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SEOWNICZEK SKROTOW | DEFINICJI
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RPO
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SEPE
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srk

(ang. European Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related
Installations) — Umowa europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego
i obiektach towarzyszacych, sporzadzona w Genewie 1 lutego 1991 r.

(ang. Compound Annual Growth Rate) - przewidywany skumulowany roczny wskaznik wzrostu

(ang. Connecting Europe Facility) — Instrument ,tgczac Europe”

Obiekt przestrzennie funkcjonalny wraz z infrastrukturg i organizacjg, w ktérym realizowane sg ustugi
logistyczne zwigzane z przyjmowaniem, magazynowaniem, rozdziatem i wydawaniem towardw oraz
ustugi towarzyszace, swiadczone przez niezalezne w stosunku do nadawcy lub odbiorcy podmioty
gospodarcze

Centrum Unijnych Projektow Transportowych

(ang. European Environment Agency) — Europejska Agencja Srodowiska

(ang. European Fund for Strategic Investments) — europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne, w
tym: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego, Europejski Fundusz Spoteczny, Fundusz Spéjnosci,
Europejski Fundusz Rolny na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich i Europejski Fundusz Morski i Rybacki
Gtowny Urzad Statystyczny

(ang. GSM for Railways) — system tacznosci cyfrowej oparty na standardzie GSM, zaprojektowany na
potrzeby zapewnienia komunikacji (gtos i dane) niezbednej do prowadzenia ruchu kolejowego

(ang. global value chains — GVC) globalne taricuchy wartosci

(ang. Intermodal Transport Unit) — intermodalna jednostka tadunkowa: kontener, nadwozie
samochodowe wymienne, naczepa siodtowa

Komisja Europejska

Krajowy Program Kolejowy do 2030 r.

kilometr

Wszystkie wyznaczone linie kolejowe, w tym kolejowe linie promowe, na terytorium panstw
cztonkowskich lub pomiedzy nimi i w stosownych przypadkach — europejskimi parfistwami trzecimi,
taczace dwa lub wiecej terminali potozonych na gtéwnej trasie i, w stosownych przypadkach, trasy
objazdowe i odcinki je taczace, w tym infrastrukture kolejowg i nalezace do niej urzadzenia oraz
odpowiednie ustugi kolejowe zgodnie z art. 5 dyrektywy 2001/14/WE

kilowolt

Linia Hutnicza Szerokotorowa — linia kolejowa o rozstawie szyn 1520 mm przebiegajaca od kolejowego
przejscia granicznego w Hrubieszowie do stacji kolejowej Stawkdéw Potudniowy LHS

metr biezacy

Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej

Ministerstwo Infrastruktury

miliony ton ekwiwalentu CO,

(ang. National Vehicle Register) — Krajowy Rejestr Pojazdow

obiekt infrastruktury ustugowej

Polskie Koleje Paristwowe S.A.

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007 - 2013

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014 - 2020

Program Operacyjny Polska Wschodnia

Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 r.

(ang. Rail Freight Corridor) — kolejowy korytarz towarowy

Krajowy rejestr infrastruktury kolejowej prowadzony przez UTK

Regionalny Program Operacyjny

(ang. Rolling Stock Company) — przedsiebiorstwo kolejowe (ROSCO) lub firma leasingowa taboru
kolejowego posiadajgca i konserwujgca lokomotywy i wagony, ktére sg dzierzawione firmom
obstugujacym pociagi (zrédto definicji: WIKIPEDIA)

System ewidencji pracy eksploatacyjnej. Jest narzedziem do ewidencjonowania ruchu pociggdéw na
sieci przez zarzadce infrastruktury (PKP PLK)

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)

Sektorowy Program Operacyjny — Transport

sterowanie ruchem kolejowym



SRT2030

TAF TSI

TEN-T
TEU

tonokilometr
(tono - km)

Transport
intermodalny

TSL
UTK
Wielkos¢

przewozow
towarow (tony)

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r.

Technical Specification for Interoperability relating to Telematics Applications for Freight/Passenger
Services

(ang. Trans -European Transport Network) — Transeuropejska Sie¢ Transportowa

(ang. Twenty - foot equivalent unit) — jednostka tadunkowa, ktéra odpowiada parametrom kontenera
20 - stopowego, stosowana do przeliczenia konteneréw o réznej pojemnosci (1 kontener 20" = 1 TEU,
1 kontener 30' = 1,5 TEU itd.)

Jednostka miary pracy przewozowej w transporcie towarowym liczona jako suma iloczynéw masy
poszczegdlnych przesytek przewiezionych w wagonach towarowych w komunikacji krajowej
(wewnetrznej) oraz miedzynarodowej, wszystkimi rodzajami pociggéw i odlegtosci ich przewozu na
terytorium kraju

Przewdz towaru w jednej i tej samej jednostce tadunkowej z wykorzystaniem kolejno dwéch lub wiecej
gatezi transportu bez przetadunku samego towaru przy zmianie gatezi transportu

Transport — Spedycja — Logistyka spedycja - logistyka
Urzad Transportu Kolejowego

Masa wszystkich przesytek przyjetych do przewozu w wagonach towarowych wszystkimi rodzajami
pociggow



Dokument Kierunki rozwoju transportu intermodalnego w Polsce do 2030 r. z perspektywqg do 2040 r. (dalej
Kierunki) powstat w wyniku trwajgcego od wielu lat dialogu pomiedzy sektorem prywatnym oraz publicznym,
dotyczacego szerszego wykorzystania potencjatu i stwarzanych przez otoczenie szans rozwoju transportu
intermodalnego w naszym kraju. W pracach nad tym dokumentem uczestniczyto wielu interesariuszy: obok
przedstawicieli administracji publicznej — Centrum Unijnych Projektow Transportowych (CUPT), Ministerstwa
Infrastruktury (Ml), Urzedu Transportu Kolejowego (UTK) — w opracowanie Kierunkéw zaangazowani byli
przedstawiciele biznesu z branzy TSL, w tym operatorzy intermodalni, zarzady portéw morskich, przewoznicy
kolejowi, a takze eksperci ze swiata nauki. Wszystkie te podmioty podkreslajg mocne strony systemu transportu
intermodalnego w Polsce, zwigzane m.in. z potozeniem geograficznym na przecieciu gtdwnych europejskich
kolejowych korytarzy towarowych, w tym dostepie do Morza Battyckiego, modernizowanej w skali dotad
niespotykanej infrastrukturze kolejowej oraz dostepnosci srodkéw UE na dofinansowanie transportu
intermodalnego. Niepodwazalnym faktem jest réwniez dotychczasowy dynamiczny rozwdj transportu
intermodalnego: w okresie od przystgpienia Polski do UE kolejowe przewozy intermodalne wzrosty w Polsce z
282 tys. TEU w 2004 r. do 2 137 tys. TEU w 2019 r., tj. 7,6-krotnie.

W pierwszych trzech czesciach Kierunkow przedstawiono analize stanu zastanego kolejowego transportu
intermodalnego, w tym infrastruktury liniowej, infrastruktury punktowej oraz taboru kolejowego
wykorzystywanego w przewozach intermodalnych. Dokonano réwniez przeglagdu uwarunkowan strategicznych
oraz finansowych rozwoju transportu intermodalnego, z uwzglednieniem opfat za dostep do infrastruktury
kolejowej oraz analizy rozwigzan stosowanych w innych krajach. Prognozy popytu na przewozy intermodalne
przedstawione w czesci 4. niniejszego opracowania pozwalajg na stwierdzenie, ze mimo spowolnienia
gospodarczego spowodowanego COVID 19, popyt na ustugi intermodalne bedzie do roku 2030 wzrastat.
Ponadto, w dobie pandemii, kiedy kierunki rozwoju w obszarze handlu miedzynawowego muszg by¢
zdefiniowane na nowo, a na pierwszy plan wysuwa sie potrzeba zwiekszenia bezpieczenstwa w obrocie
towarowym oraz wykorzystanie potencjatu wewnatrzkrajowego, dokument wyznaczajacy dziatania rozwojowe
transportu intermodalnego jest szczegdlnie wazng inicjatywg wprowadzajgcg dtugoterminowy plan dziatan do
stworzenia optymalnych warunkéw dla integracji miedzygateziowej w polskim systemie transportowym
oraz zwiekszenia wykorzystania transportu kolejowego w przewozach towarowych.

Whnioski ptynace z diagnozy prowadzg do stwierdzenia, ze niwelowanie barier rozwojowych dla transportu
intermodalnego jest procesem wieloaspektowym, tgczagcym zaréwno potrzebe doinwestowania infrastruktury
kolejowej, taboru ale przede wszystkim wsparcia systemu organizacji oraz zarzadzania transportem
intermodalnym oraz szerszego wykorzystania nowoczesnych technologii. W naszej opinii niezbedna jest w
pierwszej kolejnosci realizacja zadan inwestycyjnych oraz organizacyjnych wspierajgcych rozwdj transportu
intermodalnego w zdefiniowanych obszarach i projektach flagowych, gdyz pomogg one w szybszym osiggnieciu
efektu synergii wdrazanych rozwigzan oraz osiggania zatozonych w Kierunkach celéw.

Gteboko wierzymy, ze zidentyfikowane w Kierunkach priorytety inwestycyjne i organizacyjne w obszarze
transportu intermodalnego do roku 2030, dostrzegane réwniez w Unii Europejskiej, znajda swoje
odzwierciedlenie w wielkosci srodkéow UE przyznanych temu segmentowi w ramach kolejnej perspektywy
finansowej 2021 - 2027.



1. UWARUNKOWANIA STRATEGICZNE

Kierunki rozwoju transportu intermodalnego w Polsce muszg uwzglednia¢ cele postawione w szeregu
dokumentach o charakterze strategicznym na poziomie ogélnounijnym i krajowym.

Na poczatku 2020 r. z inicjatywy Komisji Europejskiej zapoczatkowana zostata debata na temat nowych wyzwan
stojacych przed europejskim transportem w trzeciej dekadzie XXI wieku. W swoim komunikacie KE
poinformowata o trwajgcych pracach nad nowym dokumentem ,Strategia UE na rzecz mobilnosci i transportu:
srodki niezbedne do 2030 r. i w pdZniejszym okresie”, ktérej przyjecie planowane jest na koniec 2020 r. Kierunki
rozwoju transportu intermodalnego w Polsce beda wpisywaé sie w cele tzw. Europejskiego Zielonego tadu?
poprzez koncentracje dziatan na ograniczaniu negatywnego wptywu transportu na Srodowisko. Przyjeto
kontynuacje dziatan w zakresie niskiej i zerowej emisji, wtgczajac w to infrastrukture oraz lepsze wykorzystanie
srodkow transportu przyjaznych srodowisku, tj. kolei i zeglugi srédlgdowej. Ponadto nacisk potozony zostanie na
szersze wykorzystanie cyfryzacji i automatyzacji w transporcie. Kontynuowane majg by¢ dziatania w zakresie
bezpieczeristwa transportu. Biorgc pod uwage priorytety i wyzwania na nowa dekade, mozna oczekiwaé, ze
transport intermodalny bedzie w dalszym ciggu jednym z kluczowych obszaréw, na ktérych koncentrowac sie
bedzie uwaga Komisji Europejskiej w nadchodzgcych latach.

Na szczeblu Unii Europejskiej dziatania na rzecz rozwoju transportu intermodalnego wpisujg sie w cele okreslone
w Strategii na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego wtgczeniu spotecznemu ,,Europa
2020”%, w tym w szczegdlnosci w zakresie inicjatywy przewodniej ,,Europa efektywnie korzystajaca z zasobdéw”,
w ramach ktérej wskazuje sie na potrzebe podjecia dziatan na rzecz inteligentnych, zmodernizowanych
i zintegrowanych sieci infrastruktury transportowej oraz zapewnienia skoordynowanej realizacji projektow
infrastrukturalnych w ramach sieci bazowej TEN - T. Ponadto wskazuje sie na potrzebe zapewnienia, aby sieci
transportowe i logistyczne umozliwiaty unijnemu sektorowi przemystu skuteczny dostep zaréwno do jednolitego
rynku, jak i rynkdw miedzynarodowych.

W Strategii UE dla regionu Morza Bafttyckiego® obejmujacej 8 pafistw Unii Europejskiej graniczacych z Battykiem,
wskazano dziatania majgce na celu ulepszenie wewnetrznych i zewnetrznych potaczen transportowych. Realizacji
tych zamierzen ma stuzy¢ koordynacja polityki transportowej i inwestycji infrastrukturalnych w poszczegélnych
krajach. W grupie postulowanych do wdrozenia wazniejszych dla rozwoju regionu projektéw wskazuje sie na
multimodalne osie transportowe (pétnoc — potudnie): ze Skandynawii — przez Niemcy/Polske — do Adriatyku.

W Biatej Ksiedze pt. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia
konkurencyjnego i oszczednego zasobowo systemu transportu Komisji Europejskiej* przedstawiono docelowy
i pozagdany obraz konkurencyjnego systemu transportu, ktéry zwiekszy mobilnos¢, usunie bariery i waskie gardta
w kluczowych obszarach i spowoduje wzrost zatrudnienia. W odniesieniu do transportu intermodalnego
wskazano potrzebe optymalizacji dziatai na rzecz stworzenia multimodalnych taricuchdéw logistycznych poprzez
zwiekszenie wykorzystania bardziej energooszczednych srodkéw transportu. Ponadto wskazano stworzenie
w konteks$cie sieci bazowej TEN - T struktur multimodalnych korytarzy towarowych pozwalajgcych na
synchronizacje inwestycji i prac nad infrastrukturg oraz wspieranie efektywnych, innowacyjnych
i multimodalnych ustug transportowych, w tym ustug kolejowych na srednich i dalekich dystansach. Wsrdd celow
zatozonych w Biatej Ksiedze wymienia sie m.in.:

! The European Green Deal, COM(2019) 640 final.

2 Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju sprzyjajgcego wtigczeniu spotecznemu,
Komunikat Komisji Europejskiej, Bruksela, 3 marca 2010 r., COM(2010) 2020 wersja ostateczna.

3 Zatwierdzona przez Rade Europejska w 2009 r.

4 Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu, Biata Ksiega Komisji Europejskiej, Bruksela, 28 marca 2011 r., COM(2011) 144
wersja ostateczna.



e przeniesienie 30% tadunkdw z transportu drogowego na inne gatezie transportu — kolej, transport
morski i wodny srédlgdowy na odlegtosciach powyzej 300 km do 2030 r. i 50% tadunkéw do 2050 r;

e stworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej, multimodalnej bazowej sieci TEN - T, obejmujacej caty
obszar UE, a do 2050 r. osiggniecie wysokiej przepustowosci i jakosci tej sieci wraz
z uzupetniajgcym zestawem odpowiednich ustug informacyjnych.

Kluczowym dokumentem okredlajgcym wizje rozwoju na poziomie krajowym jest Strategia na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.) (SOR)®. Jej gtdbwnym celem jest tworzenie
warunkéw dla wzrostu dochodéw mieszkaricdw Polski przy jednoczesnym wzroscie spdjnosci w wymiarze
spotecznym, ekonomicznym, srodowiskowym i terytorialnym. Cel ten jest realizowany przez cele szczegétowe,
w ramach ktérych podejmowane dziatania uwarunkowane sg koniecznoscig zapewnienia trwatej stabilnosci
makroekonomicznej. Sprzyja temu realizacja przedsiewzieé¢ infrastrukturalnych w kluczowych dziedzinach dla
rozwoju gospodarczego i jakosci zycia, tj. m.in. obszar transportu. W diagnozie strategicznej sektora transportu
zostat zidentyfikowany potencjat wzrostowy w zakresie kolejowego transportu towarowego poprzez
podejmowane dziatania w zakresie unowoczesniania infrastruktury liniowej oraz rozwoju intermodalnosci
transportu. Ponadto w SOR wskazuje sie na niezadowalajgcy stan rozwoju transportu intermodalnego pomimo
poprawy infrastruktury logistycznej i dostosowywania jej do standardéw europejskich.

Gtownymi przeszkodami zidentyfikowanymi w SOR w zakresie rozwoju sektora transportu pozostajg m.in.:

e niewystarczajgca liczba centréw logistycznych, ktére obok podstawowej obstugi przetadunkowe;j
powinny oferowac ustugi dodatkowe;

e zly stan infrastruktury kolejowej;

e wysokie stawki za dostep do infrastruktury kolejowe;.

Jednym z wymienionych celéw strategicznych jest promocja transportu intermodalnego oraz kombinowanego
jako alternatyw wzgledem transportu drogowego — wykorzystanie potencjatu zaréwno podmiotédw publicznych,
jak réwniez przedsiebiorstw oraz partneréw spoteczno — gospodarczych. Wsrdd celdw planowanych do
osiggniecia do 2030 r. w zakresie transportu intermodalnego wymienia sie rozwdj infrastruktury wspierajacej ten
obszar, w szczegdlnosci powigzanie portdow morskich oraz drég wodnych $rodlgdowych z lgdowg siecig
transportowg oraz dalszy rozwdj potencjatu polskich centréow logistycznych — wsparcie unowoczesniania
oferowanych ustug.

Kluczowym dokumentem okreslajgcym szczegétowo wizje rozwoju transportu w Polsce jest Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. (SRT2030)°. Strategia transportowa stanowi jedna z dziewieciu
strategii rozwojowych, dla ktérych podstawg opracowania jest SOR. Gtéwnym celem krajowej polityki
transportowej jest zwiekszenie dostepnosci transportowej kraju oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikow
ruchu i efektywnosci sektora transportowego przez utworzenie spdjnego, zrownowazonego, innowacyjnego
i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego na poziomie krajowym, europejskim i globalnym.
Realizacja tego celu wigze sie z wdrazaniem szesciu kierunkéw interwencji wtasciwych dla kazdej gatezi
transportu. Rozwdj transportu intermodalnego wskazany zostat jako jeden z projektow strategicznych, ktéry
wymaga podejscia systemowego, tj. dziatan o charakterze inwestycyjnym i pozainwestycyjnym dla szeregu
elementéw takich jak: infrastruktura liniowa, punktowa, tabor, jednostki tadunkowe, przepisy prawne.
Podkreslono, ze sg to dziatania horyzontalne, ktére wymagajg podjecia scistej koordynacji zaréwno po stronie
transportu kolejowego, morskiego, zeglugi srodlgdowej, jak tez zagospodarowania przestrzennego kraju.
W SRT2030 system towarowych przewozéw intermodalnych wskazany zostat jako szczegdlnie perspektywiczny,
biorgc pod uwage cel i zadania polityki transportowej panstwa.

5 Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.), dokument przyjety przez Rade Ministréw w
dniu 14 lutego 2017 r., M.P. 2017 poz. 260.

6 Strategia ZrGwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, dokument przyjety przez Rade Ministrow w dniu 24 wrzesnia
2019 r., M.P. 2019 poz. 1054.



Najwazniejszymi elementami transportu intermodalnego warunkujgcymi jego dalszy rozwéj w swietle SRT2030
sg m.in.:

e sie¢ weztéw przetadunkowych,

e sie¢ powigzan komunikacyjnych miedzy zegluga srédlagdowa a innymi gateziami transportu poprzez
budowe sieci optymalnie skomunikowanych terminali intermodalnych oraz stref aktywnosci
logistycznej i gospodarczej na bazie portdéw rzecznych,

e dobrze funkcjonujgce porty morskie z dobrze rozwinietg infrastrukturg dostepowa,

o efektywna wspotpraca przewoznikdw kolejowych z operatorami transportu intermodalnego.

W SRT2030 wskazano na potrzebe intensywnej modernizacji kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej
(w szczegdlnosci usytuowanej na sieci TEN - T), jak rowniez istniejace potrzeby modernizacji i rozbudowy
terminali intermodalnych. Rozwdj transportu intermodalnego w Polsce wymaga zwiekszenia liczby terminali
i zorganizowania regionalnych centréw logistycznych. Poprawie funkcjonowania transportu intermodalnego
w Polsce stuzg fundusze europejskie, w ramach ktérych realizowane sg projekty inwestycyjne.

Ponadto w SRT2030 wskazano potrzebe kontynuowania efektywnej wspotpracy pomiedzy podmiotami
zarzadzajgcymi portami morskimi a operatorami terminali intermodalnych dziatajgcymi/powstajgcymi na ich
zapleczu, miedzy innymi poprzez rozwdj infrastruktury dostepowej do portéw od strony Igdu. Podkreslona
zostata rowniez potrzeba wprowadzenia dodatkowych zachet, w tym w zakresie optat i podatkéw oraz
wtasciwych regulacji prawnych.

Dokumentem odnoszacym sie do problematyki rozwoju portéw morskich jest Program rozwoju polskich portow
morskich do 2030 r. (PRPM.(PRPPM 2030)’. Celem gtéwnym Programu jest trwate umocnienie polskich portéw
morskich jako lideréw wsréd portéw morskich basenu Morza Battyckiego, petnigcych role kluczowych weztéw
globalnych taricuchéw dostaw dla Europy Srodkowo — Wschodniej oraz zwiekszenie ich udzialu w rozwoju
spoteczno — gospodarczym kraju. Realizacji celéw programowych stuzg zadania inwestycyjne, wsrdd ktorych
znajduje sie integracja portéw z innymi uczestnikami tancuchéw transportowych poprzez rozwéj infrastruktury
dostepu do portow morskich od strony lagdu. Efektem podjetych dziatann bedzie zwiekszona przepustowosé
poszczegdlnych elementdéw infrastruktury transportu lgdowego (drogowe;j i kolejowej) i zeglugi Srédlgdowej, co
przetozy sie na poprawe ptynnosci ruchu i likwidacje waskich gardet w morsko — lgdowych procesach
transportowych. Przystosowanie kolejnych terminali portowych do obstugi transportu intermodalnego wptynie
na przeniesienie kolejnych tadunkdéw transportowanych w relacjach z zapleczem gospodarczym na alternatywne
w stosunku do przewozéw drogowych formy transportu w ramach morsko — lgdowych tancuchow
transportowych, co jest zgodne z priorytetami europejskiej polityki transportowej. W dokumencie wskazano na
koniecznos¢ petnej integracji polskich portéw stanowigcych wezty transportowe korytarza sieci bazowej TEN - T
Battyk — Adriatyk, zinnymi elementami tej sieci, tj. terminalami intermodalnymi, centrami logistyczno-
dystrybucyjnymi, co wymaga uzyskania wtasciwych parametréw takze dla odcinkéw tzw. ostatniej mili.

Wspdlne cele i wyzwania rozwojowe, w tym w odniesieniu do transportu intermodalnego, odnaleZ¢ mozna
w czterech strategiach ponadregionalnych: Strategii rozwoju spoteczno — gospodarczego Polski Wschodniej do
2020 r., Strategii Rozwoju Polski Potudniowej do 2020 r., Strategii Rozwoju Polski Zachodniej do 2020 r. oraz
Strategii Rozwoju Polski Centralnej do 2020 r. z perspektywq 2030.

W Strategii rozwoju spofeczno — gospodarczego Polski Wschodniej do 2020 r.® jednym z celéw pozwalajacych na
zdynamizowanie proceséw rozwojowych jest zbudowanie intensywnych potaczen spoteczno — gospodarczych
z lepiej rozwinietym otoczeniem, dla ktdrych warunkiem niezbednym jest zintegrowana i efektywna
infrastruktura potgczen komunikacyjnych, zaréwno zewnetrznych, jak i wewnetrznych. Strategia zaktada

7 Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku, przyjety uchwalg nr 100 Rady Ministréw z dnia 17 wrzesnia 2019
r., M.P. 2019 poz. 1016.

8 Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020, przyjeta uchwalg nr 121 przez Rade Ministrow
w dniu 11 lipca 2013 r., M.P. 2013 poz. 641.
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zwiekszenie dostepnosci transportowej makroregionu poprzez rozwdj potfaczen drogowych i kolejowych
taczacych gtowne osrodki Polski Wschodniej z najwiekszymi miastami kraju.

Strategia Rozwoju Polski Potudniowej do 2020 r.° zaktada m.in. zwiekszanie potencjatu infrastruktury drogowej,
zwfaszcza o znaczeniu miedzynarodowym i krajowym przy duzym potencjalnym popycie na ustugi transportu
kolejowego, w tym towarowego. Zatozono wzrastajgce natezenie ruchu towarowego oraz rozwdj ruchu
intermodalnego i duzych centréw logistycznych.

W Strategii Rozwoju Polski Zachodniej do 2020 r.° wskazuje sie na potrzebe wzmocnienia powigzan
transportowych zaréwno wewngtrz makroregionu, w szczegdlnosci na linii pétnoc — potudnie przy jednoczesnym
wzmacnianiu powigzan zewnetrznych. Podkredla sie szczegdlng potrzebe odbudowy szlaku zeglownego na
Odrze, dzieki czemu mozliwe bedzie wykorzystanie transportu wodnego do przewozu towardw i odcigzenie
systemu drogowego i kolejowego.

Strategia Rozwoju Polski Centralnej do 2020 r. z perspektywg 2030 r.'t, w ktdrej szczegdlne znaczenie dla
petniejszej integracji systemu transportowego przypisano rozwojowi terminali intermodalnych. Wskazuje sie, ze
dla transportu towarowego tworzenie intermodalnych terminali towarowych powinno by¢ traktowane w sposéb
priorytetowy. Ponadto, podkreslana jest potrzeba rozwijania infrastruktury liniowej szlakéw drogowych
i kolejowych o znaczeniu miedzynarodowym, krajowym i ponadregionalnym. Korzystne potozenie Polski
Centralnej to takze szansa dla makroregionu na stworzenie multimodalnego wezta transportu towarowego oraz
koncentracji nowoczesnych centréw logistycznych. Szczegdlng szansg na dalsze umocnienie dominacji
makroregionu stanowi rozwdéj centréow logistycznych wykorzystujgcych infrastrukture towarowych terminali
intermodalnych. Dziatania te powinny przyczynic sie do wzrostu znaczenia makroregionu jako waznego centrum
logistycznego w skali miedzynarodowej oraz wptyna na rozwdj przemystu na obszarze Polski Centralne;.

W ramach zatwierdzonych i planowanych strategii rozwoju poszczegdlnych wojewddztw do 2030 r. w niektérych
z nich wymienia sie transport intermodalny w diagnozie lub planowanych celach. Czesto transport intermodalny
jest ujmowany jako element szerszego transportu multimodalnego. Jednoczesnie jego funkcjonowanie
powigzane jest z istnieniem centrow logistycznych oraz magazyndéw. Najwiecej miejsca tej czesci transportu
poswiecono w strategiach wojewddztw, ktdre majg na swoim terenie funkcjonujace terminale (pomorskie,
wielkopolskie, t6dzkie, dolnoslaskie, Slaskie i matopolskie), a takze w tych wojewddztwach, w ktérych terminale
dopiero powstaty lub bedg powstawacd (podlaskie, podkarpackie). Niektére z wojewddztw wskazaty potencjalne
lokalizacje nowych terminali: pomorskie z Zajgczkowem Tczewskim i w dalszej perspektywie Koscierzyna,
kujawsko — pomaorskie z Bydgoszczg — Solcem Kujawskim, tédzkie z 3 nowymi terminalami w ok. Kro$niewic, todzi
— Lublinku i Zdunskiej Woli, podkarpackie z Wolg Baranowska potozong na Linii Hutniczej Szerokotorowej (LHS).
Nalezy te dziatania uznac za pozytywne, gdyz dostrzega sie role, jakg terminale intermodalne (a szerzej takze
branza TSL) moga odegra¢ w gospodarce poszczegdlnych wojewddztw i regiondw, odcigzajgc jednoczesnie
transport drogowy.

9 Strategia rozwoju Polski Potudniowej do roku 2020, przyjeta uchwatg nr 3 przez Rade Ministréw w dniu 8 stycznia 2014 r.,
M.P. 2014 poz. 152.

10 Strategia Rozwoju Polski Zachodniej do roku 2020, przyjeta uchwalg nr 60 przez Rade Ministréw w dniu 30 kwietnia 2014
r., M.P. 2014 poz. 452.

11 Strategia Rozwoju Polski Centralnej do roku 2020 z perspektywq 2030, przyjeta uchwatg nr 107 przez Rade Ministréw w
dniu 14 lipca 2015r., M.P. 2015 poz. 736.
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2. UWARUNKOWANIA TECHNICZNO — TECHNOLOGICZNE | ORGANIZACYJNE

2.1. ISTOTA | ELEMENTY SKEADOWE SYSTEMU TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Dynamiczny rozwdj konteneryzacji w drugiej potowie XX wieku sprzyjat integracji réznych gatezi transportu
oraz przyczynit sie do istotnych zmian w organizacji obstugi transportowej handlu miedzynarodowego. Z punktu
widzenia technologii i organizacji procesu transportowego wyrdznia sie trzy podstawowe pojecia®?:

e  Transport multimodalny (ang. multimodal transport): przewdz towaréw w jednostkach fadunkowych
przez co najmniej dwie rézne gatezie transportu.

e  Transport intermodalny (ang. intermodal transport): przewdz towaréw w jednej i tej samej jednostce
tadunkowej lub pojezdzie przy uzyciu réznych gatezi transportu i bez przetadunku samych towarow
w zmieniajacych sie gateziach transportu.

e Transport kombinowany (ang. combined transport): rodzaj transportu intermodalnego, w ktérym
gtéwna czes$¢ przewozu (na dalekie odlegtosci) jest wykonywana przez kolej, zegluge srédlgdowa lub
transport morski, a poczatkowy i/lub koricowy odcinek jest wykonywany przez transport drogowy, tak
krotko, jak to mozliwe.

Bardzo czesto pojecia te stosowane sg zamiennie. Niniejszy dokument odnosi sie do transportu intermodalnego.
Przewozy intermodalne mozna podzieli¢ ze wzgledu na:
e  zasieg: przewozy krajowe, miedzynarodowe, kontynentalne, miedzykontynentalne;

e rodzaj wykorzystanych intermodalnych jednostek tadunkowych (ITU): przewozy kontenerdw, naczep
siodtowych, nadwozi wymiennych, pojazdéw cztonowych (ciggnikédw siodtowych z naczepami) i
pojemnikow specjalistycznych;

e charakter wykorzystanych $rodkéw transportu: przewozy szynowo — drogowe (inaczej drogowo —
kolejowe ), kolejowo — morskie, szynowo — drogowo — rzeczne itp.

9 Cechy transportu intermodalnego wystepujace tacznie:

e wykorzystanie co najmniej dwdch gatezi transportu,

e wystgpienie tylko jednego wykonawcy, odpowiedzialnego za przebieg dostawy towaru (jednej
umowy o przewoz),

e zastosowanie jednej jednostki tadunkowej.

Transport intermodalny wpisuje sie w realizacje idei zrdwnowazonego rozwoju europejskiego systemu
transportowego, ukierunkowanego na zastosowanie przyjaznych dla srodowiska rozwigzan transportowych,
w tym przewozéw kolejowych. Jest to mozliwe dzieki wykorzystaniu zalet transportu kolejowego m.in mozliwosci
przewozéw duzej masy tadunkdw na dalekie odlegtosci i niskiej emisyjnosci. W celu rozwoju kolejowych
przewozdéw intermodalnych niezbedne jest zapewnienie odpowiednich ilosciowych i jakoSciowych parametrow
tego systemu transportu: punktowej i liniowej infrastruktury transportowej, urzadzen do przetadunku,
intermodalnych jednostek tadunkowych, s$rodkéw transportu, a takie infrastruktury informatycznej
i telematyczne;j.

12 UN, Terminology on Combined Transport, Genewa 2001.
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Schemat 1. Elementy sktadowe systemu technicznego transportu intermodalnego

Zrédto: opracowanie wtasne.

Infrastruktura transportowa powinna zapewnia¢ szybka, efektywng i bezpieczng organizacje transportu
intermodalnego. W Polsce wedtug stanu na poczatek 2020 r. dtugos¢ drog publicznych o twardej nawierzchni
wynosita 250 tys. km, w tym 17,7 tys. drég krajowych, przenoszacych znaczacg czes$¢ catkowitego ruchu
samochodowego. Dtugos¢ drég o najwyzszym standardzie —autostrad i drég ekspresowych —stanowita 4 147 km.
Dtugos¢ eksploatowanych linii kolejowych w 2019 r. przez wszystkich zarzgdcow infrastruktury wyniosta 19,5 tys.
km, z czego 12,7 tys. km to linie o znaczeniu panstwowym.

W krajowym transporcie lgdowym do przewozdéw tadunkéw wykorzystywanych jest ok. 420 tys. ciggnikow
siodtowych oraz okoto 88 tys. wagondw kolejowych réznych typdéw. W przewozach intermodalnych
wykorzystywane sg m.in. wagony - platformy do przewozu konteneréw i nadwozi wymiennych, wagony
kieszeniowe do przewozu naczep siodtowych, a takze wagony niskopodwoziowe do przewozu samochoddéw
ciezarowych i tzw. pojazdow cztonowych (ciggnik siodtowy z naczepg). Transport samochodowy w przewozach
kolejowo — drogowych wykorzystywany jest na tzw. pierwszej i ostatniej mili.
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2.2. INFRASTRUKTURA KOLEJOWA

2.2.1. GkOWNE KOLEJOWE KORYTARZE TOWAROWE

Centralne potozenie Polski sprawia, ze nasz kraj ma istotne znaczenie komunikacyjne w Europie. Przez Polske
przechodzg gtdwne europejskie korytarze transportowe wiodace z Europy Zachodniej w kierunku Azji oraz
z Europy Pétnocnej do Morza Srédziemnego. Istotne znaczenie ma réwniez dostep do Morza Battyckiego
i zwigzane z tym mozliwosci przewozu towardw z gtéwnych polskich portéw morskich: Gdanska, Gdyni, Szczecina
i Swinoujécia.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (TEN — T) okresla wymogi i priorytety rozwoju infrastruktury
transportowe]j w krajach cztonkowskich®®. Rozporzadzenie definiuje strukture sieci w ujeciu dwupoziomowym
sktadajaca sie z sieci kompleksowej i bazowej, jak rdwniez wskazuje jej przebieg. Wsréd wymogoéw wymienia sie
m.in. koniecznos$¢ zapewnienia przez panstwa cztonkowskie, aby gatezie transportu tgczyty sie w terminalach
towarowych, portach srédlgdowych i morskich w celu umozliwienia multimodalnego transportu towaréw. Jako
priorytetowe traktowane beda dziatania polegajgce miedzy innymi na zapewnieniu skutecznych pofaczen
wzajemnych i integracji infrastruktury sieci kompleksowej oraz usunieciu najwazniejszych technicznych
i administracyjnych przeszkdd, utrudniajgcych rozwdj transportu intermodalnego. W sktad sieci TEN — T wchodzg:

e szlaki drogowe, kolejowe, rzeczne oraz autostrady morskie stanowigce najwazniejsze potaczenia
z punktu widzenia rozwoju UE,

e punktowe elementy infrastruktury w postaci portow morskich, lotniczych, $rodlagdowych
i terminali drogowo-kolejowych.

W Polsce 7 720 km linii kolejowych zostato zakwalifikowanych do sieci TEN — T (bazowej i kompleksowej).
Integralnym elementem sieci bazowej TEN — T sg kolejowe korytarze towarowe RFC (ang. Rail Freight Corridors).
Celem utworzenia kolejowych korytarzy towarowych jest zwiekszenie atrakcyjnosci kolejowego transportu
wzgledem innych rodzajow transportu, gtéwnie drogowego. Obowigzek ich wdrozenia zostat natozony na Polske
przez Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowane;j
na konkurencyjny transport towarowy!4. Kluczowymi dla transportu kolejowego, w tym takze dla transportu
intermodalnego, s trzy korytarze towarowe przebiegajace przez terytorium Polski:

e  korytarz RFC5 Morze Battyckie — Morze Adriatyckie na osi potnoc — potudnie, ktory zaczyna sie w Gdyni
i przebiega przez Tczew, Bydgoszcz (CE65), Warszawe (E65), Katowice, Ostrawe, Wieden, Triest do
Rawenny. Do najwazniejszych polskich inwestycji wzdtuz tego korytarza nalezy modernizacja linii
kolejowych E65 i E59, ktdre sg kluczowymi magistralami kolejowymi w naszym kraju na osi pétnoc —
potudnie;

e korytarz RFC8 Morze Pdétnocne — Morze Battyckie faczy Bremerhaven, Amsterdam,
Rotterdam/Antwerpie przez Berlin, Warszawe i Terespol (E20) z Kownem na Litwie. W tym korytarzu
realizowany jest gtdwnie przewdz towardw z Chin do Europy Zachodniej;

e korytarz RFC11 Bursztynowy tgczacy potudniowo — wschodnig Polske, Stowacje, Wegry i Stowenie z
granicg biatoruskg w Terespolu, przebiegajgcy przez trzy stolice (Budapeszt, Bratystawe i Ljubljane) oraz
centra przemystowe w okolicach Krakowa, Katowic (Gornoslgski Okreg Przemystowy), Warszawy, Koszyc
i Miszkolca. Na potudniu korytarz prowadzi do portu Koper potozonego nad Adriatykiem w Stowenii.

13 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE, Dz.U. L 348/1 z
20.12.2013 .

14 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrze$nia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci
kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy, Dz.U. L 276/22 z 20.10.2010 r.
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Korytarz ten stanowi istotne uzupetnienie europejskiej sieci korytarzy towarowych dzieki potgczeniom z
korytarzaminr5,6,7,8i9.
Korytarze te zostaty zaprezentowane na ponizszym rysunku.

Rysunek 1. Mapa kolejowych korytarzy towarowych wg stanu na 2020 r.
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Zrédto: RNE, http://rne.eu/rail-freight-corridors/rail-freight-corridors-general-information/ (15.05.2020).

Inng wazng dla transportu intermodalnego umowa, okreslajgcg plan rozwoju i funkcjonowania linii
miedzynarodowego transportu kombinowanego i obiektéw towarzyszacych, ktére realizowane bedg w ramach
programéw narodowych jest Umowa AGTC®. W jej ramach wyznaczona zostata, wedtug kryteridw EKG-ONZ, sie¢
linii kolejowych dla miedzynarodowych przewozéw kontenerowych transportem kolejowym oraz terminale
kontenerowe, potozone na sieci kolejowej. Wykaz linii kolejowych transportu kombinowanego przebiegajgcych
w Polsce:

e Linia kolejowa E 20

e Linia kolejowa E 30

e Linia kolejowa E 59: Swinoujécie — Szczecin — Poznarh — Wroctaw — Opole — Chatupki — Bohumin
e Linia kolejowa C-E 59

e Linia kolejowa E 65

e Linia kolejowa C-E 65: Gdynia — Gdansk — Tczew — Bydgoszcz — Katowice — Petrovice u Karvine
e Linia kolejowa E 75

15Umowa Europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGTC),
sporzadzona w Genewie dnia 1 lutego 1991 r. (M.P.2004 nr 3 poz. 50
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Rysunek 2 Mapa sieci linii kolejowych dla przewozéw kontenerowych transportem kolejowym (AGTC)
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Zrédto: PKP PLK, http://mapa.plk-sa.pl/ (14.08.2020)

Gtéwne korytarze transportowe, istotne z punktu widzenia transportu intermodalnego, s3 w dobrym stanie
technicznym. Ograniczenia po stronie infrastruktury sg punktowe lub wynikaja z przejazdéw przez wieksze wezty
kolejowe. Nalezy jednak uwzglednié, ze czes$¢ ruchu prowadzona jest trasami alternatywnymi, co wynika z braku
mozliwosci trasowania ciggiem gtéwnym (kolizja z ruchem pasazerskim, modernizacja ciggu). Trasy alternatywne
cechujg sie z reguty wiekszg lub znacznie wiekszg odlegtoscig przewozu i niejednokrotnie gorszymi parametrami
technicznymi oraz przepustowoscia.

2.2.2. PODSTAWOWE PARAMETRY SIECI KOLEJOWE!J

W 2019 r. dtugos¢ linii kolejowych eksploatowanych przez wszystkich zarzagdcow infrastruktury, wtgczajac linie
normalnotorowe i szerokotorowe, wynosita 19 503. km. Najwiekszy zarzadca infrastruktury normalnotorowej
(PKP PLK) dysponowat 18 680 km czynnych linii. Ponadto w jego gestii byto réwniez 1 858 km linii wytgczonych z
eksploatacji. tacznie PKP PLK zarzadzaty 20 538 km linii (41 km mniej niz w 2018 r.). Linie szerokotorowe (1520
mm) znajdowaty sie w gestii trzech zarzagdcow: PKP LHS (394,7 km), PKP PLK (141,3 km), CARGOTOR (28,5 km)
oraz Euroterminalu Stawkow (4,5 km). Zmiana szerokosci toru kolejowego (1435/1520 mm) nastepuje na
wschodniej granicy Polski z Ukraing, Biatorusig, Litwg i Obwodem Kaliningradzkim. Na granicach Polski nastepuje
takze zmiana systemow zasilania dla linii zelektryfikowanych: w Polsce — 3 kV DC, w Niemczech — 15 kV AC, na
Biatorusi i Litwie — 25 kV AC, a w Czechach, na Ukrainie i Stowacji — 3 kV DC i 25 kV AC. Dtugos¢ linii kolejowych
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zelektryfikowanych, bedacych w eksploatacji wszystkich zarzadcéw infrastruktury w Polsce, wynosi 12 017 km.
Umowg AGTC dotyczgcg miedzynarodowych linii dla transportu kombinowanego jest objetych 4 278 km linii
kolejowych, czyli ok. 22% catkowitej dtugosci linii kolejowych.

Na efektywnos¢ organizacji intermodalnych przewozéw kolejowych zasadniczy wptyw maja takie czynniki jak:

e parametry techniczno — eksploatacyjne linii (w tym skrajnia umozliwiajaca obstuge wszystkich typow
intermodalnych jednostek fadunkowych) oraz stan techniczny elementéw infrastruktury kolejowej (linii
kolejowych, bocznic, systemow sterowania ruchem, systemdéw zasilania), ktory determinuje
maksymalng dopuszczalng predkos$é pociggow;

e przepustowos¢ linii kolejowych catosciowa oraz odcinkowa — czesciowo jest ona uwarunkowana stanem
technicznym elementéw wskazanych powyzej, ale istotnymi czynnikami sg m.in. dopuszczalna dtugos¢
sktadu oraz naciski na 0$, mozliwos$¢ wyprzedzania/mijanki, dostepnos¢ toréw stacyjnych;

e prowadzenie ruchu kolejowego, w tym priorytetyzacja pociggédw, mozliwosci separacji ruchu
towarowego od ruchu pasazerskiego, planowanie rozktadéw jazdy, regulowanie ruchu w sytuacjach
opoznien, ktdre decydujg o predkosci handlowe] pociggdw.

W 2019 r. PKP PLK udostepniaty przewoznikom kolejowym 27 769 km toréw szlakowych. Gtéwne korytarze
kolejowe istotne z punktu widzenia transportu intermodalnego s3 w Polsce w stosunkowo dobrym stanie
technicznym. Srednia dopuszczalna predkoséé pociagu towarowego na sieci wynosita 74,2 km/h, z czego na
potowie dtugosci byta ona powyzej 80 km/h 16

Wykres 1. Predkosci maksymalne dla pociggéw towarowych na sieci PKP PLK w 2019 r. (km/h)

Vmax >100
km/h
26%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: PKP PLK S.A., Regulamin sieci 2019/2020. Zatgcznik 2.1 (T) — wykaz predkosci maksymalnych,
pociggi towarowe, Warszawa 2019. https://www.plk-sa.pl/dla-klientow-i-kontrahentow/warunki-udostepniania-infrastruktury-i-
regulaminy/regulamin-sieci/regulamin-sieci-20192020/

Tymczasem Srednia predkos¢ handlowa pociggdéw towarowych, ktéra w duzym stopniu wptywa na efektywnos¢
dziatalnosci operacyjnej przewoznikéw kolejowych, pozostaje bardzo niska i w 2018 r. wynosita ponizej 22 km/h,
co negatywnie wptywa na mozliwos¢ konkurowania transportu kolejowego z transportem drogowym. Chociaz w
2019 r. zanotowano wzrost tej predkosci do 25,5 km/h. W SOR jako cel przyjeto osiggniecie $redniej predkosci
kursowania pociggdw towarowych na sieci PKP PLK na poziomie 40 km/h w 2020 r.Y’

16 Wszystkie dane dotyczg pociggdw towarowych. Opracowanie wiasne na podstawie: Regulamin sieci 2019/2020. Zatacznik
2.1 (T) — wykaz predkosci maksymalnych, pociggi towarowe. PKP PLK S.A., Warszawa 2018.

17 Cel ten prawdopodobnie nie zostanie osiggniety lub moze zostaé sztucznie zawyzony wskutek znacznego zmniejszenia
liczby pociggdéw pasazerskich w ograniczen wsporwadzoncyh w wyniku pandemii.
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Srednia predko$é¢ pociggdw intermodalnych byta nieco wyzsza i w 2018 r. wynosita ok. 28,6 km/h, a w 2019 r.
wynosita juz 31,7 km/h. Jednoczesnie wskutek remontéw prowadzonych na sieci przy wzroscie pracy
przewozowej od 2014 r. obserwuje sie spadek predkosci handlowej pociggdw intermodalnych.

Wykres 2. Srednia predkos¢ handlowa pociggéw towarowych i pociggéw intermodalnych w Polsce w latach 2013 - 2019
(km/h)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

Predkosci handlowe pociggdw intermodalnych na gtéwnych trasach w 2019 r. byty nieco wyzsze od sredniej dla
sieci, jednak ponad 66% wszystkich zrealizowanych tras pociggdw intermodalnych nie osiggneto predkosci
40 km/h, a tylko 5,6% osiagneto predkos¢ 60 km/h. Najwyzsze predkosci osiggane sg na trasie Rzepin/Oderbricke
— Gadki, na ktérej m.in. przewozone sg tadunki z niemieckich portéw morskich.

Wykres 3. Srednie predkosci w gtéwnych relacjach intermodalnych w 2019 r. (km/h)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.
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Srednia predko$¢ handlowa pociggdw intermodalnych w Polsce odbiega réwniez znaczaco od predkosci w innych
krajach europejskich (dla poréwnania: w Holandii — ok. 64 km/h, w Czechach — 60 km/h)*.

Obok predkosci handlowych pociggdw wazne jest takze zwiekszenie dopuszczalnych naciskdw na 0$. W ostatnich
latach za sprawg prac modernizacyjnych udato sie zwiekszy¢ udziat linii kolejowych o dopuszczalnym nacisku osi
221 kN z 55% w 2016 r. do 59% w 2018 r. Infrastruktura o dopuszczalnym nacisku osi ponizej 200 kN stanowita
24% ogotu dtugosci toréw w Polsce. Tak duzy udziat torow o niskim nacisku stanowi problem w realizacji ustug
przewozdéw towarowych.

Woykres 4. Dopuszczalne naciski na o$ (P) na liniach kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK (kN)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

Dla przewoznikéw kolejowych istotne sg takze takie czynniki jak:

e maksymalna dtugos¢ pociggow,

e liczba ograniczen punktowych na sieci skutkujgcych utrudnieniami w ruchu lub zatrzymaniami pociggéw
w trasie,

e trasowanie pociggdw towarowych (wydtuzenie szlakdw, brak infrastruktury na stacjach, priorytet dla
pociggdw pasazerskich).

Odrebnym problemem jest kwestia waskich gardet m.in. przejazdu przez duze wezty kolejowe. Ponadto, czes¢
ruchu towarowego prowadzona jest trasami alternatywnymi, co wynika z braku mozliwosci trasowania ciggiem
gtéwnym (w przypadku duzego obcigzenia linii ruchem pasazerskim lub modernizacji odcinka linii). Trasy
alternatywne cechujg sie z reguty znacznie wiekszg odlegtoscia przewozu i niejednokrotnie gorszymi
parametrami technicznymi oraz przepustowoscia.

Jako przyktad wystepujacych utrudnien na gtéwnych ciggach tranzytowych mozna wskazac sytuacje wystepujaca
na linii kolejowej nr 3 (Warszawa — Kunowice), stanowigcej gtéwny element ciggu miedzynarodowego C-E20. Na
wiekszosci przebiegu dopuszczalna dtugos¢ pociggu towarowego wynosi co najmniej 740 m, ale przejazd przez
wezet poznanski mozliwy jest jedynie dla sktadéw o dtugosci maksymalnej 650 m. Ograniczenie dotyczy to
zarowno odcinka przez stacje Poznan Wschod i Poznan Gtowny, ktéry wykorzystywany jest w ruchu pasazerskim,
jak rowniez trasy przez stacje Poznan Franowo, ktéra jest wykorzystywana w ruchu towarowym. Podobne
ograniczenie dotyczy odcinka ok. 100 km przed granica polsko — niemiecka.

18 Dane za UTK: https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/14329,Srednia-predkosc-pociagow-towarowych.htmi
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Do czynnikdw wptywajacych na niska predkos¢ handlowa pociggéw intermodalnych w Polsce
nalezg:

o trudnosci zwigzane z organizacjg prowadzenia ruchu, w tym liczne zamkniecia nocne spowodowane
pracami modernizacyjnymi,

o kolizje z ruchem pasazerskim, przy zasadniczym priorytecie dla tego ruchu, w sytuacji gdy pociag
towarowy uruchomiono w oparciu o indywidualny rozkfad jazdy®,

° niewystarczajaca, znacznie zredukowana przez ostatnie 30 lat, liczba mijanek i toréw postojowych,
° nieliczne lokomotywy i wagony platformy dopuszczone do ruchu z predkosciami powyzej 120 km/h,
przez co pociagi intermodalne muszg przepuszczac sktady pasazerskie,

o braki w zakresie infrastruktury do prac manewrowych,

o krotkie tory tadunkowe i niewystarczajaca liczba toréw odstawczych na terminalach intermodalnych
implikujagca dodatkowe koszty zwigzane z dzieleniem sktadéw oraz dtugotrwate postoje taboru
intermodalnego,

o wydtuzenie szlakdw w zwigzku ze zwiekszeniem przecietnego dystansu pomiedzy terminalami a
rozjazdami tgczgcymi ich bocznice z Iliniami kolejowymi na skutek zastgpienia wielu stacji rozgateziajacych
ruch kolejowy przez przystanki,

o niewystarczajgca jakos¢ i liczba nowoczesnych systemow sterowania ruchem kolejowym (srk)

o uwarunkowania techniczne zwigzane m.in. z ograniczeniami dtugosci pociggow..

* obowigzujace przepisy pozwalajag na przepuszczenie pociggu towarowego przed pasazerskim, jezeli realizowane jest
potgczenie ujete w uzgadnionym z wielomiesiecznym wyprzedzeniem rocznym roztadzie jazdy pociggéw po sieci PKP PLK S.A.,
niemniej przewoznicy bardzo rzadko decydujg sie na ten tryb uruchomienia pociggu towarowego ze wzgledu na optaty
zwigzane z anulowaniem potaczenia (tzw. optaty rezerwacyjne, ktére przepadajg w czesci lub catosci w zaleznosci od
wyprzedzenia czasowego z jakim odwotano kurs).

2.3. TERMINALE INTERMODALNE

2.3.1. TERMINALE LADOWE

Terminalem intermodalnym nazywany jest obiekt budowlany lub zespdt obiektéw budowlanych wraz
z urzadzeniami specjalistycznymi i infrastruktura, ktére umozliwiaja prowadzenie dziatalnosci polegajacej na
zatadunku, wytadunku lub innych czynnosciach tadunkowych, a takze czasowym sktadowaniu intermodalnych
jednostek fadunkowych?®.

19 7godnie z definicja okreélong w Rozporzadzeniu Ministra Rozwoju i Finanséw z dnia 24 listopada 2017 r. w sprawie pomocy
publicznej na realizacje projektdw w zakresie transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko na lata 2014-2020, Dz.U. 2017 poz. 2269.
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9 Nowoczesny terminal intermodalny nie powinien by¢ wytacznie punktem przetadunkowym, lecz
stanowi¢ punkt wyjscia do oferowania szerokiego zakresu ustug i obstugiwanych
technologii transportowych. W kilkunastu miejscach w Europie funkcjonuja obecnie centra
logistyczne z dostepem kolejowym, w ramach ktérych przy terminalach przetadunkowych dziatajg m.in. sortownie,
magazyny czy sktady celne. W miejscach tych $wiadczone s3 komplementarne wzgledem siebie ustugi (np.
spedycja, magazynowanie i prace przetadunkowe), ktére czesto oferowane sg przez wiele niezaleznie dziatajgcych
podmiotdéw, a wykorzystujgc innowacyjne rozwigzania informatyczne, umozliwiajg ich kompleksowa sprzedaz w
ramach jednej transakcji. Tego rodzaju miejscowo skupione wieloorganizacyjne wspétdziatanie utatwia korzystanie
z przesytu miedzygateziowego, a ponadto obniza koszty ewaluacji ofert i sktadania zaméwieri na przewozy

intermodalne oraz kontroli ch realizacji.

Wedtug danych UTK na terenie Polski na poczatku 2020 r. byto 39 aktywnych terminali, posiadajgcych status tzw.
obiektéw infrastruktury ustugowej — OIU. Duze terminale intermodalne zlokalizowane s3 w rejonach
najwiekszych aglomeracji (Gérnoslgsko — Zagtebiowska Metropolia, Warszawa, Poznan, Wroctaw, tédz), w
portach morskich (Gdansk, Gdynia, Szczecin) oraz na granicy z Biatorusig (Mataszewicze). Warto zaznaczy¢, ze

port w Szczecinie jest rowniez portem srodlgdowym.

Pod wzgledem liczby terminali intermodalnych Polska zajmuje 8 miejsce wsrdd krajow UE. Najwiecej terminali

(177) znajduje sie w Niemczech i we Francji (84).

Wykres 5. Liczba terminali intermodalnych w Europie
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Zrédto: UTK (dla Polski) oraz PwC, Transport przysztosci. Raport o perspektywach rozwoju transportu drogowego w Polsce w latach 2020-
2030, 2019. https://www.pwc.pl/pl/publikacje/2019/transport-przyszlosci-perspektywy-rozwoju-transportu-drogowego-w-polsce-2020-
2030.html

W ostatnich latach zauwazy¢é mozna powstawanie nowych terminali na wschodzie Polski (Mataszewicze, ale takze
mniejsze terminale w Narewce, Etku i tapach) oraz rozbudowywanie terminali juz istniejgcych (czesto przy
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udziale srodkoéw europejskich). W trakcie uruchomienia lub budowy sg nowe terminale (Balticonu w Gdansku, i
Barteru w Sokétce k. Biategostoku). W fazie zaawansowanych przygotowan do realizacji znajdujg sie projekty
budowy terminali w Zdunskiej Woli Karsznicach, Emilianowie koto Bydgoszczy, Zajgczkowie Tczewskim,
Zbaszynku, Dunikowie koto Szczecina i Woli Baranowskiej. Dla wiekszosci istniejgcych obiektow planowana jest
ich rozbudowa. Tylko w ramach projektéw realizowanych w ramach POIliS 2014 — 2020 roczna zdolno$¢
przetadunkowa ma wzrosngc¢ do 2023 r. o dodatkowe ok. 1,1 min TEU.

Warto zwrdci¢ uwage, ze wiele terminali kolejowo — drogowych jest umiejscowionych w bardzo podobnych
lokalizacjach, ktére charakteryzujg sie strategicznym potozeniem i dobrym dostepem do infrastruktury
transportowej. Srednia gesto$¢ w przeliczeniu na powierzchnie kraju wynosi 1,25 terminala na 10 tys. km? i nie
odbiega znaczaco od $redniej europejskiej (0,9 na 10 tys. km?). Duze terminale intermodalne zlokalizowane sg
w rejonach wokoét najwiekszych aglomeracji z zapleczem przemystowym, w duzych portach morskich oraz na
granicy zewnetrznej UE (tj. z Biatorusig, Ukraing i Rosjg). Brak jest natomiast terminali w wojewddztwach:

kujawsko — pomorskim, $wietokrzyskim i opolskim.

Rysunek 3. Mapa terminali intermodalnych w Polsce wedtug stanu na 31.12.2019 r.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Wolariski Sp. z 0. 0., Ocena programu pomocy publicznej na realizacje projektéw w zakresie
transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, raport czgstkowy II, rok 2020.
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Warto zauwazyé, ze poszczegdlne terminale intermodalne w Polsce charakteryzuja sie duza réznorodnoscig jezeli
chodzi o parametry techniczne, np. powierzchnia sktadowania czy pojemnos¢ terminala. taczna powierzchnia
catkowita wszystkich terminali wynosi prawie 525 ha, a w przypadku pojedynczego obiektu waha sie od 1 ha do
91 ha. Problemem w funkcjonowaniu terminali jest bezposredni, a niewystarczajacy jesli chodzi o parametry
techniczne, dostep kolejowy czy drogowy do nich.

Wedtug danych UTK roczna zdolnos¢ przetadunkowa wszystkich terminali intermodalnych (OIU) wynosi ok. 9 min
TEU, z czego ponad 4 min TEU przypada na terminale ladowe. Zdolnos¢ przetadunkowa tych ostatnich waha sie
od kilku tysiecy TEU (np. Etk) do 385 400 TEU (Rail Hub Terminal Gadki - Metrans Polonia).

Sposréd terminali lgdowych pod wzgledem mozliwosci przetadunkowych najwiecej jest terminali $rednich,
ktorych jest 21, a ich zdolnos$¢ przetadunkowa wynosi prawie 81% catkowitej zdolnosci terminali Ilgdowych (a
prawie 33% wszystkich). Wsrdod terminali ladowych tylko jeden (Gadki) moze poszczyci¢ sie zdolnoscig
przepustowg powyzej 300 tys. TEU i tym samym zapewnia ponad 10% udziatu w zdolnosci przetadunkowej
terminali lgdowych (a ponad 4% sposrod wszystkich). Reszta terminali lgdowych (11 sztuk) to terminale mate do
50 tys. TEU, ktorych udziat w rynku pod wzgledem przepustowosci wynosi niecate 9% (3,5% wsrod wszystkich).

Tabela 1. Zréznicowanie wielkosci terminali w Polsce pod wzgledem zdolnosci przetadunkowej (tys. TEU)

Wskaznik Terminale ladowe Terminale
mate Srednie duze
(do 50 tys. TEU) (od 50 tys. do 300 tys. TEU) | (powyzej 300 tys. TEU)

Liczba terminali 11 21 1 6
(szt.)
taczna zdolnos¢ 314 600 2971240 385 400 5376 000
przetadunkowa
(TEV)
Udziat procentowy 3,5% 32,8% 4,3% 59,4%

w fgcznej zdolnosci
przetadunkowej (%)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

Najwiecej terminali lgdowych (7) nalezy do grupy PKP CARGO S.A. (taczna zdolnos$¢ przetadunkowa ok. 860 tys.
TEU), 4 do PCC Intermodal S.A. (tgcznie 526 tys. TEU), 3 do Metrans Polonia Sp. z 0.0. (spétki zaleznej od HHLA;
715 tys. TEU), a po 2 do Loconi Intermodal S.A. i Rail Polska Sp. z 0.0. Pozostate z ogdlnej liczby terminali to
podmioty posiadajgce pojedyncze obiekty.

Wykres 6. Struktura wiasnosciowa lagdowych terminali intermodalnych w Polsce w 2019 r. (%)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.
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Wszystkie terminale obstugujg kontenery uniwersalne, w tym kontenery specjalistyczne,
rzadziej inne intermodalne jednostki tadunkowe (samochodowe naczepy i nadwozia wymienne
oraz zestawy drogowe)

Poza siecig ogdlnodostepnych terminali funkcjonujg réwniez terminale i punkty tadunkowe obstugujace
przewozy intermodalne na terenie zaktadow lub kombinatéw przemystowych i najczesciej nie dysponujg
rozwinietg infrastrukturg. W przysztosci na bazie takich punktéw mogtyby powstaé ogélnodostepne terminale
intermodalne (np. terminal PCC Intermodal w Brzegu Dolnym powstat na terenie zaktadéw chemicznych PCC
Rokita).?®

2.3.2. TERMINALE W PORTACH MORSKICH

Wzrost Swiatowego rynku kontenerowego w 2018 r. wynidst 4,6% (rok do roku), co oznacza przewozy na
poziomie 154,8 min TEU. Najbardziej aktywnymi obszarami rynku byly azjatyckie przewozy wewnetrzne
(41,6 min TEU), przewozy transpacyficzne (18,7 min TEU) oraz transatlantyckie (12,8 min TEU). Wzrost
przewozdéw przetozyt sie réwniez na obroty przetadunkowe morskich portéw kontenerowych, ktére w 2018 r.
wyniosty ponad 790 min TEU (+4,7%).%

Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat bardzo duze zmiany zaszty w obstudze tadunkdéw skonteneryzowanych
w obszarze Morza Battyckiego. Polska pod tym wzgledem wyprzedza inne kraje. Jeszcze w 2007 r. najwieksze
przetadunki wsréd portéw potudniowego Battyku realizowane byty w Gdyni. Sytuacja zmienita sie w momencie
oddania do eksploatacji gtebokowodnego terminala kontenerowego DCT w Gdansku, ktéry zaczat obstugiwac
pofaczenia oceaniczne. Przejat takie znaczng czes$é tadunkdw polskiego handlu zagranicznego, ktére byty
obstugiwane w duzej mierze przez port w Hamburgu. Niemniej, istnieje w tym segmencie rynku konkurencja nie
tylko portéw Europy Zachodniej (Hamburg, Antwerpia, Rotterdam), ale réwniez ze strony portéow pétnocnego
Adriatyku (Triest, Koper, Rijeka) czy portow Morza Czarnego (Konstancja, Odessa).

20 T.Bochenski, Rozmieszczenie i charakterystyka terminali kontenerowych w Polsce oraz propozycje nowych lokalizacji w
Polsce, ,Problemy Transportu i Logistyki” nr 1/2018, s. 22.
21 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2019, styczerr 2020, s. 12 i nast.
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Rysunek 4. Wybrane porty morskie Europy konkurencyjne wobec portéw polskich

Hamburg Szczecin

Typy portéw

I
. Rzeczny @ Morski

Wielkoé¢ przetadunku konteneréw
w 2019 r. (TEU)

o] <100 000
100 000~ 500 000

O
() 500001 -1 000000
O 1000 001/~ 10 000 000

>10-000'000

Zrédto: opracowanie wtasne.

Wykres 7. Przetadunki konteneréw w terminalach morskich na Battyku w 2019 r. (min TEU)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych portalu morskiego, https://www.portalmorski.pl.

Przetadunek konteneréw odbywa sie w Polsce za posrednictwem terminali zlokalizowanych w czterech gtéwnych
portéw morskich: Gdarsku, Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu. Na terenie portu Gdarisk dziata gtebokowodny DCT
Gdansk S.A. oraz Terminal Kontenerowy Gdansk. W Gdyni sg to: BCT-Battycki Terminal Kontenerowy S.A., GCT-
Gdynia Container Terminal S.A. oraz OT Port Gdynia S.A. Natomiast na zachodnim wybrzezu zlokalizowane sg DB
Port Szczecin Sp. z 0.0. oraz OT Port Swinoujécie S.A., w ktérym przetadunki kontenerowe ustaty w 2018 r. Nalezy
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zwrdci¢ uwage, ze sposrod wszystkich terminali intermodalnych w Polsce, terminale portowe dysponujg prawie
60% zdolnosci przetadunkowej, co jest w sumie zrozumiate, bo to porty sg najwiekszymi generatorami ruchu
kontenerowego, posiadajac — w przypadku niektérych z nich — potgczeniami oceanicznymi. tgczna zdolnos¢
przetadunkowa wynosi ponad 5 min TEU, a $rednia wykorzystania rocznej przepustowosci jest na poziomie 61%.

Tabela 2. Wykorzystanie zdolnosci przetadunkowych w najwiekszych terminalach kontenerowych w polskich portach
morskich w 2019 r. (TEU)

DCT Gdansk 3250 000 2 069 206 64%
BCT Gdynia 1000 000 511976 51%
GCT Gdynia 636 000 383222 60%
DB Port Szczecin 120 000 75691 63%
Razem: 5006 000 3 040 095 61%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych wiascicieli terminali.

W zwigzku z rosngcym wskaznikiem konteneryzacji masy towarowej oraz wzrostem gospodarczym na najblizszg
dekade planowane s3g kolejne duze inwestycje, np.: w zakresie budowy i rozbudowy morskich terminali
kontenerowych w Gdansku (,Budowa Portu Centralnego” oraz rozbudowa istniejagcego terminala
kontenerowego DCT do 7 mIn TEU zdolnosci przetadunkowej), w Gdyni (,,Budowa Portu Zewnetrznego” — 2,5 min

TEU) i w Swinoujsciu (,,Budowa Terminalu Kontenerowego w Porcie Zewnetrznym w Swinoujsciu” — 2 min TEU)?.

Obecnie udziat transportu kolejowego w obstudze poszczegdlnych terminali kontenerowych w portach morskich
waha sie miedzy 25% a 40%. Preferowane jest zwiekszenie tego wskaznika, gdyz z jednej strony wptynie to na
sprawng obstuge ruchu kontenerowego, a z drugiej strony zmniejszy zattoczenie i emisje spalin w miastach
portowych i na ciggach komunikacyjnych przebiegajgcych na potudnie kraju.

Obok terminali intermodalnych nalezy wzigé pod uwage réwniez przetadunki ro-ro dokonywane w terminalach
promowych (w Swinoujéciu, Gdyni i Gdarsku), ktére obstuguja linie na trasach:

e ze Swinoujécia do Trelleborga i Ystad (Unity Line, PZB, EuroAfrica, TT-Line);

e 7z Gdyni do Karlskrony (Stena Line);

ez Gdanska do Nyndshamn (PZB).
Najwieksze znaczenie z ww. posiada Terminal Promowy Swinoujscie, ktéry obstuzyt w 2018 r. prawie 500 tys.
jednostek tocznych (w tym ponad 470 tys. ciezaréwek). Obok portéw w Rostocku i Lubece petni on kluczowa role
w tej czesci Morza Battyckiego. Wraz z poprawg dostepu kolejowego i drogowego jego rola powinna jeszcze
wzrosngc¢. Natomiast terminal w Gdyni obstuzyt w tym samym roku ponad 181 tys. takich jednostek (w tym ponad
126 tys. ciezarowek), w Gdansku byto ich ponad 18 tys. (w tym ponad 13 tys. ciezaréwek). Z punktu widzenia
transportu intermodalnego niepokojgcym moze by¢ fakt, ze wagony kolejowe nigdzie nie sg juz obstugiwane
(przed zakoriczeniem kursowania mocno wyeksploatowanych proméw kolejowych w relacjach ze Swinoujéciem
(prawie 8 tys. wagondw przetadowano tam w 2018 r., a jedynie 22 w 2019 r.)?3. Nalezy przy tym zaznaczyé, ze
jest to w ostatnich latach tendencja ogdlnoeuropejska. Do zaniku kursowania promoéw kolejowych przyczynity
sie preferencje strony szwedzkiej, ktora ze wzgledu na czesto niewielkie zapetnienie wagonéw, woli nadawac

22 \Wszystkie ww. inwestycje zostaty wymienione w zat. nr 2 (Plan finansowy Programu) do Programu rozwoju polskich portéw
morskich do 2030 r.
23 Dane za rok 2018 na podstawie: GUS, Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2019, Warszawa, Szczecin 2019; dane za

rok 2019 podane za dwutygodnikiem ,,Namiary na morze i handel” nr 4/2020.
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tadunki z wykorzystaniem naczep samochodowych oraz nadwozi wymiennych, ktdre jednak w polskich
warunkach bedg w zdecydowanej wiekszosci transportowane samochodami a nie kolejg, ze wzgledu na niewielki
odsetek naczep przystosowanych do unoszenia (zatadunku bezkoszowego przy uzyciu suwnic lub
reachstackerow) oraz niewdrozenie na szerszg skale zadnego systemu do kolejowego przewozu naczep
siodtowych nieodpornych na unoszenie.

2.4. BOCZNICE KOLEJOWE

Bocznica kolejowa petni w wielu przypadkach dodatkowgq role jako droga kolejowa prowadzgca do obiektéw
infrastruktury ustugowej. W rozumieniu ustawy o transporcie kolejowym?* bocznica kolejowa to wyznaczona
przez zarzadce infrastruktury droga kolejowa, potgczona bezposrednio lub posrednio z linig kolejowa, stuzgca do
wykonywania czynnosci tadunkowych, utrzymaniowych lub postoju pojazdéw kolejowych albo przemieszczania
i wigczania pojazdéw kolejowych do ruchu po sieci kolejowej.

Bocznice duzych zaktadéw produkcyjnych, wydobywczych i energetycznych (takich jak: kopalnie, zaktady
chemiczne, koksownie, huty itp.) sg najwiekszymi generatorami potokow tadunkéw. Niemniej jednak, biorgc pod
uwage koszty oraz uciazliwosci formalne i techniczne, w ostatnich latach czesto rezygnuje sie z transportu
kolejowego a bocznice s3 likwidowane. Wsréd przyczyn takiej sytuacji wymienia sie m.in. wysokie koszty
administracyjne oraz operacyjne, duzg ilo$¢ formalnosci i potencjalnych kar, likwidacje podmiotéw
eksploatujgcych bocznice kolejowe badz tez zmiane technologii pracy zaktadow.

W prowadzonym przez UTK Krajowym rejestrze infrastruktury kolejowej (RINF-PL) wedtug stanu na
28 pazdziernika 2019 r. na terenie kraju zarejestrowanych byto 999 bocznic, w tym 977 normalnotorowych i 22-
szerokotorowe. Do przekazywania danych do rejestru RINF-PL zobowigzani sg zarzadcy linii kolejowych, bocznic
kolejowych oraz infrastruktury prywatnej. Najwieksza liczba bocznic prywatnych funkcjonuje w wojewddztwie
$laskim — 147 i dolnoslgskim — 106. Wynika to przede wszystkim z potrzeb przemystu wydobywczego i ciezkiego.
Najmniejsza liczba bocznic dziata w wojewddztwie lubuskim — 25. Najmniejsza liczba bocznic na 100 km?
powierzchni regionu odnotowywana jest na Warmii i Mazurach, Mazowszu, Podlasiu, Lubelszczyznie, Lubuskim
i Pomorzu Zachodnim.

Nalezy, jednak zaznaczy¢, ze zwiekszanie liczby bocznic prywatnych ma znaczacy wptyw na udziat transportu
kolejowego w transporcie wewnatrzlagdowym. Czynnik ten zdecydowanie stabiej stymuluje przewozy
intermodalne z udziatem kolei, poniewaz tory dojazdowe do terminali intermodalnych majg z reguty status
ogdlnodostepnej infrastruktury ustugowej, przez co nie sg bocznicami prywatnymi w rozumieniu wspomnianej
ustawy, a posiadanie bocznic przez zaktady produkcyjne prowadzi nierzadko do rezygnowania z wykorzystywania
przez nie intermodalnych jednostek tadunkowych na rzecz wysytania tadunkéw kolejg na catg trase badz
wysyfania towardéw kolejg i pdiniejszego ich przetadowywania na $rodki transportu innych gatezi przy
zastosowaniu konwencjonalnych technik przetadunkowych.

2.5. TABOR KOLEJOWY

W 2017 r. udziat wagondéw specjalistycznych (cystern, wagonéw z dachami odchylanymi oraz wagondéw
specjalnych) w catkowitej liczbie wagondéw ksztattowat sie na poziomie ok. 15% 2°. Odnoszac sie do
eksploatowanych wagondéw platform do przewozu kontenerdw, 61,2% stanowig wagony uniwersalne do
przewozdéw zaréwno kontenerdw, jak i innych fadunkoéw (dtuzycy, wyrobdow walcowanych, pojazdow, elementow

24 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, tekst jednolity, Dz.U. 2020 poz. 1043.
25 Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku przyjeta Uchwata nr 105 Rady Ministréw z dnia 24 wrzesnia
2019 r., M.P. 2 2019 r. poz. 1054.
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konstrukcyjnych). Kolejne 20,4% stanowia wagony platformy do przewozu konteneréw, natomiast 18,4%
wagonow platform stuzy do transportu kombinowanego — przewozu zaréwno kontenerdéw, jak i naczep
drogowych oraz wymiennych nadwozi samochodowych?®. Wagony platformy do przewozu konteneréw, w
zaleznosci od typu, dostosowane sg do ruchu z predkoscig do 100 lub 120 km/h. Do predkosci maksymalnej 120
km/h dostosowanych jest 22% wagonow w eksploatacji.

W 2019 r. w sktad parku taborowego do przewozdw intermodalnych wchodzito tacznie 4 209 wagonéw?’, z czego
w eksploatacji byto 4 012 wagonéw. Biorgc pod uwage ogét wagonéw do przewozu towaréw (87 207)%, wagony
intermodalne stanowity zaledwie 4,8% parku taborowego.

Sredni wiek wagonéw intermodalnych wynosi ok. 30 lat. Najliczniejszg grupe stanowia uniwersalne wagony
platformy typu Sgs, ktére stanowig 51% czynnego parku taborowego, a ich sredni wiek wynosi ponad 42 lata.

Wykres 8. Struktura wieku wagondéw platform (wg stanu na 30.09.2019 r., %)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

W ramach realizowanego programu wsparcia transportu intermodalnego z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko (POIlS) 2014-2020 planowane jest pozyskanie do 2023 r. 3 403 wagondw platform
do przewozu kontenerdw. tacznie, realizowane projekty dotyczg zakupu 4 263 sztuk taboru przeznaczonego do
przewozdéw intermodalnych. Wsrdd tego katalogu, oprdocz zakupow wagonow platform, sg réwniez naczepy
intermodalne (zakup 806 sztuk), ktore dostosowane sg do przewozéw bimodalnych (kolejowo — drogowych).
Uzupetnieniem tego typu zakupu sg wagony kieszeniowe dostosowane do przewozu naczep.

W 2018 r. przewoznicy towarowi dysponowali 3 540 lokomotywami elektrycznymi i spalinowymi?®, a éredni wiek
lokomotyw wynidst 37,6 lat3°. W ramach dostepnego parku taborowego nie wyodrebnione sg lokomotywy
przeznaczone wytgcznie do prowadzenia transportu intermodalnego. Taka kategoria lokomotyw pojawia sie
w zwiazku z realizowanymi projektami wspétfinansowanymi ze $rodkéw UE w ramach POIiS 2014-2020.
Beneficjenci zaplanowali zakup 49 sztuk, przy czym w wiekszosci sg to lokomotywy trakcyjne, natomiast
w niewielkiej ilosci lokomotywy manewrowe. Przy bardzo dtugiej stopie zwrotu z poniesionych na taki tabor
wydatkdw, koszty — jak na mozliwosci polskiego rynku — sg duze, gdyz wynoszg ponad 700 min PLN ($redni koszt

26 Opracowanie wtasne na podstawie wyciggu z Krajowego Rejestru Pojazdow (National Vehicle Register - NVR), wrzesien
2019 oraz Katalogu wagonow PKP Cargo 2018 r.

27 Dane z NVR obejmujg wszystkie wagony zarejestrowane w Polsce, przy czym przewoznicy korzystajg rowniez z wagondw
zarejestrowanych za granica. Wg danych UTK na podstawie sprawozdan przewoznikdw, na 31.12.2019 ilostan
eksploatowanego taboru intermodalnego wynosi 4 537 wagondw platform.

28 Wycigg z NVR, UTK, stan na 30.09.2019 r.

29 UTK, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r., Warszawa 2019.

30 Jw.
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lokomotywy to ok. 14,5-15 mIn PLN niezaleznie od przeznaczenia3!). Dzieki rozszerzonej grupie podmiotéw jakie
mogty uzyskac¢ wsparcie ze srodkdw europejskich, wsréd beneficjentéw pojawity sie podmioty zajmujace sie
kolejowym przewozem towardw, jak réwniez podmioty kupujgce tabor na wynajem, réwniez w formie leasingu
(tzw. ROSCO). W przypadku podmiotéw udostepniajacych tabor dominujg zakupy lokomotyw (wytgcznie nowy
tabor — wymoég dla projektéw dofinansowanych z UE), co ze wzgledu na duze jednostkowe koszty jest bardziej
korzystne dla samych przewoznikow. W przypadku przewoznikéw dominujg natomiast zakupy wagondw
platform. Z reguty nie kupuja oni jednak taboru intermodalnego na skale nieprzewyzszajaca ich zapotrzebowania
w niskim sezonie, poniewaz trudno z takich inwestycji uzyska¢ zadowalajgcg stope zwrotu z zainwestowanego
kapitatu, a ryzyko znacznego pogorszenia koniunktury w transporcie intermodalnym z udziatem kolei jest duze.
Sytuacja taka ma miejsce przede wszystkim ze wzgledu na zagrazajace stabilnosci kolejowego Jedwabnego Szlaku
narastajacy konflikt pomiedzy Chinami a Stanami Zjednoczonymi i dtugotrwate rosyjskie embargo na tranzyt
szerokiej gamy towarow w relacjach z karajami UE, narastanie znaczenia omijajacych Polske tras Jedwabnego
Szlaku oraz wysoka niepewnosé pozyskania kontraktow w sytuacji konkurowania z kilkudziesiecioma innymi
przewoznikami kolejowymi. W efekcie wolumen przewozéw intermodalnych waha sie znacznie mniej niz
wielkos¢ wewnatrzlagdowych przewozéw towarowych w Polsce, poniewaz bariera podazy wolnych wagondéw do
przewozéw intermodalnych silnie stabilizuje wolumeny przewozowe i zamiast znacznego wzrostu kolejowych
przewozéw intermodalnych jednostek fadunkowych w wysokich sezonach regularnie odnotowywane sg przede
wszystkim duze okresowe wzrosty cen kontenerowych przewozéw kolejowych. W tym kontekscie sposobem na
efektywng stymulacje kolejowych przewozéw jednostek intermodalnych powinno by¢ tworzenie
ogdlnodostepnych intermodalnych pooli taborowych, poniewaz zmiennos$¢ popytu na oferowany przez nie tabor
powinna by¢ istotnie mniejsza w poréwnaniu z doswiadczang przez zdecydowang wiekszos¢ przewoznikéw
kolejowych, dzieki czemu wagony powinny by¢ efektywniej wykorzystywane.

Przewozy kontenerdw wielkich stanowity w 2018 r. mniej niz 1% przewozdéw drogowych rzeczy w Polsce, zaréwno
w ujeciu masy fadunkow (0,68%) w 2 roku, jaki i wykonanej pracy przewozowej (0,87%). Istotne zwiekszenie
udziatu kolei w przewozach dtugodystansowych moze nastgpi¢ zatem w drodze wdrozenia i popularyzacji
kolejowych systemow przewozu naczep samochodowych, w tym zwtaszcza tych nieprzystosowanych do technik
pionowego przetadunku (tj. takich, ktére nie mogg by¢ przetadowywane suwnicami ani reachstackerami bez
zastosowania rozwigzan koszowych), a dominujgcych w dtugodystansowym frachcie samochodowym. Rozwdj
przewozéw kolejowych w tym segmencie rynku wymaga stworzenia ogromnego parku specjalistycznych
wagonow oraz dostosowania lub budowy od podstaw infrastruktury przetadunkowej na potrzeby ich obstugi.
Bioragc pod uwage, ze istniejg relacje, w ktorych tranzytem przez Polske przejezdza nawet kilkanascie tysiecy
pojazdéw cztonowych ztozonych z ciggnika siodtowego i naczepy, potrzeby w zakresie specjalistycznych
wagonow kolejowych do przewozu naczep moga wynosi¢ nawet kilkadziesigt tysiecy sztuk (zwtaszcza, jesli
dosztoby do wprowadzenia rekomendowanej w zatozeniach unijnej polityki transportowej zasady uzytkownik i
zanieczyszczajacy ptaci, zgodnie z ktérg w przypadku wszystkich rodzajow srodkéw transportu podatki
transportowe i infrastrukturalne optaty dostepowe zwigzane z ich poruszaniem sie powinny pokrywad
przynajmniej wszystkie koszty zewnetrzne (emisji gazdw cieplarnianych, skutkdw generowanego hatasu i wibracji
oraz powodowane wypadkami komunkacyjnymi) oraz koszty bezposredniego zuzycia publicznej infrastruktury
transportowej). Przy tak wielkim zapotrzebowaniu i wysokich cenach przedmiotowego taboru, w perspektywie
dekady przetozenie znacznej czesci tadunkdw z drdg na tory wymaga rozlegtego wsparcia srodkami publicznymi.

Potencjat przewozowy obecnego parku taborowego wynosi 12 036 TEU32. Biorgc pod uwage mozliwg do
przewiezienia w ciggu roku liczbe kontenerdw liczonych w TEU, nalezy wzig¢ pod uwage liczbe obrotéw wagondw
intermodalnych. Jest ona zalezna m.in. od zdolnosci organizacyjnych przewoznikéw, sredniej predkosci
handlowe] pociggdéw intermodalnych oraz odlegtosci przewozu. Potencjat rocznego przewozu kontenerow
mozna oszacowac na 1,3 min TEU przy zatozeniu jednego obiegu tygodniowo. Przy wzroscie liczby obrotéw do 5

31 Szacunki wtasne na podstawie ztozonych wnioskow i rozstrzygnietych przetargéw.
32 Zgodnie z charakterystykami wagondw przyjeto odpowiednik 3 TEU na jeden wagon platforme.
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tygodniowo, potencjat przewozu wzrasta do 6,3 min TEU. Wedtug danych UTK potencjat rocznej przepustowosci
terminali intermodalnych w Polsce jest szacowany na 9,1 min TEU33,

Park taborowy eksploatowany do przewozow intermodalnych w Polsce jest parkiem w giownej
mierze przestarzatym i wymagajacym unowoczesnienia. Parametry techniczne umozliwiajagce formowanie
sktadéw do szybkich przewozéw intermodalnych (do 120 km/h) spetnia tylko 22% eksploatowanych wagonéw.

Istotnym czynnikiem wptywajacym na rozwdj kolejowych przewozdéw intermodalnych jest nie tylko poprawa
parametréow technicznych taboru oraz jego ilostanu, ale w duzej mierze kwestie organizacyjne po stronie
zarowno przewoznikow, jak i zarzgdcow infrastruktury, zmierzajace do poprawy efektywnosci eksploatowanego
parku taborowego. Bioragc pod uwage realizowany szeroko program wsparcia zakupu wagondéw platform do
przewozéw intermodalnych, to specjalizacja oraz kwestie organizacyjne i optymalizacja efektywnosci
wykorzystania pojazdéw beda odgrywaty kluczowa role w zaspokojeniu popytu na przewozy intermodalne.

2.6. ROZWIAZANIA INNOWACYJNE W TRANSPORCIE INTERMODALNYM

Osiagniecie pozycji konkurencyjnej przez transport intermodalny w stosunku do transportu drogowego wymaga
wysokich naktadéw finansowych zaréwno na infrastrukture czy tabor, ale réwniez wdrazanie nowoczesnych
rozwigzan. Transport towarowy nie charakteryzuje sie zbyt duzg innowacyjnosciag. W pierwszych dwdch
dziesiecioleciach XXI w. nowoczesne rozwigzania dotyczyty przede wszystkim: konstrukcji intermodalnych
jednostek tadunkowych, konstrukcji taboru kolejowego, systeméow modutowych (wagon wraz jednostka
intermodalng i systemem przetadunku), technologii i urzgdzen/systeméw do roztadunku/zatadunku, systemow
zarzadzania terminalami intermodalnymi, systemoéw informacyjnych i platform cyfrowych, systemow
automatycznej identyfikacji jednostek/wagondw oraz koncepcji obstugi transportowo-logistycznej.
Przedstawione rozwigzania pozwalajg ich uzytkownikom osigga¢ lepsze parametry eksploatacyjne (jak np.
tadownos¢, obrot taboru), poprawiajgc wydajnosc i efektywnosé procesédw transportowo-logistycznych. Przy tym
niezbednym warunkiem jest optymalne wykorzystanie tadownosci wagondéw i dtugosci pociggdw, czyli dobor
typu wagondéw w zaleznosci od struktury i wolumenu jednostek intermodalnych przewozonych w okreslonych
relacjach.

Istotng wspdlng cechg najnowszych rozwigzan sg modutowos¢ oferowanych rozwigzan i wysoki stopien
kastomizacji, uwzgledniajacy specyficzne cechy proceséw obstugi transportowo-logistycznej w réznych branzach
oraz indywidualne potrzeby poszczegdlnych klientow. Przyktadem takiego rozwigzania jest system Innofreight
sktadajacy sie z wagondéw-platform (InnoWagon), specjalistycznych konteneréw do przewozu réznego rodzaju
tadunkow (m.in. wegla, rudy, biomasy) i urzadzen do przetadunkow.

Na potrzeby obstugi przewozéw w wysoce perspektywicznym segmencie naczep siodtowych powstaty m.in. takze
takie systemy jak: CargoBeamer, RollendelLandstrale (RoLa)LOHR, Megaswing, Modalohr (lub Lohr Railway
System) i rézne systemy ,na barana”, w tym wykorzystujagce kosze, na ktérych umieszczane s3 jednostki
intermodalne (przewdz jednego srodka transportu na pojezdzie innego rodzaju transportu, np. przewdz naczep
siodtowych i przyczep) oraz ATCS (wzglednie tani w funkcjonowaniu system przewozow intermodalnych
zaktadajgcy poziomo-pionowe przetadunki specjalistycznych konteneréw wymiennych wyposazonych w

33 UTK, Przewozy intermodalne w 2019 r., Warszawa 2020.
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czotownice z hakami umozliwiajagcymi zatadunek przy pomocy standardowych dzwigédw samochodowych -
rozwigzanie znacznie zwiekszajgce efektywno$é kolejowych przewozéw drewna lub materiatéw budowlanych)3*.

W przypadku terminali intermodalnych duzg uwage zwraca sie na ograniczenie hatasu generowanego przez
urzadzenia przetadunkowe, np. za pomocy systemu spowalniajgcego ruch chwytni przed kontenerem. Dazy sie
takze do automatyzacji proceséw przetadunku oraz zapewnienia odpowiednich bezpiecznych i komfortowych
warunkow pracy personelu. Coraz wazniejsze staje sie takie zabezpieczenie jednostek intermodalnych pod
wzgledem antyterrorystycznym, czy tez zapewnienie warunkéw higieniczno-sanitarnych (np. mozliwos¢ tatwego
i szybkiego umycia i dezynfekcji przestrzeni tadunkowej, odpornosé materiatéw na zabrudzenia i zapachy).

Innowacje w kolejowym transporcie intermodalnym napotykajg wiele réznego rodzaju barier technologicznych,
logistycznych, organizacyjnych i finansowych podczas procesu wdrazania i eksploatacji. Wsréd najwazniejszych
wyzwan nalezy wskaza¢:

e Wysoki poziom naktadow inwestycyjnych niezbednych do uruchomienia systemu intermodalnego, ktére
mogg dotyczy¢ nie tylko zakupu intermodalnych jednostek tadunkowych, specjalistycznego taboru, a
rowniez budowy bocznicy kolejowej czy specjalnego wyposazenia terminala przetadunkowego.

e  Dtugi okres zwrotu naktadéw i wysokie koszty operacyjne, ktore powodujg, ze w pierwszym okresie
funkcjonowania kolejowe systemy intermodalne czesto stajg sie zbyt drogie w pordwnaniu z
transportem drogowym, co bez wsparcia instrumentéw polityki transportowej prowadzonej przez
panstwo uniemozliwia skuteczng konkurencje. W przypadku uruchomienia potgczen pociggéw
intermodalnych wazne jest zaoferowanie odpowiedniej czestotliwosci kursowania pociggéw i statego
rozktadu jazdy. Z tego punktu widzenia uzasadnione jest wsparcie finansowe kolejowych projektéow
intermodalnych ze srodkéw publicznych, pomimo ze podobne praktyki w ramach programéw Marco
Polo i Marco Polo Il okazaty sie mato skuteczne w osiggnieciu zamierzonego celu przesuniecia tadunkow
z transportu drogowego na kolejowy. Warunki takiego wsparcia wymagajg redefinicji oraz prowadzenia
konsekwentnej polityki ograniczania ruchu drogowego.

e Dtugi czas od powstawania koncepcji logistycznej i/lub projektu technicznego, budowy prototypdw lub
zakupu niezbednych srodkéw transportu i urzadzen, przeprowadzenia testéw, promocji rozwigzania,
pozyskania partneréw do komercjalizacji rozwigzania. Przyktady wdrozenia rozwigzan konteneréw
sktadanych 4FOLD i systemu modutowego Innofreight pokazuja, ze na wprowadzenie innowacji na
rynek, pozyskanie pierwszych klientéw i uruchomienie produkcji masowej potrzebne byto ponad 10 lat.
W obu przypadkach skorzystano takze z programéw unijnych (CORDIS i Horyzont 2020) na promocje i
wdrozenie tych rozwigzan. Nie gwarantuje to jednak sukcesu rynkowego tych rozwigzan w perspektywie
$rednio- i dtugoterminowej.

e  Brak wystarczajgcego zaangazowania interesariuszy projektu. Innowacje w transporcie intermodalnym
wymagajg zaangazowania wielu podmiotow w dtugim okresie czasu. Zaréwno skala, jak i czas trwania
dziatan pilotazowych ma wazne znaczenie dla wykazania zalet systemu, rozwigzania potencjalnych
problemoéw oraz adaptacji do rzeczywistych warunkdw eksploatacji systemu. Rowniez podziat rédl i
kosztdw pomiedzy partnerami ma istotne znacznie. Tymczasem wycofanie sie jednego z partneréw
moze negatywnie wptyngé na przebieg projektu lub zadecydowac o jego zakonczeniu. Z kolei przyktady
rozwigzan juz funkcjonujgcych na rynku pokazujg, ze sukces jest osiggany w przypadku Scistej
wspotpracy zainteresowanych stron: przedsiebiorstwa handlowego lub produkcyjnego, przewoznika,
integratora rozwigzania i jego podwykonawcéw.

Dodatkowym warunkiem wdrozenia innowacji jest obecnie wykorzystywanie systemdéw informacyjnych
i platform do wspierania proceséw operacyjnych, a takie szersza integracja proceséw biznesowych

34 W 2020 roku opracowany zostat przez naukowcéw z Wojskowej Akademii Technicznej system wykorzystujacy wagony z
samoobracalnymi platformami - zgodnie z zapowiedziami nabywcéw praw patentowych seryjna produkcja tych wagonéw
powinna ruszy¢ w | potowie 2021 roku.
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z technologiami cyfrowymi, ktéra pozwala na kreowanie nowej wartosci ustug w catym tancuchu dostaw. Jest to
niezwykle istotny element jakosci kolejowych przewozéw intermodalnych, ktéry wptywa na pozycje
konkurencyjng kolei w stosunku do transportu drogowego.

Zastosowanie nowoczesnych technologii najbardziej jest widoczne w morskich terminalach kontenerowych,
ktére ze wzgledu na skale przetadowywanych konteneréw i momenty nagromadzenia tadunkdéw (szczegdlnie
widoczny w momencie zacumowania duzych kontenerowcéw i potrzebie szybkiego wytadunku/zatadunku
i szybkiego wyprowadzenia tej masy tadunkowej z portu). Poszczegdlne terminale maja witasne systemy
awizacyjne, co moze by¢ jednak pewnym utrudnieniem dla uzytkownikow (spedytorow, kierowcéw itd.).
Jednoczednie w ramach PRPPM 2030 jednym z zaplanowanych priorytetédw jest digitalizacja polskich portéw
morskich. Jego flagowg inwestycja ma by¢ stworzenie polskiego Port Community System, tj. neutralnej,
bezpiecznej i otwartej platformy elektronicznej dla szerokiego grona interesariuszy polskich portéw morskich.
Wsradd nich znajdg sie m.in. spedytorzy, operatorzy logistyczni, przewoznicy samochodowi i kolejowi, zarzadcy
terminali portowych, a takze stuzby kontroli weterynaryjnej, sanitarnej, fitosanitarnej oraz celnej. Zgodnie
z zatozeniami Programu zadaniem systemu bedzie optymalizacja, automatyzacja i sterowanie procesami
transportowymi poprzez gromadzenie i tgczenie w jednym miejscu informacji dotyczgcych transportu oraz catych
tancuchéw logistycznych. Wprowadzenie systemu umozliwi zmniejszenie kosztéw i skrécenie czasu obstugi
tadunkéw w porcie oraz usprawni koordynacje odpraw.
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3. UWARUNKOWANIA FINANSOWE

3.1. ZRODtA FINANSOWANIA PRZEDSIEWZIEC INWESTYCYJNYCH

Transport intermodalny jest kapitatochtonny, a jego finansowanie opiera sie w gtdwnej mierze na srodkach
prywatnych. Koszty dziatalnosci operacyjnej zwigzanej z wykonywaniem przewozéw kolejowych tadunkéw
obejmujg koszty bezposrednie (m.in. energii trakcyjnej i paliwa, leasingu i wynajmu taboru trakcyjnego, dostepu
do infrastruktury, utrzymania i remontéw taboru) oraz koszty posrednie (m.in. koszty osobowe). Uzupetnieniem
i szansg rozwoju transportu intermodalnego sg programy i instrumenty wsparcia ze Srodkdéw publicznych.
Dotycza one zaréwno kosztéw inwestycyjnych (gtéwnym zrédtem sg Srodki pochodzace z budzetu UE) oraz
operacyjnych (Srodki krajowe w ramach ulgi intermodalnej).

Dofinansowanie inwestycji na rzecz rozwoju transportu intermodalnego przy wsparciu funduszy unijnych
rozpoczeto sie po przystgpieniu Polski do UE. W ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Transport na lata
2004-2006 dziatania skoncentrowane byty na podstawowych kierunkach przewozéw tranzytowych i dotyczyty
obiektéw towarzyszacych dla transportu intermodalnego, ujetych m.in. w Umowie AGTC 3. Wsparciem
finansowym objeto dwa rodzaje projektow: budowe centréw logistycznych oraz budowe terminali transportu
intermodalnego zlokalizowanych na sieci kolejowej. W wyniku udzielonego wsparcia sfinansowano budowe
centrum logistycznego w Stawkowie (CZH S.A.) oraz modernizacje i rozbudowe terminala kontenerowego w
Mataszewiczach (PKP CARGO S.A.). taczna kwota dofinansowania ze srodkow unijnych przeznaczona na realizacje
wymienionych projektéw wyniosta 39,93 min PLN3®, W ramach inwestycji komplementarnych do transportu
intermodalnego wsparcie uzyskaty takze inwestycje majgce na celu poprawe infrastruktury dostepowej do
portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Gdarisk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie),
tj. budowa Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni oraz poprawa dostepu do Nabrzeza Przemystowego w Gdarsku.

W kolejnej perspektywie gtéwny Zrédtem wsparcia inwestycji z zakresu transportu intermodalnego byt Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) 2007-2013%. W wyniku udzielonego dofinansowania wsparto
budowe (przebudowe) i wyposazenie 8 nowych terminali intermodalnych, w tym istotnego dla przetadunkéw w
skali Morza Battyckiego gtebokowodnego terminalu w Gdansku. Wybudowano i wyposazono réwniez m.in.
kolejowy terminal intermodalny na stacji Poznan Franowo oraz rozbudowano i doposazono terminal w Kutnie.
W sumie wsparcie uzyskato 14 terminali kontenerowych, zakupiono lub zmodernizowano urzadzenia, instalacje,
systemy i wyposazenia terminali stuzgce zarzadzaniu, a takze zakupiono lub zmodernizowano tabor stuzgcy
przewozom intermodalnym. tgczna kwota dofinansowania z UE przeznaczona na realizacje projektow z zakresu
transportu intermodalnego wyniosta ponad 470 min PLN. W ramach inwestycji komplementarnych do transportu
intermodalnego wsparcie uzyskaty takze inwestycje majace na celu poprawe infrastruktury dostepowej do
portéw morskich w Gdyni, Gdarisku, Szczecinie i Swinoujsciu.

Ze $rodkéw kolejnej perspektywy realizowane sa dziatania finansowane w ramach POIi$ 2014-2020, Instrumentu
,taczac Europe” (CEF) oraz regionalnych programéw operacyjnych (RPO). W ramach POIi$ 2014-2020 38
dofinansowaniem objete zostaty projekty polegajgce na budowie/rozbudowie terminali intermodalnych oraz ich
doposazeniu w niezbedny sprzet i infrastrukture poprawiajgcg zdolnos$¢ przetadunkowa (Kutno, Brzeg Dolny,
Gliwice, Katy Wroctawskie, t6dz, Mataszewicze, Szczecin, Gdynia, Gdansk, Jasin, Dunikowo). Dofinansowaniem
objeto réwniez projekty polegajace na zakupie nowoczesnego taboru i sprzetu stuzacego przewozom
intermodalnym, w tym naczepy, wagony, lokomotywy (np. Lotos Kolej, PKP CARGO, CLIP Intermodal). W sumie
wsparcie dotyczy 33 projektéw, w tym infrastrukturalnych i taborowych. W wyniku realizacji projektéw wsparcie

36 Na podstawie: https://mapadotacji.gov.pl (06.05.2020).

37 Decyzja Komisji Europejskiej z 13.07.2009 r. nr N546/2008 ws. Pomocy inwestycyjnej na rozwdj transportu intermodalnego
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.

38 Decyzja Komisji Europejskiej z 31.10.2017 r. Pomoc paristwa SA.48093 (2017/N) — Polska — Pomoc na realizacje projektow
w zakresie transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020.
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uzyska 20 terminali intermodalnych oraz zakupionych zostanie ponad 3,4 tys. jednostek taboru kolejowego.
taczna wartoéé projektdw intermodalnych wybranych do dofinansowania w ramach POIi$ 2014-2020 wyniosta
ponad 3,1 mld PLN, z czego wsparcie finansowe UE to ponad 1,25 mld PLN. Ponadto w ramach POIiS 2014-2020
finansowane s3 takze inwestycje komplementarne w zakresie transportu morskiego i wodnego $rddlgdowego.
W wyniku prowadzonych inwestycji zbudowanych lub rozbudowanych zostanie 8 terminali, 111,87 mb nabrzezy
w portach morskich, 74,57 km toréw wodnych i podejéciowych oraz 68,57 km érédladowych drég wodnych. POIiS
2014-2020 byt do tej pory najwiekszym programem pomocowym na rzecz rozwoju przewozow intermodalnych
w Polsce.

Finansowanie inwestycji z zakresu transportu intermodalnego w perspektywie finansowej 2014-2020 jest
rowniez mozliwe za posrednictwem Instrumentu ,,tgczac Europe” (CEF). W ramach przeprowadzonych naboréw
projektdw z zakresu transportu intermodalnego w krajach UE wybrane zostaty inwestycje na fgczng kwote ponad
195 min EUR, z czego kwota dofinansowania CEF to prawie 150 min EUR. Realizowane projekty koncentrujg sie
gtéwnie na poprawie przepustowosci oraz kolejowej i drogowej dostepnosci polskich portéw morskich.
Przyktadowo, w Polsce w ramach CEF wsparto projekt poprawy dostepu kolejowego do portéw morskich w
Szczecinie i Swinoujéciu (Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.).
Ponadto wspierane sg projekty studyjne, ktdrych celem jest przygotowanie dokumentacji projektowej na
potrzeby realizacji inwestycji infrastrukturalnych w przysztej perspektywie finansowej UE.

Poza dziataniami realizowanymi na poziomie krajowym, transport intermodalny uzyskuje réwniez wsparcie
w ramach programoéw regionalnych. Przyktadowo, w ramach RPO Wojewddztwa Podlaskiego na lata 2014-2020
realizowana jest budowa centrum logistycznego wraz z terminalem intermodalnym w tapach, czy tez budowa
terminala intermodalnego w Sokétce, natomiast w ramach RPO Wojewddztwa Matopolskiego — budowa
terminala przetadunkowego (takze do przetadunku konteneréw) na stacji Wola Baranowska przy LHS.

3.2. KOSZTY DOSTEPU DO INFRASTRUKTURY KOLEJOWE)

3.2.1. WYSOKOSC STAWEK DOSTEPU

Prowadzona przez panstwo polityka w zakresie ksztattowania stawek dostepu wptywa na koszty prowadzenia
dziatalnosci przewoznikéw kolejowych, a jednoczesnie stanowi Zrédto przychodéw wtasnych zarzadcéw
infrastruktury. Podstawowe ramy ksztattowania optat za dostep do infrastruktury ustanawia dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego, ktéra m.in. naktada:

e obowigzek zapewnienia bilansowania zarzadcéw infrastruktury,

e obowigzek udostepniania infrastruktury kolejowej ,liniowej” na bazie kosztdw bezposrednio

wynikajacych z przejazdu pociggu,
e obowigzek udostepniania obiektow infrastruktury ustugowej ,punktowej”.

Panstwa cztonkowskie powinny mieé mozliwosé decydowania o pokryciu wydatkéw na infrastrukture ze Srodkéw
innych niz bezposrednie finansowanie przez panstwo, takich jak partnerstwo publiczno-prywatne i finansowanie
przez sektor prywatny. Rachunek zyskéw i strat zarzadcy infrastruktury powinien by¢ zbilansowany w rozsagdnym
okresie, ktory, gdy zostanie ustalony, moze zosta¢ przekroczony w wyjgtkowych okolicznosciach, takich jak
powazne i nagte pogorszenie sytuacji gospodarczej w panstwie cztonkowskim, majace znaczny wptyw na poziom
ruchu na jego infrastrukturze lub na poziom dostepnego finansowania publicznego. Panstwa cztonkowskie
zapewniaja, aby w zwyczajnych warunkach dziatalnosci gospodarczej i w rozsgdnym okresie, ktory nie przekracza
pieciu lat, rachunek zyskow i strat zarzadcy infrastruktury przynajmniej bilansowat dochody z optat za dostep do
infrastruktury, nadwyzki z innych rodzajéw dziatalnosci handlowej, bezzwrotne przychody ze zrédet prywatnych
oraz finansowanie przez panstwo z jednej strony, w tym w razie potrzeby ptatnosci zaliczkowe ze strony panstwa,
oraz wydatki na infrastrukture z drugiej strony.
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Bez uszczerbku dla realizacji ewentualnego dtugofalowego celu, jakim jest pokrycie przez uzytkownika kosztéw
infrastruktury we wszystkich gateziach transportu na podstawie uczciwej, niedyskryminacyjnej konkurencji
miedzy réznymi gateziami, jezeli transport kolejowy jest w stanie konkurowac z pozostatymi gateziami transportu,
panstwo cztonkowskie moze wymagac od zarzadcy infrastruktury zbilansowania zestawienia rachunkowego bez
finansowania ze strony panstwa.

Z uwagi na stosowang przez Polske zawezajgcg implementacje ,zasady kosztu bezposredniego” przy
ksztattowaniu optat za dostep do infrastruktury, stawki te w ostatnich latach ulegajg obnizeniu.

Wykres 9. Wysokos¢ srednich stawek jednostkowych za dostep do infrastruktury kolejowej w Polsce w latach 2009-2019
(PLN/pockm)
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Zrédto:  UTK, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r., Wydanie 2 poprawione,
https://www.utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/sprawozdania/15276,Sprawozdanie-z-funkcjonowania-rynku-transportu-
kolejowego-w-2018-r.html (16.08.2019).

Poréwnanie zasad ksztattowania stawek dostepu do infrastruktury kolejowej w Niemczech w latach 2011-2016,
ilustruje odmienng polityke w zakresie relacji stawek dostepu dla przewozéw pasazerskich i towarowych — w
Polsce wyzsze stawki dostepu do infrastruktury sg dla przewozéw towarowych, natomiast w Niemczech relacja
jest odwrotna.

Wykres 10. Wysokos$¢ stawek dostepu do infrastruktury kolejowej w Niemczech w latach 2011-2016 (EUR/pockm)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IRG-Rail Market Monitoring Report. https://www.irg-rail.eu/
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Roéznice wysokosci stawek dostepu wynikajg m.in. z odmiennego zastosowania narzutéw, czyli elementu
kosztowego pozwalajgcego na petne pokrycie kosztéw zarzadcy infrastruktury z optat z jej udostepnianie.
Specyficzne kalkulacje systemu opfat za dostep do infrastruktury kolejowej w poszczegdlnych krajach Europy
uwzgledniajg w szczegdlnosci:

e stopien obcigzenia ruchu pasazerskiego i towarowego,

e mase pociggu®,

e stosowanie preferencji w przypadku okre$lonych rodzajéw przewozéw?,

e uzaleznienie optaty od obcigzenia linii (stopnia wykorzystania przepustowosci)®,

e uzaleznienie opfaty od nacisku osi*%,

e preferencje dla duzych przewoznikéw*,

e systemy klasyfikacji linii do celéw udostepniania stosowane przez poszczegdlnych zarzadcéw
infrastruktury®*,

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami, optaty pobierane przez zarzgdcow infrastruktury kolejowej moga
rownowazyc¢ wszystkie koszty poniesione w wyniku $wiadczenia minimalnego pakietu dostepu. Do tej podstawy
mogg by¢ doliczane narzuty lub zastosowane ulgi, w tym intermodalna. W Polsce, réznica miedzy biezgcymi
kosztami zarzadcy infrastruktury (co do zasady wynikajacymi z kosztu bezposredniego), a przychodami z optat za
dostep do infrastruktury jest pokrywana przez Panstwo w ramach Programu wieloletniego pt. Pomoc w zakresie
finansowania kosztéw zarzqgdzania infrastrukturg kolejowg, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku®. W
celu wykonania powyzszego Programu, w dniu 21 grudnia 2018 r. zostata podpisana umowa z PKP PLK S.A,,
przewidziana w art. 29. Dyrektywy, ktdra ma na celu zapewnienie stabilnosci finansowej zarzadcy, a dzieki temu,
mozliwosci prowadzenia wieloletniej polityki utrzymania i remontéow, co ma prowadzi¢ do zwiekszenia
efektywnosci zarzadcy i przewidywalnosci kosztéw ponoszonych przez przewoznikéw. Umowa zawiera wymogi,
dotyczace parametréow techniczno-eksploatacyjnych za pomocy kategoryzacji poszczegélnych odcinkdéw linii
kolejowych oraz wskaznikéw bedgcych podstawa do naliczania premii i kar dla zarzadcy. Przyktadowymi
miernikami uzytymi w umowie s3:

e liczba pociggédw odwotanych z przyczyn lezgcych po stronie PKP PLK S.A.,
e liczba ograniczen predkosci <20 km/h,

e dtugosc toréw z maksymalng dopuszczalng predkoscig V=160 km/h,

o  dtugosc tordw z dopuszczalnym naciskiem Q=221 kN/os,

e liczba toréw o dtugosci uzytecznej co najmniej 740 metrow.

W ramach wspomnianej wyzej umowy na wykonanie programu wieloletniego Pomoc w zakresie finansowania
kosztéw zarzqdzania infrastrukturg kolejowq..., przewidziano m.in. ulge intermodalng®, ktéra wynosi do 25%
optaty za dostep do infrastruktury kolejowej. Ulga intermodalna ma na celu kreowanie efektywnego rynku
przewozéw kolejowych poprzez tworzenie atrakcyjnej oferty rynku przewozéw kolejowych. Spodziewany efekt

39 Jedynie w Danii i w Holandii nie jest brana pod uwage masa pociagow, kiedy wiekszo$¢ zarzaddw stosuje system mieszany
- 0znacza to, ze brane sg pod uwage zaréwno dtugosci tras pociggdéw, jak i ich masy.

40 Np. w Polsce s3 to przewozy intermodalne i preferencje ekologiczne dla autobuséw szynowych.

41 Np. preferencje za zgodnos¢ z preferowang strukturg ruchu czy w zakresie predkosci pociggu — np. DB Netz dla predkosci
100-160 km/h, w przypadku odcinkéw bardzo obcigzonych stosowane sg doptaty w wysokosci 20%.

42 Tylko nieliczni zarzadcy infrastruktury réznicujg optate za przejazd pociggu w zaleznosci od nacisku osi. Jednym z wyjgtkéw
jest DB Netz.

43 DB Netz po sprawach sagdowych stosuje od 2001 r. tylko stawki liniowe w tym zakresie, system stosowany w szczgtkowej
formie we Francji.

44 Uwzglednienie kategorii odcinkdéw — duze zréznicowanie stawek stosujg Niemcy i Dania (odcinki o specjalnym charakterze).
45 Pomoc w zakresie finansowania kosztéw zarzadzania infrastrukturg kolejowg, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023
roku, program przyjety Uchwatg nr 7/2018 Rady Ministréw z dnia 16 stycznia 2018 r.

46 Na podstawie art. 38e ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2017 r., poz. 2117, z pdin. zm.)
przewiduje sie dofinansowanie transportu intermodalnego kolejowego na podstawie umowy, zawartej miedzy zarzadca
infrastruktury kolejowej a ministrem wtasciwym do spraw transportu).
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zastosowanego ufatwienia to wzrost realizowanych przewozow. taczna przewidywana wysoko$é ulgi
intermodalnej do roku 2023 wynosi 247,8 min PLN, w tym 46,4 min PLN w 2020 r. i 50,6 min PLN w 2021 r.

3.2.2. MOZLIWE KIERUNKI ZMIAN | STOSOWANIE ULGI INTERMODALNE)J

Zgodnie z proekologiczng politykg UE kazdy $rodek transportu powinien internalizowaé, a wiec pokrywa¢ w
petnym stopniu swoje koszty zewnetrzne poprzez petne wdrozenie zasady ,,zanieczyszczajgcy ptaci”. W Europie
transport drogowy pokrywa koszty zewnetrzne tylko w ok. 50%. Powinien natomiast zosta¢ wprowadzony
system, ktory w okreslonym czasie doprowadzi do sytuacji, w ktorej ustuga transportowa bedzie odzwierciedlata
realne koszty zwigzane z jej negatywnym oddziatywaniem na Srodowisko zwigzane m.in. z zanieczyszczeniem
powietrza lub skutkami wypadkéw drogowych, czy dostepem do infrastruktury, gdzie to zanieczyszczajacy
zobowigzany bedzie do poniesienia proporcjonalnych optat za dostep do infrastruktury.

Optaty za udostepnienie infrastruktury kolejowej dotyczg catej sieci a nie jedynie gtéwnych ciggdw. W ramach
prac strategicznych podejmowanych przez poszczegdlne jednostki oraz organy publiczne powinna zostac
przeprowadzona analiza dotyczaca optat za udostepnienie infrastruktury drogowej i kolejowej i wysokosci innych
kosztow wptywajgcych na transport. W przypadku zdiagnozowania potrzeby z przeprowadzonej analizy do
rozwazenia pozostanie kwestia pokrycia kosztow zewnetrznych generowanych przez dany srodek transportu.

Dla rozwoju transportu intermodalnego, a co za tym idzie zwiekszenia udziatu transportu towaréw koleja,
kluczowe jest zapewnienie przez zarzadce infrastruktury odpowiednich parametréw sieci, umozliwiajgcych
sprawne przemieszczanie towardw pomiedzy punktami przeznaczenia. Niezbedne jest takze zapewnienie jak
najlepszej dostepnosci infrastruktury przetadunkowej, jak rowniez poprawa wspodtpracy operacyjnej
z zarzadcami infrastruktury stycznej. Nalezy dazy¢ do wyeliminowania sytuacji, w ktérej uzytkownicy bocznic
kolejowych czy operatorzy obiektow infrastruktury ustugowej ponoszg naktady na rozwdj zarzadzanej przez
siebie infrastruktury, a nie majg zapewnionej mozliwosci wjazdu na sie¢ krajowego zarzadcy infrastruktury
z uwagi na np. jej zty stan techniczny lub przedtuzajgce sie prace modernizacyjne czy utrzymaniowe.

W przysztosci nalezy uwzglednié konieczno$¢ zdefiniowania na nowo zasad stosowania ulgi intermodalnej, tak
aby wspierata ona podmioty realizujgce przewozy na trasach o najwiekszym potencjale do rozwoju tego typu
przewozdéw. Istniejgce obecnie rozwigzanie, polegajgce na stosowaniu tego samego upustu bez wzgledu na
znaczenie danej trasy dla mozliwosci rozwoju przewozdéw intermodalnych, ogranicza mozliwos¢ ich
stymulowania za pomoca tego narzedzia. Rekomendowane jest wiec wytypowanie takich tras, na ktoérych
zwiekszenie ulgi intermodalnej przetozy sie na najwiekszy wzrost przewozéw. Aby osiggnac te cele konieczna jest
wspotpraca zarzadcy z GDDKIA w zakresie modelowania ruchu srodkdw transportu, co umozliwi biezace
dostosowanie oferty do popytu na ustugi przewozowe. Na bezposrednie koszty dziatalnosci przewoznikéw
kolejowych wptyw majg takie aspekty dziatalnosci zarzadcy infrastruktury jak: predkos¢ handlowa, liczba
odwotanych pociggdw z winy zarzadcy, dtugos¢ eksploatowanych toréw, w tym stacyjnych czy liczba ograniczen
predkosci. Parametry te znaczaco oddziatujg na czas i droge przejazdu, a w konsekwencji wptywajg np. na czas
pracy druzyn trakcyjnych i czas wykorzystania taboru. Przewoznicy, w szczegdlnosci towarowi, wskazujg na
niedostateczny poziom dostosowania jakosci infrastruktury i ustug zarzadcy do ich potrzeb i wynikajaca z tego
faktu niskg konkurencyjnosc¢ transportu kolejowego.

Ciekawym rozwigzaniem sg mechanizmy stosowane w innych krajach oparte na doptacie przez panstwo do
konkretnej pracy eksploatacyjnej (pociggo-kilometra). Dobrym przyktadem takiego rozwigzania jest niemiecki
Master Plan Rail Freight 4, opracowany wspédlnie przez administracje, grupe organizacji branzowych

47 W dniu 10 grudnia 2018 r. Federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowe] ogtosito wytyczne do w/w planu,
zaaprobowane takze przez KE na kwote ok. 350 min EUR rocznie publicznego wsparcia w latach 2018-2023. System ten
przewiduje 45% kompensate za korzystanie z infrastruktury w ruchu towarowym.
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i przedstawicieli rynku z obszaru infrastruktury, przemystu oraz transportu i logistyki. Abstrahujgc od
systemowego wsparcia niemieckiego zarzadcy kolei w zakresie ,inwestycji odtworzeniowych” (LuFV lIl) oraz
rozbudowy infrastruktury, wprowadzony zostat takze tzw. schemat wydajnosci jako zacheta dla przedsiebiorstw
kolejowych i zarzgdcéw infrastruktury, aby zminimalizowac zaktécenia i poprawié¢ wydajnosc sieci. Dopuszczono
optate, odzwierciedlajagcg niedobdr zdolnosci przepustowej mozliwego do zidentyfikowania odcinka
infrastruktury. Dozwolone zostaty takie tymczasowe znizki na promowanie nowego ruchu i zwiekszenie
wykorzystania linii o znacznym stopniu niepetnego wykorzystania. W pewnych okolicznosciach ustawodawca
zezwolit réwniez na wyzsze optaty w celu zabezpieczenia inwestycji.

Interesujgcym rozwigzaniem, sg takze przewozy operatorskie majgce state godziny odjazdu i przyjazdu. Realizacja
przewozéw w tym systemie daje mozliwos¢ pozyskania doktadnej informacji, kiedy tadunek osiggnie punkt
docelowy. Jest to rozwigzanie warte systemowego wsparcia rowniez w kontekscie zastosowania ulgi badz
zmniejszenia stawek.

W polskich warunkach, zastosowanie na szerszg skale mogtoby znalezé rozwigzanie polegajgce na wytypowaniu
tras kluczowych, na ktorych zwiekszenie ulgi intermodalnej przetozy sie na najwiekszy wzrost przewozdéw
kosztem przewozdéw realizowanych transportem drogowym. Najbardziej efektywne bytoby dofinansowanie do
transportu kolejowego na liniach kolejowych, prowadzacych do terminali intermodalnych, lezgcych na terenie
Polski, w szczegdlnosci tych, ktére wprowadzaja do wspdlnego obszaru celnego towary importowane do UE.
Dzieki temu Skarb Panstwa jest w wiekszej mierze beneficjentem optat celnych i podatkowych (cta, akcyzy i VAT).
Podstawowymi terminalami, ktdre przynosza 1/10 catkowitych wptywow do budzetu krajowego s3 cztery polskie
porty morskie (Gdarisk, Gdynia, Szczecin, Swinoujscie). Konstruujac taki system wsparcia nalezy jednak wzigé pod
uwage, ze koszt ponoszony z tytutu stawek dostepu do infrastruktury kolejowej stanowi jedynie cze$¢ kosztu, jaki
jest ponoszony z tytutu przewozu tadunku intermodalnego drogg kolejowa.

Innym mechanizmem mniej skoncentrowanym na transporcie intermodalnym, jest doptata dla wszystkich
zarzadcow linii kolejowych, uzalezniona co do zasady od pracy eksploatacyjnej (mln poc/km) lub tez dtugosci
eksploatowanej sieci. Taki mechanizm bytby z jednej strony bardzo prosty w obstudze, a co za tym idzie tani, z
drugiej strony stanowitby motywacje dla zarzadcy do efektywnego zarzgdzania powierzonymi mu srodkami i
tworzenia lepszych warunkéw dla transportu kolejowego. Mechanizm ten musiatby przy tym zapewnic¢ osigganie
mierzalnych efektow nakierowanych na rozwdj transportu intermodalnego.

3.3. INSTRUMENTY FINANSOWE STOSOWANE W INNYCH KRAJACH UE

3.3.1. NIEMCY

Rzad niemiecki wspiera intermodalny system transportowy od 1998 r. w formie zachet finansowych na
przenoszenie towaréw na transport kolejowy i wodny. W styczniu 2012 r. federalne ministerstwo transportu
zmienito przepisy dotyczace promowania transportu intermodalnego, tak aby procedury przyznawania licencji
i pomocy finansowej byty bardziej przejrzyste i przyczynity sie do zmniejszenia biurokracji. Majac na uwadze
lepsze planowanie inwestycji przez firmy ubiegajace sie o wsparcie oraz zwiekszenie ich bezpieczerstwa na rynku,
okres finansowania zostat zaplanowany na cztery lata (poprzedni wynosit 3 lata). Dotacje sg przyznawane, tak jak
dotychczas, na budowe nowych oraz rozbudowe powierzchni istniejgcych obiektdw przetadunkowych
znajdujacych sie na terenach prywatnych terminali intermodalnych. Finansowanie zostato rozszerzone o uktad
szyna—szyna na obiektach przetadunkowych w portach zeglugi srédlgdowej, ktére w przysztosci majg przyczynié
sie do lepszej organizacji przetadunku towardw w tancuchu transportu intermodalnego. Nieznacznie obnizony
zostat (o 5%) dotychczasowy poziom finansowania na wspieranie nowych technologii dla transportu
intermodalnego. Federalne ministerstwo transportu opracowato ponadto koncepcje rozwoju transportu
intermodalnego w Niemczech do 2025 roku. Raport ten ma by¢ pomocny dla wtadz przyznajacych licencje
(w zakresie transportu kolejowego, drég wodnych s$rédlgdowych i morskich), w podejmowaniu decyzji
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o udzielaniu pomocy finansowej na inwestycje, ktére spowodujg przesuniecie istniejgcego potencjatu
przewozowego na ekologiczne formy transportu. Prognozy regionalnych konkurencyjnych obszaréw transportu
intermodalnego w Niemczech powstaty w oparciu o istniejaca sie¢ terminali oraz wielko$¢ potokéw ruchu.

Dodatkowo, w ramach dziatan na rzecz transportu intermodalnego w Niemczech zwiekszono przepustowosci na
liniach kolejowych istotnych dla transportu towarowego. Efektem tych dziatan jest wzrost przewozdéw
intermodalnych o 150% w latach 2004-2016, wzrost udziatu przewozow intermodalnych na kolei do 38%,
w latach 2002-2015 praca przewozowa na kolei ,,wzrosta bardziej” niz na drogach.

3.3.2. FRANCIA

Francja w latach 2014-2020 kontynuowata promowanie transportu intermodalnego, stanowigcego alternatywe
dla transportu drogowego na duze odlegtosci. Jednoczesnie nadal wspiera projekty dotyczgce rozwoju portéow
rzecznych. Tym samym wzmocniona zostanie komplementarno$¢ form transportu wodnego $rédlgdowego,
kabotazu morskiego, transportu intermodalnego, kolejowego itp. Podejmowane dziatania sg czescig polityki
redukcji emisji gazéw cieplarnianych. Srodki finansowe na rozwdj transportu intermodalnego sa podzielone
w zaleznosci od tego, czy dotyczg przewozdéw z wykorzystaniem linii kolejowych (wsparcie dla kontroli,
monitoringu i bezpieczenstwa przewozdéw), czy sektora rzecznego i morskiego. Na kredyty z udziatem kolejowego
transportu intermodalnego panstwo przeznaczyto srodki w wysokosci 16,5 min EUR, natomiast na wsparcie dla
transportu intermodalnego morskiego i wodnego $rdédlagdowego przewidziano 7,6 min EUR. Warunki
przyznawania pomocy finansowej sg takie same dla wszystkich operatoréw. Ze srodkéw publicznych wspierane
beda przedsiewziecia inwestycyjno-modernizacyjne i rozwojowe. Pomoc finansowa bedzie przeznaczona m.in.
na: kontynuacje modernizacji i odbudowy systemu rzecznego; dalszy rozwdj atlantyckiej autostrady kolejowe;j i
przygotowanie nowych autostrad morskich; dalsze wsparcie dla krajowej sieci kolejowej GSM-R, a takze
finansowanie programoéw zapewniajacych bezpieczenstwo ruchu w tunelach drogowych i kolejowych.

3.3.3. AUSTRIA

W Austrii stosowane sg kompleksowe instrumenty wspierajgce transport intermodalny — od finansowego
wsparcia kosztow inwestycji terminalowych na urzadzenia przetadunkowe, specjalne wyposazenie i tabor, przez
dotacje do kosztéw eksploatacji dla kolei, po znizki, zwolnienia z podatku i z opfat za uzytkowanie drég na
ostatniej mili. W zaakceptowanym rzgdowym programie dotyczacym promowania transportu intermodalnego
droga/kolej/statek okreslono zasady i warunki udzielania przez paristwo pomocy finansowej na upowszechnianie
tego rodzaju transportu, wysokos¢ srodkéw przeznaczanych w ciggu roku na ten cel oraz inne sposoby
promowania transportu intermodalnego, w tym zakazy jazdy dla samochoddw ciezarowych dopuszczonych do
ruchu przed 1992 r., limit masy ciezaréwek 38 ton, a takze ograniczenia jazdy ciezaréwek nocg i w dni wolne oraz
jazdy dla samochoddw z przyczepami (w zaleznosci od landu) oraz ekopunkty. W ramach programu "Innowacje
w transporcie towarowym 2009-2014"” udzielone zostato wsparcie finansowe (do 30% kosztéw kwalifikowanych
inwestycji) na wdrozenie innowacyjnych technologii i dla transportu intermodalnego (np. konteneréw, nadwozi
wymiennych, specjalnych naczep). Wspierane byty takie systemy udoskonalajgce ustugi transportu
intermodalnego, studia wykonalnosci i koszty ksztatcenia w poszczegdlnych systemach. Na realizacje powyzszych
celéow zapewniono budzet w wysokosci okoto 3 min EUR rocznie. Rzad Austrii zapewnia rowniez
wspotfinansowanie inwestycji w terminalach intermodalnych w zakresie budowy, rozbudowy i modernizacji
punktéw przetadunkowych towaréw miedzy transportem drogowym, kolejowym i/lub wodnym $rédlgdowym.
Finansowanie bocznic i terminali umozliwiat takze opracowany na lata 2013-2017 ,,Program wsparcia bocznic
i terminali" (Anschlussbahn-und Terminalférderung). W ramach tego programu przewidziane byto wsparcie
finansowe do 50% kosztow kwalifikowanych.
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Dzieki podejmowaniu kompleksowych dziatan w latach 2004-2015 nastgpit wzrost przewozéw intermodalnych
0 74% oraz wzrost udziatu przewozow intermodalnych na kolei z 22% do 30% w latach 2008-2015. Utrzymany
zostat udziat kolei w konkurencji miedzygateziowej na poziomie ok. 33%.

3.3.4 SZWAIJCARIA

Waznym elementem w polityce transportowej Szwajcarii, podobnie jak w Austrii, jest ochrona Srodowiska i
dlatego kraje te rozwijaja transport intermodalny, przenoszac duzg czesé transportu samochodowego na kolej.
W Szwaijcarii koszty kongestii wliczone sg do optaty drogowej, dodatkowo czes¢ przychoddw z optat drogowych
jest przeznaczona na finansowanie infrastruktury kolejowej i ochrone przed hatasem. Zwolnione z optat
drogowych sg za to dojazdy do terminali intermodalnych. Wprowadzono takze zakaz poruszania sie ciezarowek
w nocy, niedziele i Swieta.

Szwajcaria wspiera takze transport kolejowy za pomocg znizek: 30-procentowa znizka stawki za dostep do
infrastruktury dla pociggédw towarowych, ktdra zwiekszana jest do 40% w przypadku opdznien oraz 40% znizka
na energie trakcyjna dla pociggdw nocnych. Efektem tych dziatan jest wzrost przewozéw intermodalnych o 29%
w latach 2008-2016, wzrost udziatu przewozow intermodalnych na kolei z 40,5% do 50,7%, wzrost udziatu kolei
w rynku transportowym z 33,7% do 37,4%, wzrost udziatu kolei w transporcie przez Alpy do ok. 77%, a takze
spadek o potowe w latach 2000-2015 liczby wypadkdw z udziatem ciezkich pojazdéw.

3.3.5 HOLANDIA

Podstawg prawng programdw subsydiowania transportu intermodalnego w Holandii sg przepisy opracowane dla
Ministerstwa Transportu. Z inicjatywy Ministerstwa Transportu Holandii utworzono Fundacje Transportu
Intermodalnego, ktéra organizuje wspdtprace pomiedzy nadawcami, operatorami na terminalach, operatorami
transportu intermodalnego i przewoznikami. W ramach Ministerstwa Transportu Holandii powotano specjalny
zespot ds. transportu intermodalnego, ktéry planuje podstawowe kierunki polityki oraz koordynuje rézne
inicjatywy w dziedzinie legislacji i pomocy finansowej dla transportu intermodalnego. Pomoc finansowa jest
przyznawana gtéwnie z budzetu panstwa w formie subwencji, niskooprocentowanych pozyczek, gwarancji
kredytowych i kredytéw oraz czesciowo z budzetédw regionalnych/ lokalnych. Pomoc finansowa paristwa jest
przyznawana na:

e inwestycje na terminalach publicznych i centrach logistycznych (budowa i modernizacja),

e modernizacje linii kolejowych i urzagdzenia przetadunkowe na stacjach kolejowych,

e modernizacje pofaczen wodnych $rédlagdowych i urzadzenia przetadunkowe portéw wodnych
Srédlgdowych,

e wspodtfinansowanie zakupu intermodalnych jednostek transportowych,

e w bardzo ograniczonym zakresie do kosztow eksploatacyjnych przewozow kombinowanych, w tym
gtéwnie na uruchamianie nowych potgczen.

Zrédfa finansowania moze stanowi¢ zaréwno budzet parstwowy, jak i budzety regionalne lub lokalne.
Ministerstwo Transportu ma swoje regionalne oddziaty, ktére posiadajg budzet do promowania transportu
intermodalnego w swoim regionie. Pomoc finansowg otrzymuja: operatorzy terminali publicznych, kolej,
przedsiebiorstwa zeglugi Srédlgdowej, operatorzy transportu intermodalnego, spedytorzy i przewoznicy drogowi
oraz nadawcy i firmy logistyczne.

Tak szeroka pomoc panstwa w zakresie rozwoju proekologicznych systemoéw transportowych sprawita, ze
Holandia ma jeden z najwyzszych w UE udziat przewozéw intermodalnych z wykorzystaniem kolei, w odniesieniu
do pracy przewozowej ogétem, ktory w 2018 r. oscylowat na poziomie 35-38%.
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4. TRENDY PRZEWOZOWE, PROGNOZY | SCENARIUSZE

4.1. TRENDY PRZEWOZOWE

W Polsce przewozy fadunkéw odbywajg sie w duzym stopniu z wykorzystaniem transportu drogowego. Wedtug
danych GUS w 2019r. przewieziono tgcznie ponad 2,2 mld ton tadunkdéw, z czego az 87% transportem
samochodowym, podczas gdy transport kolejowy wykorzystywany byt zaledwie w 10% “®. W przypadku
komunikacji miedzynarodowej udziat kolei jest wiekszy — ok. 20% przy 65-procentowym udziale transportu
samochodowego.

W transporcie intermodalnym 55,6% catosci lgdowych przewozéw kontenerdw wielkich w 2018 r. odbywato sie
za pomoca transportu samochodowego (22,4 min ton), a 44,4% transportem kolejowym (17,3 min ton).
W stosunku do 2017 r. odnotowano wzrost masy przewiezionych w kontenerach towardw i pracy przewozowe;.
Wyisze wzrosty osiggnieto w przewozach drogowych —29,5% dla masy towardw i 20,8% dla pracy przewozowej
w transporcie samochodowym w stosunku do 12,1% i 10,5% w transporcie kolejowym. Obrazuje to spadek
udziatu kolei w rynku przewozéw intermodalnych, pomimo wzrostu w poprzednich latach. Jednoczes$nie biorac
pod uwage bardzo duzg mase ftadunkdw przewozonych w transporcie drogowym, udziat fadunkéw
skonteryzowanych w tych przewozach stanowi zaledwie 1%.

Tabela 3 Udziat konteneréw wielkich w przewozach drogowych

Towarowe 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
przewozy drogowe
w Polsce (dane GUS)
masa min ton 1491,3 1596,2 1493,4 1553,1 1547,9 1505,7 1546,6 1747,3 1873,0

praca przewozowa
w mld tono-km
Srednia odlegtosc
przewozu w km
udziat konteneréw
wielkich w masie
fadunkéw 0,70% 0,79% 0,65% 0,89% 0,92% 0,77% 0,81% 0,56% 0,68%
przewiezionej
samochodami
udziat konteneréw
wielkich w
samochodowe;j 0,89% 1,32% 0,72% 1,03% 0,89% 0,71% 1,14% 0,78% 0,87%
towarowej pracy
przewozowej

Zrédto: opracowanie PKP S.A. na podstawie danych GUS

214,204 218,888 233,31 259,708 262,86 273,107 303,56 348,559 377,778

143,64 137,13 156,23 167,22 169,82 181,38 196,28 199,49 201,69

Najwazniejsze wnioski:

o  Wiekszos¢ wolumenu tadunkéw w transporcie miedzynarodowym pomiedzy krajami Europy
kontynentalnej transportowana jest pojazdami oplandekowanymi.

e Szerokie wdrozenie rozwigzan do kolejowego transportu naczep jest pozgdane, zeby zrealizowac
postulaty unijnej polityki transportowej, zaktadajace, ze do roku 2030 przy wykorzystaniu gatezi
wzglednie przyjaznych s$rodowisku (kolei i zegludze $rédladowej) powinno by¢ przewozone 30%
tadunkow przesytanych na dystans ponad 300 km, a 50% do roku 2050.

# ‘ Na przestrzeni ostatnich lat wolumen przewozéw intermodalnych w Polsce systematycznie wzrasta.

il i
S i

48  GUS, Przewozy fadunkéw i pasazerédw w 2019 r., https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-
lacznosc/transport/przewozy-ladunkow-i-pasazerow-w-2019-roku,11,8.html (20.05.2020).
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Praca przewozowa w kolejowych przewozach intermodalnych w 2019 r. wyniosta 7,1 mld tkm, tj. 0 14,5% wiecej
nizw 2018 r.

Wykres 11. Praca przewozowa w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce w latach 2010-2019 (mld tkm)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

Udziat intermodalnych przewozéw krajowych w transporcie samochodowym, podobnie jak przed rokiem wynidst
ponad 98%. Najwiecej tadunkéw przewieziono do i z wojewddztw: pomorskiego (26,5%), tédzkiego (23,7%)
i wielkopolskiego (6,3%). Najwiekszy wzrost przewiezionych ton tadunkdw skonteneryzowanych, w poréwnaniu
z rokiem poprzednim, odnotowano w wojewddztwach zachodniopomorskim i lubuskim. Mniej tadunkéw niz
przed rokiem przewieziono natomiast do i z wojewddztw wielkopolskiego i lubuskiego. W transporcie
miedzynarodowym dominowaty przewozy do i z Niemiec.

Zasady wykonywania przewozéw kolejowych okreélajg przepisy ustawy o transporcie kolejowym?. Wszystkie
podmioty ubiegajace sie o wykonywanie kolejowych przewozéw towarowych, w tym intermodalnych podlegaja
licencjonowaniu. Licencje do wykonywania przewozéw wydawane sg przez Prezesa UTK. Podmiot ubiegajacy sie
o licencje jest zobowigzany potwierdzi¢ swojg wiarygodnos¢ finansowg poprzez przedstawienie m.in.
sprawozdania finansowego za ostatni rok obrotowy wraz z opinig i raportem biegtego rewidenta oraz informacje
o obcigzeniach na aktywach przedsiebiorstwa. Rozpoczecie wykonywania przewozéw kolejowych, w tym
towarowych i intermodalnych uwarunkowane jest brakiem znacznych i powtarzajgcych sie zalegtosci
publicznoprawnych. Wedtug danych UTK licencje na przewozy kolejowe rzeczy w Polsce posiadato
102 przewoznikéw (stan na 31 marca 2020 r.). Przewoznicy kolejowi wykonujgcy przewozy intermodalne
funkcjonujg w warunkach konkurencyjnych i stanowig przedsiebiorstwa komercyjne.

Do 2005 r. kolejowe przewozy intermodalne w Polsce realizowane byty tylko przez dwdch przewoznikdw z grupy
PKP (PKP Cargo S.A. i PKP LHS Sp. z 0.0.). W 2005 r. na polskim rynku rozpoczat dziatalno$¢ pierwszy prywatny
podmiot wykonujgcy przewozy intermodalne — PCC Rail S.A. W 2019 r. taczna liczba podmiotéow realizujgcych
kolejowe przewozy intermodalne zwiekszyta sie do 20. Poza PKP Cargo, ktéry nadal wykonuje prawie potowe
pracy przewozowej (47,4%), najwiekszy udziat w rynku w 2019 r. miaty: Captrain Polska, DB Cargo Polska, PCC
Intermodal oraz LTE Polska. £taczny udziat tych przewoznikédw wynidst 37,7%.

43 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz. U. 2019 poz. 710 t.j.
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Wykres 12. Udziat przewoznikéw w polskim rynku przewozéw intermodalnych w 2019 r. (%, wg tono-km)

20 30 40 50 60

o
=
o

PKP Cargo
Captrain Polska
DB Cargo Polska
PCC Intermodal

LTE Polska

Metrans

Pozostali

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.
W 2019 r. kolejg przetransportowano rekordowsq liczbe jednostek tadunkowych — ponad 2,1 min TEU.

Woykres 13. Liczba konteneréw TEU w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce w latach 2010-2019 (tys. szt.)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

Srednia odlegtoé¢ przewozu 1 tony tadunku w 2019 r. wyniosta 364 km i byta mniejsza niz w 2012 r.

Wykres 14. Srednia odlegto$¢ przewozu 1 tony tadunku w kolejowym transporcie intermodalnym (km)

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.
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Najczesciej transportowanymi kolejg jednostkami tadunkowymi w 2019 r. byty kontenery, ktdre stanowity 96,4%
wszystkich przetransportowanych jednostek, w tym 45,8% konteneréw 20-stopowych oraz 43,1% kontenerdw
40-stopowych.

Woykres 15. Udziat poszczegdlnych jednostek intermodalnych w kolejowych przewozach w 2019 r. (%)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

Rynek przewozéw intermodalnych w Polsce na tle innych panstw UE jest dosy¢ duzy, jednak w stosunku do
Niemiec czy Wtoch praca przewozowa w transporcie intermodalnym na kolei w Polsce jest dosy¢ niska.

Woykres 16. Praca przewozowa w kolejowym transporcie intermodalnym w 2018 r. w wybranych krajach (mld tkm)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostat.

4.2. GLOWNE KIERUNKI PRZEWOZOW

Najwiekszym ruchem intermodalnym (powyzej 5 tys. pociggdw) w ostatnich latach charakteryzowaty sie
nastepujgce odcinki linii kolejowych (w kolejnosci od najbardziej obcigzonych):

e w 2017 r. — magistrala weglowa (linia kolejowa nr 131) od Laskowic Pomorskich do Ponetowa, linia
kolejowa nr 9 od Pszczétek do Pruszcza Gdanskiego, linia kolejowa 226 do portu w Gdansku na odcinku
Mottawa Most - Wista Most oraz korytarz od granicy zachodniej na odcinku od Kunowic do Poznania.
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e w2018 r. - odcinek Poznan - Kunowice (linia kolejowa nr 3) i tukdw - Biata Podlaska (linia kolejowa nr 2) na
korytarzu wschdd-zachéd, magistrala weglowa (linia kolejowa nr 131) od Ponetowa do Goérek, linia
kolejowa nr 226 na odcinku Mottawa Most - Wista Most, linia kolejowa nr 9 od Pszczétek do Pruszcza
Gdanskiego, linia nr 2 na odcinku przygranicznym od Biatej Podlaskiej do Mataszewicz oraz linia kolejowa
nr 394 na odcinku Stary Mtyn - Zieliniec.

e w 2019 r. — magistrala weglowa — linie kolejowe nr 131 i 201 na odcinku na pétnoc od Bydgoszczy,
korytarz wschod-zachdd — linie kolejowe nr 2 i 3 przy granicach kraju: na zachodzie od Poznania, na
wschodzie od Mataszewicz przez Biata Podlaskg do tukowa, korytarz linii nr 9 i 226 na odcinku od
Pszczétek do Wisty Mostu (przy porcie w Gdansku), ponownie magistrala weglowa — na odcinku od
Bydgoszczy do Ponetowa, linia nr 12 (S-t) na odcinku Czachéwek Zachodni — Czachéwek Wschodni oraz
linia nr 3 na odcinku Kutno-Zamkdw.

Najwieksze spadki w okresie 2017-2019, o niemal 3 tys. pociggéw odnotowata magistrala weglowa na odcinku
Nowa Wies Wielka - Maksymilianowo, a w mniejszym stopniu —o ponad 1,5 tys. pociggdw zmalat ruch na odcinku
Gorki — Tczew. Od tysigca do 1,5 tysigca pociggdw intermodalnych mniej wyjechato na linie nr 1 na odcinku od
Czestochowy do Zawiercia. O 1 362 pociaggi zmalaty przewozy na odcinku Wyczerpy — Chorzew Siemkowice linii
146, a 0 1176 pociggdw zmalaty przewozy na linii nr 726 (Tczew - Zajgczkowo Tczewskie).

Przyczyng tych spadkow jest zmniejszone zapotrzebowanie na przewozy tymi liniami, co w potaczeniu ze
zidentyfikowanymi wzrostami wskazuje na poszukiwanie alternatywnych tras przewozéw w korytarzu pétnoc-
potudnie. Bioragc pod uwage powyisze mozna zaobserwowac wzrost znaczenia przewozéw intermodalnych
w ramach obstugi obrotéw handlowych miedzy Chinami i Europa, a takze przewozéw miedzy wschodnig
a potudniowg granicg (m.in. przewdz samochoddw z fabryk zlokalizowanych w Czechach i Stowacji do montowni
rosyjskich), jak i na poszukiwanie alternatywnych tras przewozéw w korytarzu pétnoc — potudnie. Dostepnosc
portéw trdjmiejskich i przepustowos¢ linii dojazdowych jest gtéwnym czynnikiem wzrostu transportu
intermodalnego, stad poszukiwanie mniej obcigzonych, alternatywnych tras. Dodatkowo, nalezy mie¢ na
uwadze, ze czes$¢ opisywanych przypadkow dotyczy krotkich odcinkow linii, w tym obwodnic posiadajgcych
alternatywne trasy przejazdu w danej relacji.

Na potrzeby niniejszego dokumentu dokonano analizy kierunkéw przewozéw intermodalnych wykonywanych
transportem kolejowym w oparciu o dane z systemu e-SEPE PKP PLK S.A za | kwartat 2018 r.>° Zweryfikowano 27
708 pociggdéw intermodalnych. W tej liczbie dominujgcym kierunkiem przewozéw jest przewodz przez zachodnig
granice RP — stacja graniczna Oderbricke, ktdra stanowita w badanym okresie punkt wjazdowy lub wyjazdowy
na sie¢ nalezaca do PKP PLK S.A. dla ponad 14 tys. pociagdéw, co stanowi okoto 50% wszystkich sktadéw w
badanym okresie. W tej grupie istotny jest udziat pociggdéw tranzytowych wschéd —zachéd, ktdry przekracza 50%
(stacje docelowe w kompleksie Mataszewicze oraz Brzesc). Istotny udziat stanowi ruch dojazdowy i wyjazdowy
z terminali przetadunkowych znajdujgcych sie na terytorium RP.

Gtowne kierunki przewozéw w ruchu tranzytowym stanowig potgczenia wschdd-zachdd wzdtuz linii E20 i E30 —
w tym dominujaca jest relacja z Biatorusi (z Brzescia przez Terespol) do Niemiec oraz z Gagdek pod Poznaniem do
Kunowic i dalej do Niemiec. Duze znaczenie ma takze tranzyt w relacji Biatorus — Czechy (Terespol-Zebrzydowice).
Réwnie istotna jest obstuga ruchu na ciggach pétnoc — potudnie (takze na linii E75 Rail Baltica), na ktérych
prowadzone sg m.in. potaczenia krajowe z portéw Gdarisk, Gdynia, Szczecin-Swinoujécie oraz z Litwy na potudnie
Polski.

Z roku na rok mozna zaobserwowac rosngce znaczenie Polski jako kraju tranzytowego
JJJE ‘ tgczacego wschod z zachodem. W 2018 r. najwiekszy wzrost kolejowych potgczen
h tranzytowych nastgpit na trasie Terespol (przejscie graniczne z Biatorusig) do Kunowic

;;H¥L‘r——% (granica niemiecka). W stosunku do 2017 r. potaczenia w tej relacji zwiekszyty sie ponad

50 Analize oparto na danych dostepnych w momencie sporzgdzania dokumentu. W odniesieniu do danych pdzniejszych nie
wystgpity istotne zmiany.
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dwukrotnie do poziomu 360 tras uruchamianych sredniomiesiecznie. Wzrasta réwniez
znaczenie portéw morskich. Najwieksze w Polsce porty w Gdansku i Gdyni w 2019 r.
przetadowaty prawie 3 min TEU, podczas gdy w 2017 r. byto to 2,3 min TEU°*.

Okoto 25% pociggdw intermodalnych przekraczato w 2018 r. granice na przejsciu Zebrzydowice — Petrovice u
Karvine, dla pociggédw tych dominujagcym kierunkiem docelowym jest przejscie graniczne Skandawa —
Zeleznodroznyj na granicy RP z Obwodem Kaliningradzkim.

Stacje obstugujace ruch przyjazdowy i wyjazdowy z portédw Tréjmiasta stanowity punkty poczatkowe i docelowe
jedynie dla okoto 2 tys. pociggdéw (ok. 7%), przy czym pociagi poruszaty sie zasadniczo w relacjach krajowych,
gtéwnie powigzanych z istniejgcymi terminalami przetadunkowymi. Z uwagi na migdzy innymi niewystarczajaca
jakos¢ infrastruktury kolejowej tagczacej Polske z Czechami i Stowacja, pociagi w wiekszosci przypadkow korcza
swoj bieg w terminalach Dolnego i Gérnego Slaska, a towary przeznaczone do tych krajéw przewozone s3 dalej
transportem drogowym. Sytuacja na potudniowej granicy kraju wymaga poprawy gtéwnie w zakresie
dostosowania przejs¢ granicznych do obstugi pociggdw o wyzszych niz do tej pory parametrach: mozliwosé
przejazdu pociggami o dtugosci co najmniej 740 metréw oraz o naciskach 22,5 tony na os.

W kontekscie ogdlnoeuropejskich planéw zwigzanych z rozwojem korytarzy transeuropejskich nalezy wskaza¢ na
znikomy udziat przewozéw przez jedyne kolejowe przejscie graniczne tgczace Polske z krajami battyckimi
(Trakiszki-Szostakow), obejmujacy tgcznie tylko 11 pociggow.

Sposrad istniejgcych terminali wewnatrzkrajowych najwiekszym generatorem ruchu jest terminal obstugiwany
przez stacje Stara Wie$ koto Kutna (okoto 3 000 pociggéw), w dalszej kolejnosci Gadki i Swarzedz (okoto 1000
pociggow).

51 UTK, Rok 2018 w przewozach intermodalnych. Podsumowanie Prezesa UTK, Warszawa 2019, https://utk.gov.pl/pl/raporty-
i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-to/15571,Przewozy-intermodalne-w-2019-r.html (13.03.2020).
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Rysunek 5. Gtéwne potaczenia intermodalne
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie UTK, Podsumowanie przewozéw intermodalnych w 2018 r., Warszawa 2019.

4.3. PROGNOZY | SCENARIUSZE

W réznego rodzaju prognozach opublikowanych w 2018 r. zaktadano, ze spowolnienie gospodarcze na Swiecie i
w Polsce zacznie wystepowac stopniowo od roku 2019. Prognozowana dynamika wzrostu PKB miata w przypadku
Polski zmniejszy¢ sie z 4,5% w 2018 r. do 3% w 2021 r. Sytuacja, ktéra wystapita w | kwartale 2020 r., wymagata
dokonania znaczacych korekt dotychczasowych prognoz. Na potrzeby niniejszego opracowania dokonano
przegladu prognoz wskaznikdw makroekonomicznych, ktore byty dostepne w czerwcu 2020 (zob. zatacznik 1).
Prognozy te zostaty przygotowane w wiekszosci dla roku 2020 i 2021, przy czym w wielu przypadkach nie
uwzgledniajg drugiej fali pandemii, ktéra moze wystgpic jesienig 2020 r. lub na poczatku 2021 r. Ponadto, zadna
z instytucji cyklicznie publikujacych prognozy nie skorygowata jeszcze prognoz dtugoterminowych. Po kalibracji
stosowanych modeli pierwszych szacunkdéw z perspektywa do 2030 r. mozna sie spodziewac najwczesniej jesienig
2020 roku lub w pierwszej potowie 2021 r.
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Prognozy dla kolejowych przewozéw intermodalnych zostaty przygotowane metodg ekspercka w oparciu o ocene
wptywu czynnikdow ksztattujgcych wielkos¢ popytu na kolejowe przewozy intermodalne z uwzglednieniem
wskaznikéw charakteryzujagcych m.in.: koniunkture gospodarcza, trendy w wymianie handlowej, zmiany
w globalnych tancuchach wartosci, koniunkture w transporcie, potencjat przetadunkowy, plany rozbudowy
infrastruktury kolejowej, terminali przetadunkowych i portéw morskich. Za baze do analizy przyjeto 2019 rok.
Prognoze do 2030 r. przygotowano dla scenariusza bazowego do 2030 r., ktdry nazwano ,,umiarkowany wzrost”.

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, iz przedstawione w tym rozdziale prognozy zostaty oparte na réznych zatozeniach,
aktualnych na czas opracowania prognoz. Niemniej jednak najbardziej realne sg prognozy przygotowane dla
krotkich okreséw, prognozy dtugoterminowe niosg za sobg znaczng niepewnosé, szczedlnie obecnie, gdy nie jest
do konca jasne w jaki sposéb pandemia bedzie miata odzwierciedlenie w rozwoju gospodarki na swiecie.

4.3.1. UWARUNKOWANIA GLOBALNE | IMPLIKACJE DLA tANCUCHOW DOSTAW

Jedna z nielicznych prognoz dtugoterminowych zostata opracowana pod koniec maja 2020 r. przez IHS Markit.
Wedtug dokonanej oceny, gtebokie zatamanie handlu w 2020 r. pod wzgledem realnej wartosci (szacowane na
13,6% rok do roku) stawia gospodarke swiatowg na poziomie z roku 2012. Eksperci spodziewajq sie, ze w 2021 r.
nastapi ozywienie gospodarcze w ksztatcie litery V, a realna wartos¢ handlu wzrosnie o 12,6% w 2021 r.
Przewidywany skumulowany roczny wskaznik wzrostu (CAGR) na lata 2021-2030 wynosi 2,8%. Model
przygotowany w maju przewiduje nowa, nizszg trajektorie rozwoju swiatowego handlu do 2035 r., znacznie
ponizej wczesniej prognozowanych poziomoéw (w 2030 r. rdznica ta wynosi 1,8 bin USD, czyli 7,5% jego
wartosci)®2.

Nalezy spodziewac sie, ze w obszarze handlu miedzynarodowego w najblizszych latach nastgpi przyspieszenie
i intensyfikacja trenddw, ktére zaczety zaznaczad sie juz wczesniej. W szczegdlnosci mozna oczekiwad takich
tendencji i zjawisk, jak®3:

e spadek wolumenu handlu miedzynarodowego, jego regionalizacja i wzrost protekcjonizmu oraz
dywersyfikacja taricuchéw dostaw,

e spadek znaczenia Chin w globalnych taricuchach dostaw,

e zwiekszenie nacisku na bezpieczedstwo dostaw w sektorach strategicznych w polityce handlowe;j
panstw,

e pogtebienie kryzysu Swiatowe]j Organizacji Handlu (WTO).

Wptyw COVID-19 na obroty handlowe bedzie sie réznit regionalnie oraz zalezat od stopnia integracji gospodarek
w globalne i regionalne fancuchy wartosci. Wynika to z faktu, ze gospodarki narodowe staty sie w XXI wieku coraz
bardziej zintegrowane z globalnymi tancuchami wartosci (GVC). Za znaczng cze$¢ obserwowanego wzrostu
handlu w relacji do PKB odpowiada rosngcy handel dobrami posrednimi (pétproduktami). Wysoki udziat débr
posrednich w handlu kraju wskazuje na daleko posunietg integracje jego gospodarki z GVC>.

Rosngca skala powiazan produkcyjnych sprawia, ze tradycyjne miary handlu brutto wymagajg uzupetnienia
o nowe sposoby obliczania wartosci handlu miedzynarodowego, ktére pozwalajg na okreslenie faktycznej,
krajowej wartosci dodanej w eksporcie. Wowczas wartos¢ eksportu brutto pomniejszona zostaje o koszt
zwigzanego z nim importu. Informacji na ten temat dostarczaja m.in. statystyki handlu wartoscig dodang (TiVA)

52 T, Brodzicki, Trade in 2020 - the initial results and possible scenarios forward, HIS Markit, 22 maja 2020 r.,
https://ihsmarkit.com/research-analysis/trade-in-2020-initial-results-and-possible-scenarios-forward.html (30.05.2020).

53 Polski Instytut Ekonomiczny, Szlaki handlowe po pandemii COVID-19, maj 2020, s. 4, http://pie.net.pl/wp-
content/uploads/2020/05/PIE-Raport_Szlaki_handlowe.pdf (30.05.2020).

54 ). Pieriegud, Analysis of the potential of the development of rail container transport market in Poland. Final Report, EC,
2019, https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/report_pl_rail_container_transport_en.pdf,
5.31-32 (15.05.2020).
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oraz grafy powigzan opracowywane wspdlnie przez OECD i WTO na podstawie tablic przeptywéw
miedzygateziowych.

Badania przeprowadzone przez The Asian Development Bank (ADB) wskazujg, ze powigzania handlowe miedzy
krajami w ciggu ostatnich dwudziestu lat doprowadzity do wiekszego wptywu pandemii na $wiatowy PKB
w wartosciach bezwzglednych (globalny koszt pandemii COVID-19 moze wynies¢ od 2 bin do 4,1 bln USD
Swiatowego PKB, tj. 2-3 razy wiecej niz gdyby pandemia wystgpita w 2000 r.), ale nie w wartosciach wzglednych
jako udziat w Swiatowym PKB dzieki zasadniczo stabilnej produkcji krajowej (2,3-4,8% w 2020 r. vs. 2,0-4,8%
w przypadku 2000 r.).>

W przysztosci mozna oczekiwac aktywizacji dziatan podejmowanych przez rzady panistw w celu reorientacji
i dywersyfikacji tancuchow dostaw, ktdre pozwolg na dokonanie zmian wartosci dodanej zwigzanej z czesciowym
zastgpieniem chiniskich dostaw potproduktow i ustug oraz wyrobdw finalnych.

Polska jest aktywnie zaangazowana w zjawisko fragmentacji produkcji miedzynarodowej. Jednoczesnie rosnace
znaczenie zagranicznej wartosci dodanej w polskim eksporcie oznacza, ze coraz mniejszy udziat w nim ma krajowa
wartos¢ dodana. Z punktu widzenia polityki gospodarczej pozgdane bytoby, aby krajowa wartos¢ dodana
w eksporcie byta mozliwie jak najwyzsza.

Poziom powigzan w ramach GVC w poszczegdlnych branzach takze jest rozny. Jak wskazujg eksperci IHS Market
wptyw COVID-19 na handel bedzie wiekszy w przypadku sektoréw (produktéw) o bardziej ztozonych
i rozproszonych geograficznie powigzaniach w globalnych fancuchach wartosci. Biorgc pod uwage uzaleznienie
od wsadu importowego i eksportu, a takze potencjalng podatnos¢ globalnych tancuchéw wartosci na
przesuniecia w nastepstwie pandemii koronawirusa, obszarem delokalizacji w przypadku Polski mogg by¢
w szczegdlnosci nastepujgce branze:*®

e  komputery, wyroby elektroniczne i optyczne,

e urzadzenia elektryczne,

e pojazdy samochodowe, przyczepy i naczepy,

e podstawowe substancje farmaceutyczne, leki i pozostate wyroby farmaceutyczne.

4.3.2. PROGNOZY W PERSPEKTYWIE 2030 R.

W celu oszacowania wielkosci kolejowych przewozow intermodalnych w Polsce w perspektywie 2030 roku
uwzglednionych zostato szereg czynnikdw, w szczegdlnosci:

1. Podstawowe czynniki makroekonomiczne (przedstawione powyzej i w zatgczniku 1).
2. Dynamika rozwoju przewozéw w Polsce w poszczegdlnych przedziatach czasowych:
a. w okresie od przystgpienia Polski do UE kolejowe przewozy intermodalne wzrosty w Polsce
2282 tys. TEU w 2004 r. do 2 137 tys. TEU w 2019 r., tj. 7,6-krotnie;
b. w 10-letnim okresie po kryzysie finansowym z 2009 r. liczba przewiezionych jednostek TEU
wzrosta 3,8-krotnie.
3. Dynamika rozwoju przewozéw intermodalnych w krajach osciennych w latach 2004-2019 oraz zmiany
w strukturze tych przewozéow wedtug rodzajéw komunikacji.

55 CCSA, How COVID-19 is changing the world: a statistical perspective, 2020, s. 64,
https://s28649.p584.sites.pressdns.com/wp-content/uploads/2020/05/CCSA_Covid19_Report.pdf (15.06.2020).
56 Jw., s. 43.
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Wykres 17. Wielkos¢ kolejowych przewozéw konteneréw i nadwozi wymiennych w wybranych krajach (TEU)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostat.

4. Woystgpienie pandemii COVID-2019, ktéra zaktécita dotychczasowy trend i wptynie na dynamike
przewozéw w latach 2020-2023.

5. Wystepowanie 4-letnich cykli w wahaniach dynamiki pracy przewozowej w kolejowym transporcie
tadunkow oraz 4-5-letnich cykli w wahaniach dynamiki przewozéw intermodalnych.

Wykres 18. Dynamika zmiany liczby konteneréw w Polsce w latach 2004-2019 (%, wg TEU)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.

6. Mozliwe kierunki zmian popytu na rynku przewozéw samochodowych w UE-28, w tym na ustugi polskich
przewoznikow, wskutek wdrazania regulacji zawartych w Pakiecie Mobilnosci.
7. Plany w zakresie modernizacji infrastruktury transportowej w Polsce.

4.3.3. PROGNOZY | SCENARIUSZE ROZWOJU DO 2040 R.
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Scenariusz bazowy przewiduje dalszy umiarkowany wzrost kolejowych przewozéw intermodalnych do ok.
3 min TEU w 2030 r., jednak jego dynamika w latach 2020-2030 bedzie znacznie nizsza niz w poprzednich
dziesieciu latach. Maksymalny wolumen w tranzycie zostat oszacowany na ok. 730 tys. TEU w 2030 ., z czego ok.
630 tys. TEU w relacjach wschéd — zachdd — wschdd oraz potudnie — wschéd — potudnie.

Woykres 19. Prognoza kolejowych przewozéw intermodalnych w Polsce na lata 2020-2030 (tys. TEU)
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Zrédto: opracowanie wtasne.

Potencjalne zmiany w strukturze przewozéw po roku 2030 w zaleznosci od realizacji wybranych celow
dtugoterminowe] strategii gospodarczej Polski oraz priorytetow polityki rozwoju przewozéw intermodalnych
zostaty uwzglednione w postaci dwdch scenariuszy S1i S2.

S1 S2

°POIityka delokalizacji produkcji i wspierania 0P0|ityka wspierajgca przewozy ko|ejowe w
eksportu (z tgcznym prawie 60-proc. korytarzach tranzytowych (do 780 tys. TEU

udziatem przewozow krajowych i eksportu w do 2040r.).
2040r.).

Wykres 20. Szacowane zmiany w strukturze kolejowych przewozéw intermodalnych w Polsce
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Zrédto: opracowanie whasne.

Ograniczenia/niepewnosci przy opracowaniu prognoz i scenariuszy:

1.

Szacunki przewozdw i scenariusze jedynie nakreslajg mozliwe kierunki zmian.

W warunkach duzej niepewnosci, jaka wystepowata na rynku krajowym i globalnym w czerwcu 2020 .,
dtugoterminowe prognozy obarczone byty ryzykiem popetnienia duzych btedédw. Ostatnio odchodzi sie
rowniez od dtugoterminowych prognoz na rzecz kréotkoterminowych.

Oprécz warunkéw wewnetrznych wystepuje takze duza liczba matoprzewidywalnych czynnikéw
zewnetrznych zwigzanych m.in. ze zmiang klimatu, politykg zagraniczng réznych krajow, wystepowaniu
konfliktéw handlowych, polaryzacja spoteczerstwa. Czynniki te jest bardzo trudno uwzglednic¢
w prognozach przewozow towarowych.

Krétkookresowe prognozy (do 3 lat) i Sredniookresowe scenariusze (5-7 lat) powinny by¢ opracowane
po zakonczeniu przygotowania modelu ruchu dla Polski, jego kalibracji i walidacji. Prognozy powinny by¢
korygowane cyklicznie (w 2-3 letnich odstepach).
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5. BARIERY, SZANSE | WYZWANIA

5.1. IDENTYFIKACJA BARIER

Przedstawione w czesci 4 trendy przewozowe pokazuja, ze rok 2019 byt dla transportu intermodalnego w Polsce
okresem dynamicznego wzrostu. Po raz kolejny odnotowano poprawe wszystkich parametrow dotyczacych
kolejowych przewozéw intermodalnych oraz przetadunkéw w terminalach. Wzrosta liczba aktywnych terminali
intermodalnych, nieznaczng poprawe odnotowano takze w odniesieniu do parku taborowego przewoznikow
towarowych. Mimo to transport intermodalny napotyka szereg barier dtugofalowego rozwoju.

Badanie ankietowe wsréd podmiotow funkcjonujgcych na rynku przewozdéw intermodalnych, przeprowadzone
na potrzeby opracowania diagnozy stanu transportu intermodalnego w Polsce, wskazato na pozytywne efekty
realizacji dotychczasowych programdéw wsparcia ze sSrodkéw UE m.in. w obszarze rozwoju i modernizacji taboru.
Whptyneto to m.in. na zwiekszenie ilosci taboru umozliwiajgcego uruchomienie nowych potgczen. Niemniej jednak
ankietowani wskazywali jako najwiekszy problem w prowadzeniu dziatalnosci w ramach przewozow
intermodalnych: trwajgce prace modernizacyjne na sieci kolejowej, terminowos$¢/tempo dostaw po stronie
kolejowej oraz niewystarczajgcg przepustowosc linii kolejowych.

Wykres 21. Najwieksze problemy w prowadzeniu dziatalnosci w ramach przewozéw intermodalnych wskazane przez
respondentéw w badaniu ankietowym (%)

trwajace prace modernizacyjne na sieci kolejowe;j — 36,8%
terminowos¢/tempo dostaw po stronie kolejowej _ 32,9%
niewystarczajaca przepustowosc¢ linii kolejowych — 30 3%
PKP PLK S,A. 7
niewystarczajgca przepustowosc infrastruktury
kolejowej na przejsciach granicznych _ 25,00%
brak dostatecznej ilosci taboru kolejowego _ 25,0%
pozyskanie klientéw zainteresowanych
przewozami intermodalnymi _ 21,1%
wysokie koszty operacyjne (np. transportu kolejg,
o O N 1 1%
transportu drogowego na ,,ostatniej mili”, inne)
niewystarczajgca przepustowos¢ odcinkdéw linii
kolejowych prowadzacych z/do portéw _ 18,4%
wysokie state koszty utrzymania terminala — 17,1%

kwestie formalne (np. dot. infrastruktury
0,
kolejowej, pozostatej infrastruktury) _ 10,3%

0,
e N o2

serwis urzadzen przetadunkowych - 7,9%

infrastruktura do zatadunku/roztadunku
0,
kontenerdw po stronie klienta B 6%

0,
dostepnosc¢ personelu realizujgcego przetadunki - 6,6%
dostepnosc¢ pojazdéw drogowych zdolnych do
przewozu kontenerow - 3,9%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw ankiety przeprowadzonej przez CUPT w marcu 2020 r.
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Wsréd problemdw zwigzanych z kosztami ankietowani podkreslali niskg konkurencyjnos¢ cenowa przewozéw
kolejowych w stosunku do transportu drogowego, koszty dzierzawy wagondw, czy problemy organizacyjne
ostatniej mili oraz zatrzymania wagondw na przejsciach granicznych. Ankietowani wskazywali rowniez na czynniki
utrudniajace konkurowanie przewozow kolejowych z przewozami drogowymi, tj. brak ograniczen w ruchu
samochododw dostawczych nocg i w weekendy, brak mozliwosci przetadunku naczep na terminalach oraz brak
priorytetu w rozktadzie jazdy dla pociggdw intermodalnych, czy tez brak separacji ruchu towarowego
i pasazerskiego, szczegélnie w rejonie duzych aglomeracji. Podkreslany byt takie niski udziat
skonteneryzowanych towaréw niebezpiecznych w catym wolumenie tadunkéw.

Ciekawy jest fakt, ze niektdre bariery wystepujg od poczatku prowadzenia dziatalnosci i mimo duzych inwestycji
m.in. zwigzanych z dofinansowaniem UE, nie zostaty zniwelowane. Wsrdd trudnosci wystepujacych przy
rozwijaniu dziatalnos$ci w branzy intermodalnej respondenci wskazywali na:

e  brak specjalistycznego taboru do przewozéw intermodalnych;

e trudnosci w roztadunku towardw — klienci przyzwyczajeni do dostaw samochodowych nie mieli bocznic,
a klienci przystosowani do odbioréw wagonowych nie dysponowali placami, na ktére mozna roztadowa¢é
kontenery;

e brak wsparcia dla realizacji rozproszonych przewozéw kolejowych, catkowita dominacja transportu
samochodowego w tym sektorze;

e przeregulowang procedure uzyskiwania statusu OIU;

e stabsze mozliwosci rozwoju infrastruktury kolejowej innej niz linie zarzadzane przez PKP PLK S.A.
(bocznice, linie lokalne) na dojazdach do potencjalnych terminali;

e bardzo wysokie stawki dostepu do infrastruktury kolejowej;

e problem z pozyskaniem klientédw i nieufnos$¢ do intermodalu, dopiero dtuzszy czas na rynku oraz wysoka
czestotliwos¢ pociggdw (min. 5 tygodniowo w danej destynacji) pozwala na efektywne wykorzystanie
pociggow;

e  koniecznos¢ powotywania komisji na linii PKP PLK S.A. w przypadku przewoznika przy przekroczonym
nacisku osiowym;

e ogolnie brak informacji o dostepnosci taboru, ujednoliconego systemu jak np. portal informacyjny;

e niska przepustowos¢ infrastruktury.

Jedng z barier dla budowania przewagi konkurencyjnej transportu kolejowego w dalszym ciggu jest brak taboru
lub wymagajacy napraw przestarzaty tabor oraz brak wystarczajgcej liczby specjalistycznych wagondw.
Dodatkowo wskazuje sie na wysokie koszty zakupu wagondéw, negatywnie wptywajace na efektywnosé
przewozdw i konkurencyjnos¢ transportu intermodalnego.

Kolejnym problemem, wskazywanym przez ankietowanych byty trudnosci z budowa lub rozwojem terminali.
Ankietowani zostali zapytani o to, czym kierowali sie podczas lokalizacji terminala intermodalnego. Jako gtéwne
przyczyny wyboru danej lokalizacji wskazane zostaty: dostep/istnienie dziatajgcej/tatwej do uruchomienia
bocznicy kolejowej, istnienie kiedy$ w danym miejscu innego terminala/placu tadunkowego/innej infrastruktury
oraz dobry dostep do infrastruktury drogowej wysokiej klasy.

Zdaniem ankietowanych gtéwne czynniki wptywajace na lokalizacje nowych terminali to przede wszystkim
dostepnosé terendw nadajgcych sie do zagospodarowania, duza liczba potencjalnych klientéw oraz znaczacy
wolumen tadunkéw nadawanych lub odbieranych w okolicy. Nie bez znaczenia jest takie dostepnosc
infrastruktury drogowe;j.

Natomiast wsérdd wskazywanych barier w otwarciu terminala dominujg koszty zwigzane z m.in. nabyciem
gruntéw, zakupu urzadzen przetadunkowych i infrastruktury torowej oraz kwestie formalne. Wskazywano
rowniez na bariery organizacyjne, wsrdd ktérych wymienié nalezy: trudnosci w uzgodnieniu dokumentacji, dtugie
terminy zwigzane z pozwoleniem na budowe i raportami srodowiskowymi.
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Wykres 22. Przyczyny wyboru lokalizacji terminala intermodalnego w swietle wynikéw badan ankietowych

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

dostepnosc infrastruktury wodnej srédlgdowe;j 1,3%

oferta sprzedazy nieruchomosci w korzystnej

0,
lokalizacji/dobrej cenie 2,6%

obecnosé w tym miejscu klienta odbierajgcego
kontenery i obstugiwanego do tej pory transportem
drogowym

7,9%

inne 9,2%

styk linii szeroko i normalnotorowe;j 10,5%

bliska odlegtos¢ do centrum 11.8%
logistycznego/nadawcy/odbiorcy konteneréow (ke
bliskos¢ przejs¢ granicznych _ 11,8%

dobry dostep do infrastruktury drogowej wysokiej klasy 17,1%

kiedy$ w tym miejscu byt juz inny terminal/plac

0,
tadunkowy/inna infrastruktura 21,1%

dostep/istnienie dziatajacej/tatwej do uruchomienia
bocznicy kolejowej

27,6%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw ankiety przeprowadzonej przez CUPT w marcu 2020 r.

Zdaniem ankietowanych najwazniejsze czynniki przyczyniajgce sie do zwiekszenia wielkosci intermodalnych
przewozéw kolejowych to poprawa predkosci handlowej, wieksza konteneryzacja tadunkéw (w tym tadunkow
niebezpiecznych i specjalistycznych) oraz poprawa punktualnosci pociggéow. Wskazywano rowniez czesto, ze
nowoczesne technologie pozwalajg na skrocenie czasu obstugi fadunku w terminalach, od samego przetadunku
az po kwestie administracyjne.

Wielu ankietowanych wskazywato na skomplikowane procedury i biurokratyzacje.

Podkreslano koniecznos$é skrdocenia czasu procedur m.in. celnych. Konieczne sg tez odpowiednie zapisy prawa
ukierunkowujgce i zachecajgce do korzystania z przewozdéw kolejowych.

Na podstawie badania ankietowego oraz przeprowadzonych wywiaddw, a takze na podstawie wnioskow ze
spotkania Transportowego Obserwatorium Badawczego (zorganizowanego 1 lipca 2020 r. pt. Intermodal
w Polsce — szansa czy wyzwanie?) zidentyfikowano bariery dla transportu intermodalnego.
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Schemat 2. Bariery dla transportu intermodalnego wskazane przez respondentéw w badaniu ankietowym

Infrastrukturalne

7ty stan infrastruktury liniowej
eniska przepustowos¢ sieci kolejowej
enieréownomierne rozmieszczenie
i niedostateczna liczba terminali
eniska predkosé handlowa
enieefektywne prowadzenie ruchu
eniedroznosc infrastruktury dostepowej
do portéow
eograniczona zdolnos¢ przetadunko
i magazynowa portow

Taborowe

ebraki taboru lub tabor przestarzaty

ebrak specjalistycznego, nowoczesnego
taboru

ebrak mozliwosci gromadzenia srodkéw na
cele inwestycyjne

Bariery wedtug

ankietowanych

Instytucjonalne
eniekonkurencyjne stawki dostepu do
infrastruktury
ebiurokracja w transporcie kolejowym

ebrak konkretnej i spéjnej wizji rozwoju
transportu intermodalnego w polityce
transportowej panstwa

Zrédto: opracowanie whasne.

Inne

*zbyt wysokie koszty zakupu taboru

*zbyt wysokie koszty prac przetadunkowych
eprocedury celne i fiskalne

ebrak wyraznych zachet

efluktuacje na rynku pracy

esytuacja epidemiologiczna

5.2. ANALIZA SWOT TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Pomimo licznych atutéw oraz dynamiki wzrostu przewozow intermodalnych, jego potencjat jest w Polsce
niewystarczajgco wykorzystywany. Kluczowa jest identyfikacja oraz eliminacja barier hamujacych dalszy rozwéj

przewozdéw w systemie intermodalnym.

Tabela 4. Analiza SWOT dla transportu intermodalnego w Polsce

Mocne strony

e trend wzrostowy wielkosci przewozéw
intermodalnych kolejg w Polsce w latach 2010-
2019

e  stale rosnaca liczba podmiotéw
zainteresowanych organizacja przewozow
intermodalnych

e  coraz lepsza siatka potaczen kolejowych
w gtéwnych korytarzach transportowych

e  coraz wyzsza $wiadomos¢ nadawcow tadunkdw
oraz firm transportowo-spedycyjnych w zakresie
zalet przewozu intermodalnego

Stabe strony ‘

e wiele ograniczen punktowych na sieci kolejowej
(pomimo wielu prowadzonych inwestycji), majgcych
negatywny wptyw na predkos¢ handlowg pociggow i
matoprzewidywalny czas przewozu, a takze
utrudniajgcych organizacje przewozow

e niewystarczajgca jakos¢ ustug kolejowych, w tym
czeste opdznienia w przewozach, wynikajgce m.in. z
koniecznosci postojéw na granicach czy bocznicach

e niedostosowanie regulamindéw udostepniania sieci
do realnych warunkoéw funkcjonowania podmiotow
organizujacych przewozy intermodalne

e ulgaintermodalna nie stanowi stabilnego
wieloletniego wsparcia dla sektora



zwiekszajacy sie stopniowo potencjat
infrastruktury terminalowej w Polsce

rosngce naktady przewoznikéw kolejowych

i operatoréw intermodalnych w specjalistyczny
tabor, jednostki intermodalne i urzadzenia
przefadunkowe

duze zainteresowanie interesariuszy
dofinansowaniem unijnym na rozwaj transportu
intermodalnego

dynamiczny wzrost obrotu tadunkow
skonteneryzowanych w polskich portach
morskich

lokalizacja w Polsce jednego z najwiekszych
terminali kontenerowych na Battyku (DCT)

mniejsza emisja zanieczyszczen i hatasu
z transportu intermodalnego w stosunku do
transportu drogowego

lepsza efektywnos¢ energetyczna transportu
kolejowego w poréwnaniu z innymi formami
transportu

lokalizacja terminali przetadunkowych o wysokim
standardzie techniczno-operacyjnym w
najwazniejszych osrodkach przemystowo-
magazynowych kraju

duzy potencjat magazynowo-produkcyjny Polski
w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej,
generujacy duzy popyt na przewozy

Polska nalezy do dwdch systemow
miedzynarodowego prawa kolejowego SMGS i
CIM

linia szerokotorowa (LHS) umozliwiajaca przewodz
tadunkéw ze wschodu w rejon Slaska oraz dalej z
wykorzystaniem linii normalnotorowych

przebieg przez Polske najkrotszej trasy kolejowej
pozwalajacej na realizowanie tranzytowych
przewozow miedzy Azja i Europa

mozliwos¢ rozwoju infrastruktury w ramach sieci
bazowej i kompleksowej TEN-T w gtéwnych
korytarzach RFC 5, RFC 8 i RFC 11 dzieki
funduszom unijnym

Szanse
duzy wzrost konkurencyjnosci przewozow
kolejowych w przypadku wprowadzenia zasady
uzytkownik i zanieczyszczajacy pfaci
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wyzsze koszty dostepu do infrastruktury kolejowej w
stosunku do kosztow dostepu do infrastruktury
drogowej (rozktad jazdy)

brak integracji rozktadu na sieci kolejowej i
terminalach (OIU), zapewniajgcego ptynnos¢ ruchu

ograniczony dostep kolejg do polskich portow
morskich i brak ich integracji z terminalami
przefadunkowymi na zapleczu

niewystarczajgce wykorzystanie systemow
informatycznych, satelitarnych i telematycznych

ograniczona liczba nowoczesnego taboru
wykorzystywanego przez przewoznikéw towarowych,
w szczegolnosci taboru specjalistycznego

brak dedykowanej przewozom intermodalnym
infrastruktury punktowej (przetadunkowej) na
stacjach kolejowych, w tym m.in. bocznic, toréw
manewrowych, itp.

niedostateczny rozwdj systemu bocznic oraz znikoma
wielkos$¢ przewozéw rozproszonych, wptywajacych
na wzrost wolumenu przewozéw intermodalnych

nieoferowanie dostarczania kompleksowej obstugi
logistycznej przesytek wzdtuz catych tras
multimodalnych tj. od miejsc ich pierwotnego
nadania do destynacji koricowych przez
przewoznikow kolejowych, w tym zwtaszcza w
komunikacji miedzynarodowej

ograniczony dostep drogowy do terminali (OIU) —
m.in. ograniczenia tonazowe oraz przepustowosci
drég

stabe powigzanie terminali (OIU) z drogowa siecig
TEN-T

Zagrozenia
mozliwy znaczny spadek wymiany towarowej z
Chinami w rezultacie nasilenia sie konfliktu
amerykansko-chinskiego



polityka Unii Europejskiej promujgca
wykorzystanie przyjaznych srodowisku sSrodkow
transportu

dynamiczny rozwaj polskiej gospodarki

budowa globalnej sieci Fizycznego Internetu, w
ktérych kolej moze odgrywac wiodaca role w
wewnatrzlgdowych przewozach dalekobieznych
(system oparty na wielorazowych
réznowymiarowych standardowych
opakowaniach fatwo taczacych sie w wieksze
jednostki transportowe i agregowaniu fadunkéw
od réznych nadawcéw na trasach
niebezposrednich)

rosngca wartos¢ obrotéw w polskim handlu
zagranicznym, zwtaszcza eksportu

rosngce znaczenie potozenia tranzytowego Polski
na skrzyzowaniu waznych korytarzy
transportowych Battyk-Adriatyk, Battyk- Morze
Pétnocne, Korytarz Bursztynowy

wzrost wymiany handlowej miedzy Europg
i Chinami

dostepnos¢ srodkéw unijnych na realizacje
projektow w zakresie transportu intermodalnego
rozbudowywany potencjat przetadunkowy
polskich portéw morskich, w tym potencjalna
mozliwosc¢ obstugi kontenerowcdw oceanicznych
w portach w Gdyni i Swinoujéciu

modernizacja infrastruktury kolejowej, ktéra
przyczyni sie do podniesienia jej parametrow
technicznych

poprawiajgca sie dostepnos¢ transportowa do
portéw morskich od strony morza

zwiekszajgcy sie potencjat taborowy do
przewozow intermodalnych

poprawa integracji miedzygateziowe;j
i technologicznej systemu transportowego

stosunkowo dobrze rozwinieta drogowa siec¢
bazowa TEN-T umozliwiajaca tgczenie transportu
kolejowego na wiekszych odlegtosciach i
drogowego w zakresie dostepu do weztéw
miejskich TEN-T oraz centréw logistycznych

zwiekszenie zapotrzebowania na ustugi
przewoznikéw lokalnych

mozliwos¢ wprowadzania do obrotu w UE
towarow przy odpowiednim dostosowaniu

przepiséw celno-skarbowych

embargo Rosji na produkty spozywcze z UE

58

upowszechnienie tras Jedwabnego Szlaku
omijajacych Polske (motywowane ekonomia lub
bedace wynikiem decyzji politycznych)

brak systemowego podejscia do rozwoju transportu
intermodalnego na poziomie rzadu

zmiany koniunktury gospodarczej, wrazliwos¢ na
czynniki makroekonomiczne i geopolityczne

niewystarczajgca liczba kompleksowych

i efektywnych instrumentow promujgcych przewozy
intermodalne w ramach polityki transportowej
panstwa

struktura zagranicznej wymiany handlowej Polski

dynamiczny rozwaj sieci drogowej, na ktérej warunki
przewozu tadunkow sg bardziej stabilne i atrakcyjne
niz na sieci kolejowe;j

polityka w zakresie transportu intermodalnego
krajow sgsiadujgcych z Polskg, np. program pomocy
dla niemieckich przedsiebiorstw intermodalnych
moze wzmocni¢ konkurencyjnos¢ niemieckich
portow morskich wzgledem polskich

mozliwos¢ realizowania przewozow kolejowych za
pomocg tras alternatywnych przebiegajacych przez
kraje oscienne

rosngca konkurencja portow potudniowego i
wschodniego Battyku (Rostock, Lubeka, Ktajpeda,
Ventspils, Ryga), tzw. hubdéw portowych Morza
Pétnocnego (Rotterdam, Antwerpia), a nawet portéw
Morza Srédziemnego i Czarnego

zbyt wolne tempo inwestycji w infrastrukture
kolejowg i portowa w Polsce

bariery formalno-prawne w transporcie kolejowym
(m.in. w zakresie udostepniania obiektow
infrastruktury ustugowej)

silne lobby przewoznikéw drogowych

niewielki stopien konteneryzacji tadunkdéw

zwiekszenie réznic w kosztach dostepu do
infrastruktury drogowej i kolejowej



Zrédto: opracowanie whasne.

6. WIZJA | CELE ROZWOIJOWE

6.1. STRATEGICZNE PRZEStANKI DLA DALSZEGO ROZWOJU TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Liczne analizy wskazujg, ze transport negatywnie oddziatuje na Srodowisko, ale réwniez na zdrowie ludzi,
powodujac zanieczyszczenie powietrza, hatas, zmiany klimatu czy zattoczenie komunikacyjne (w szczegdlnosci
dotyczy to duzych miast). Sektor transportu jako kluczowy dla rozwoju gospodarczego, jest jednoczesnie
sektorem odpowiadajgcym obecnie za znaczng cze$¢ emisji gazéw cieplarnianych w UE. Wedtug danych
Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA) w 2017 r. 27% catkowitej emisji gazéw cieplarnianych w UE-28 pochodzito
z sektora transportu (22% wytaczajac transport lotniczy i morski) °”. W wiekszosci zanieczyszczenia pochodzg
z transportu drogowego: w krajach EU-28 jego udziat w catkowitej emisji z sektora transportu wynosit ok. 75%
(800 MtCO2e), natomiast w Polsce az 93% (ok. 61 MtCOze).

W odpowiedzi na wzrastajgcy poziom zanieczyszczeh powietrza w catej Europie, KE w grudniu 2019 r.
przedstawita dokument pn. Europejski Zielony tad. Stanowi on kompleksowg strategie wzrostu gospodarczego
uwzgledniajacego kwestie ochrony Srodowiska i przeciwdziatanie zmianom klimatu. Strategia zaktada, ze Unia
Europejska do 2050 r. bedzie pierwszym na Swiecie regionem neutralnym dla klimatu, bedzie takze podejmowac
dziatania ochronne w stosunku do Zzycia ludzkiego, ale tez zwierzat i roslin, przy jednoczesnym wsparciu
transformacji energetycznej na rzecz czystej technologii. Europejski Zielony tad dotyczy wszystkich sektoréw
gospodarki, w szczegdlnosci transportu, elektroenergetyki, rolnictwa, budownictwa oraz takich gatezi przemystu
jak stalowy, cementowy, teleinformatyczny, tekstylny i chemiczny. Europejski Zielony tad zaktada zmniejszenie
emisji zanieczyszczen o 90% do 2050 r. W ostatnich dziesiecioleciach transport drogowy charakteryzowat sie
w wielu krajach statg tendencje rosnaca. Zaktada sig, ze wzrosnie on o ok. 40% do 2030 r., o ok. 80% w 2050 r.
w stosunku do 1990 r. Dlatego tez celem jest m.in. zwiekszanie udziatu transportu przyjaznego srodowisku,
w tym transportu kolejowego i intermodalnego.

Dziatania krajowe podejmowane do tej pory w transporcie intermodalnym wpisujg sie w cele projektowane na
poziomie europejskim. Biafa ksiega transportu z 2010 r. wskazuje jako jedno z zadan dfugoterminowych
optymalizacje dziatan multimodalnych taricuchéw logistycznych, m.in. poprzez wieksze wykorzystanie bardziej
energooszczednych srodkow transportu. W ramach strategii europejskiej planowane jest stworzenie do 2030 .
w petni funkcjonalnej ogdlnounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-T, zas do 2050 r. osiggniecie wysokiej
jakosci i przepustowosci sieci kompleksowej TEN-T, jak rowniez stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych.
Do 2050 r. planowane jest potgczenie wszystkich lotnisk nalezgcych do sieci bazowej z siecig kolejowa, najlepiej
z szybkimi kolejami oraz zapewnienie, aby wszystkie najwazniejsze porty morskie miaty dobre potfaczenie
z kolejowym transportem towardw oraz, w miare mozliwosci, systemem wodnego transportu srodlgdowego.

Cel okreslony w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju, jakim jest rozwdj infrastruktury wspierajgcej
transport intermodalny, wpisuje sie bezposrednio we wskazane powyzej cele unijne. Sg one realizowane poprzez
m.in. finansowanie projektéw wspierajacych rozwdj kolei, ale takze projektdw majacych na celu powigzanie
portéw morskich oraz portéw wodnych srodlgdowych z Igdowg siecig transportowg (drogowg i kolejowg). Innym
typem dziatan rozwojowych sg projekty wspierajgce rozwdéj potencjatu polskich centréw logistycznych poprzez
m.in. wsparcie unowoczesnienia oferowanych ustug, budowe nowych centréw, czy wspieranie i doposazanie juz
istniejgcych.

Priorytet dla dziatan w obszarze transportu intermodalnego wskazuje réwniez Strategia Zrownowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 r., ktdéra jako jeden z celéw przyjmuje budowe weztéw miedzynarodowego
transportu intermodalnego, poprawiajgcego jakos¢ przewozonych przez Polske towardow na szlaku Europa — Azja,

57 https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-greenhouse-gases/transport-emissions-
of-greenhouse-gases-12.
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zintegrowanych ze szlakami transeuropejskimi, w szczegélnosci pétnoc — potudnie w korytarzu Battyk — Adriatyk,
powigzanych z ewentualng rozbudowa linii szerokotorowych na terenie Polski. Dokument ten wskazuje na
konieczno$¢ budowy na terenie kraju wewnetrznych potaczen intermodalnych obejmujacych dostepnoscia
wszystkie regiony kraju i zintegrowanego z weztami intermodalnymi transportu miedzynarodowego. Cele
okreslone w SRT2030 zostaty zoperacjonalizowane za pomoca szczegétowych dokumentéw wdrozeniowych dla
rozwoju infrastruktury kolejowej czy drogowej, m.in. Krajowy Program Kolejowy do 2023 r. (KPK), Program
Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywq do 2025 r.), Program rozwoju polskich portéw morskich
do 2030 roku, Zatozenia do planéw rozwoju srédlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020
z perspektywq do roku 2030.

Proponowane Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywq do 2040 r. dotyczg
szerszego ujecia transportu towardw zaréwno transportem drogowym, jak i kolejowym, ktadac jednak nacisk na
ten drugi Srodek transportu. Transport intermodalny taczy wiele gatezi transportu: kolejowy, drogowy czy morski,
wykorzystujgc mozliwosci kazdego z nich. Dlatego tez konieczne byto stworzenie horyzontalnej polityki
rozwojowej dla przewozu tadunkdéw transportem intermodalnym.

Dzieki rozwojowi transportu intermodalnego oraz w wyniku poprawy konkurencyjnosci portéw morskich
mozliwe bedzie wieksze wykorzystanie przyjaznego Srodowisku transportu w przewozie towarow. Ulokowanie
koncepcji rozwoju transportu intermodalnego w otoczeniu dokumentow strategicznych wyzszego rzedu
przedstawiono na schemacie 3.

Schemat 3. Miejsce dokumentu Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywqg do 2040 r. w
dokumentach strategicznych krajowych i UE

Europejski Zielony tad

Europejska strategia na rzecz
mobilnosci niskoemisyjnej

Biata Ksiega Transportu

Strategia na rzecz
Odpowiedzialnego
Rozwoju

Strategia
Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu

Kierunki
rozwoju
transportu
intermodalnego

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Cele okreslone dla transportu intermodalnego w krajowych dokumentach strategicznych zostaty przedstawione
w ponizszej tabeli.

Tabela 5. Cele okreslone dla transportu intermodalnego w SOR i SRT2030

Cele Cele

e Rozwdj infrastruktury  wspierajgcej transport e Budowa weztbw  miedzynarodowego  transportu
intermodalny intermodalnego poprawiajgcego jakos¢ przewozonych
przez Polske towaréw na szlaku Europa — Azja,
zintegrowanych ze szlakami transeuropejskimi, w
szczegblnosci  potnoc — potudnie, powigzanych z
ewentualng rozbudowa linii szerokotorowych na terenie

Polski;

e Budowa systemu wewnatrzkrajowych przewozéw
intermodalnych obejmujgcych dostepnoscia wszystkie
regiony kraju i zintegrowanego z weztami
intermodalnymi transportu miedzynarodowego.

Dziatania Dziatania do 2030 r.

e  Powigzanie portow morskich oraz portéw e uruchomienie proceséw wptywajgcych na budowe
wodnych s$rddlagdowych z Igdowg siecig wewnatrzkrajowego systemu transportu
transportowg (drogowg i kolejowg) intermodalnego obejmujgcego wszystkie regiony

Polski;

e Dalszy rozwdj potencjatu polskich centrow e  dalszy rozwoéj infrastruktury wspierajgcej transport
logistycznych — wsparcie unowoczes$nienia intermodalny, w szczegdlnosci poprzez powigzanie
oferowanych ustug portow  morskich oraz  portdw  wodnych

srodlgdowych z lagdowg siecig transportowa
(drogowa i kolejowg), zapewniajac integracje
portdw z ich zapleczem (ze szczegdlnym
uwzglednieniem terminali intermodalnych), w tym
realizacje koncepcji extended port gateway;

e dalszy rozwdj potencjatu polskich centréow
logistycznych  —  wsparcie  unowoczes$nienia
oferowanych ustug;

e kontynuacja polityki optat za dostep do
infrastruktury  kolejowej ukierunkowanej na
wsparcie i promocje transportu intermodalnego.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Proponowane w Kierunkach rozwoju transportu intermodalnego dziatania koncentrujg sie na transporcie
intermodalnym wykorzystujgcym do przewozu towardéw wiecej niz jedng gataz. Obejmujg one rozwigzania
w zakresie transportu drogowego, kolejowego, morskiego, ale takie koncentrujg sie na dziataniach
infrastrukturalnych, organizacyjnych, fiskalnych czy technologicznych, tak aby w 2030 r., zgodnie z celami na
poziomie UE, osiggna¢ wiekszy udziat kolei w przewozach towarowych.

Aby mozliwe byto wdrazanie poszczegélnych dziatan opisanych ponizej nalezy w pierwszym etapie przeprowadzic

dla wybranych obszaréw analizy szczegdtowe, ktdre pozwolg na bardziej precyzyjne wskazanie wtasciwego
kierunku wraz ze szczegétowgq listg zadan, ktére nalezy przyja¢ do realizacji.
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6.2. CELE | KIERUNKI ROZWOJU TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Na podstawie dokumentdow strategicznych oraz perspektyw rozwojowych dla transportu intermodalnego
okreslono nastepujaca wizje.

WIZJA:

WZROST ZNACZENIA POLSKI W GLOBALNYCH tANCUCHACH DOSTAW

Znaczenie Polski w globalnych taricuchach dostaw moze wrasta¢ pod warunkiem wykorzystania gtdwnej przewagi
jaka jest potozenie geograficzne naszego kraju na przecieciu gtéwnych europejskich kolejowych korytarzy
towarowych (RCF5, RCF8 i RFC11). Coraz wieksze potoki ruchu mozna zauwazy¢ w kierunku wschod — zachod
(RFCB8), gdzie gtéwnie realizowane sg przewozy tadunkéw miedzy Chinami a Europg, a nasz kraj petni tu przede
wszystkim funkcje kraju tranzytowego. W przysztosci coraz wiekszego znaczenia beda nabieraty przewozy w
korytarzu taczacym polskie porty morskie na Morzu Battyckim z lgdowym zapleczem oraz krajami sasiadujgcymi
na potudniu Polski (RFC5), a takze korytarzu tgczgcym potudniowo-wschodnig Polske, Stowacje, Wegry i Stowenie
z granica biatoruska w Mataszewiczach (RFC11).

Wykorzystanie potencjatu rozwojowego transportu intermodalnego bedzie pozytywnie oddziatywa¢ na
gospodarke naszego kraju. Wykorzystanie efektow prowadzonych obecnie inwestycji zarowno w zakresie
modernizacji linii kolejowych czy tez inwestycji terminalowych poprawi konkurencyjnosé Polski w stosunku do
innych krajow. Polska, wykorzystujgc ten potencjat, ma szanse na zmiane dotychczasowej roli jako kraju
tranzytowego na obszar oferujgcy coraz szerszy wachlarz kompleksowych ustug zwigzanych z logistyka.

Sprawna sie¢ kolejowa na gtdwnych szlakach stanowi determinante rozwoju dla transportu intermodalnego.
W ubiegtych latach duzego znaczenia nabraty porty morskie, ktore obecnie sg najwiekszym generatorem ruchu
tadunkéw kontenerowych. Istotne jest powigzanie portdw morskich z siecig kolejowa o duzej przepustowosci
oraz terminalami intermodalnymi, ktére zapewniatyby szybkie przetadunki i transport koleja do miejsca
przeznaczenia, dzieki szybkim potgczeniom z siecig europejska w kierunku zachodnim i potudniowym. Znaczenia
nabierajg rowniez dziatania optymalizujgce procesy transportowe. Dzieki wykorzystaniu nowoczesnych
technologii istnieje mozliwos¢ szybszego przetadunku, ale takie biezgcego monitorowania catego procesu
dostawy. Jako przyktad najnowszych rozwigzan mozna poda¢ modutowos¢ oferowanych rozwigzan i wysoki
stopien kastomizacji, uwzgledniajacy specyficzne cechy proceséw obstugi transportowo-logistycznej w réznych
branzach oraz indywidualne potrzeby poszczegdlnych klientéw.

Wptyw na rozwdj transportu intermodalnego beda miaty podejmowane szeroko dziatania i inicjatywy, ale
rowniez dostepne Srodki finansowe, m.in. w ramach funduszy europejskich. Jako jedng z inicjatyw mozna
przedstawi¢ ustanowiony w 2019 r. Fundusz Inwestycyjny Inicjatywy Tréjmorza. Jest to miedzynarodowa
inicjatywa skupiajgca parstwa Unii Europejskiej regionu Europy Srodkowo-Wschodniej potozonych pomiedzy
Battykiem, Morzem Czarnym i Adriatykiem. Inicjatywa ma na celu wzmocnienie tej czesci UE i wyréwnania réznic
w rozwoju infrastrukturalnym i jakosci zycia mieszkancow regionu Trdjmorza z zachodnig czescig UE. Jej
strategicznym celem jest wzmacnianie spdjnosci Unii Europejskiej przez zaciesnienie wspdtpracy gospodarczej w
obszarach infrastruktury, energetyki oraz cyfryzacji pafistw Europy Srodkowej. Bedzie sie to odbywaé poprzez
realizacje projektéw nakierowanych na rownowazenie dysproporcji w infrastrukturze transportowej (tj. linie
kolejowe, srodlgdowe drogi wodne, porty oraz autostrady i drogi ekspresowe), infrastrukturze energetycznej i
infrastrukturze cyfrowej.
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Na podstawie mozliwosci rozwojowych zidentyfikowanych w diagnozie oraz analizie SWOT okreslono cel gtéwny
dla transportu intermodalnego.

CEL GEOWNY:

STWORZENIE OPTYMALNYCH WARUNKOW DLA INTEGRACJI MIEDZYGALEZIOWEJ W POLSKIM
SYSTEMIE TRANSPORTOWYM | ZWIEKSZENIA WYKORZYSTANIA TRANSPORTU KOLEJOWEGO
W PRZEWOZACH INTERMODALNYCH

Cel gtéwny bedzie realizowany przez cele szczegétowe dotyczace wsparcia multimodalnych tafcuchéw
logistycznych, dziatann wzmacniajgcych pozycje konkurencyjng transportu intermodalnego wobec innych gatezi
transportu oraz wykorzystanie nowoczesnych technologii wspierajacych organizacje i rozwdj przewozdéw
intermodalnych. Wykorzystanie nowoczesnych technologii, wprowadzenie w szerszej skali procesow
automatyzacji i cyfryzacji w logistyce dostaw poprawi efektywnos¢ dziatania transportu intermodalnego,
wzmacniajgc jego konkurencyjnos¢. Relatywnie niska efektywnosé funkcjonowania terminali intermodalnych
oraz brak ujednoliconych i kompatybilnych na poziomie miedzynarodowym systemdéw informacyjnych
w lgdowych i morsko-lagdowych taricuchach intermodalnych nalezg do podstawowych barier ograniczajgcych
rozwdj transportu intermodalnego w Europie.

Istotg wszystkich prowadzonych dziatan jest wieksze niz obecnie wykorzystanie transportu kolejowego
w przewozach intermodalnych, tak aby transport drogowy dotyczyt jedynie pierwszej i ostatniej mili, a nie
odbywat sie na catej drodze przewozu tadunku, powodujac zatory komunikacyjne. Coraz wiekszego znaczenia
nabieraja rowniez kwestie sSrodowiskowe, co w przypadku transportu drogowego jest o tyle istotne, gdyz coraz
czesciej wskazuje sie na koniecznos$¢ partycypowania transportu drogowego w kosztach zewnetrznych, czyli m.in.
w kosztach spotecznych powodowanych przez zanieczyszczenia drogowe.

Na osiggniecie zaktadanych celéw wptyw bedg miaty rowniez projekty realizowane w ramach innych strategii
i programéw sektorowych, jak np. realizacja KPK.

Wsparcie transportu intermodalnego powinno obejmowac rdine aspekty jego funkcjonowania, poprzez
inwestycje w infrastrukturg liniowa na sieci kolejowej, inwestycje punktowe w poszczegdlnych istniejgcych juz
terminalach, czy wsparcie tworzenia nowych terminali, w szczegdlnosci wyspecjalizowanych. Istotne jest tez
wsparcie dla specjalistycznego taboru, czy jednostek tadunkowych, w taki sposdb, aby zapewni¢ maksymalne
dostosowanie do potrzeb odbiorcow réznych grup towardw. Uzyskanie efektu synergii pomiedzy dziataniami
podejmowanymi w obszarze infrastruktury liniowej oraz dziataniami skierowanymi na wsparcie infrastruktury
punktowej przyniesie wiekszg wartos¢ dodang dla transportu intermodalnego.

Integracja miedzygateziowa w ramach organizacji przewozéw intermodalnych dotyczy wykorzystania $rodkéw
transportu wszystkich gatezi: morskiego, kolejowego czy drogowego. Dlatego tez kierunki wsparcia zostaty tak
skonstruowane, aby maksymalnie wykorzysta¢ mozliwosci kazdej z gatezi, i aby w jak najwiekszym stopniu
wykorzystywaé w przewozach tadunkdéw infrastrukture kolejowg, a ograniczy¢ przejazdy drogami jedynie do
pierwszej i ostatniej mili. W diuzszej perspektywie czasu wazne jest uzupetnienie transportu intermodalnego o
transport wodny S$rédlgdowy, ktéry obecnie petni marginalng role, przede wszystkim ze wzgledu na
niedostateczny stan infrastruktury technicznej oraz niepewnos¢ zwigzang z warunkami zeglugowymi (niskie stany
wody powodujgce niespetnienie gtebokosci tranzytowych na niektérych fragmentach $rddlgdowych drog
wodnych). Podejmowane w $rdodlagdowych korytarzach dziatania powinny byé skoncentrowane w szczegélnosci
na poprawie parametréw eksploatacyjnych wybranych drég srédlgdowych oraz odbudowie portéw rzecznych
celem wtaczenia zeglugi sSrédlgdowej w taricuchy dostaw w ramach transportu intermodalnego.
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Gtéwne zadania do realizacji na sieci kolejowej w kontekscie zwiekszenia udziatu przewozéw kolejowych w
transporcie intermodalnym powinny polegac¢ na poprawie parametrow techniczno-eksploatacyjnych liniowej
infrastruktury kolejowej. Szczegdlne znaczenie ma modernizacja i udroznienie migdzynarodowych korytarzy
transportowych. Jako priorytet nalezy traktowac linie kolejowe taczgce porty morskie z przejsciami granicznymi
na potudniu Polski, ale réwniez linie kolejowe taczace kraje UE z krajami bedacymi poza UE, na osi wschdd -
zachad. Z terminali morskich tadunki przewozone sg w gtab kraju do terminali lgdowych, gdzie czesto, ze wzgledu
na niewystarczajgcy jakos$¢ infrastruktury kolejowej, przefadowywane s3 i przewozone do miejsca docelowego
transportem samochodowym.

Dodatkowo, zwigkszenie udziatu przewozéw kolejowych w transporcie intermodalnym wymaga dostosowania
infrastruktury do obstugi pociggdw o dtugosci 740 m i nacisku 22,5 tony na o$, dotyczy to zaréwno infrastruktury
liniowej, jak i punktowej (bocznic, terminali przetadunkowych oraz przej$é granicznych)®. Stacje zlokalizowane
na granicach sg istotnymi punktami w miedzynarodowych przewozach kolejowych. Stacje te s nie tylko
punktami kontroli sanitarnej i celnej, ale takze moga stanowi¢ terminale przetadunkowe lub stacje rozrzagdowe.
Modernizacja i rozbudowa stacji granicznych, poprawi warunki na przejsciach granicznych co stanowi¢ bedzie
istotny element zwiekszenia konkurencyjnosci transportu kolejowego, zwiekszenia jego efektywnosci
i niezawodnosci.

We wszystkich podejmowanych dziataniach nalezy uwzglednia¢ mozliwe zmiany klimatyczne i ich wptyw na
tworzong infrastrukture, co jest szczegdlnie istotne w kontekscie np. transportu $rodlagdowego, gdzie
postepujaca susza powoduje niskie stany wod w rzekach. Wiekszos¢ elementéw systemu transportu, zwitaszcza
infrastruktura, narazona jest na bezposrednie oddziatywanie czynnikéw klimatycznych, funkcjonujac
w bezposrednim kontakcie z czynnikami atmosferycznymi. Do podjecia efektywnych dziatann adaptacyjnych
i zapobiegawczych niezbedna jest prawidtowa ocena wrazliwosci infrastruktury transportowej na czynniki
klimatyczne, bedgca efektem analizy danych klimatycznych i pogodowych oraz ich wptywu na stan infrastruktury.
Przewiduje sie, ze do 2030 r. zostang wypracowane standardy konstrukcyjne, a takze zostanie wdrozony system
zarzadzania szlakami komunikacyjnymi, uwzgledniajace zmiany klimatu®°.

Rozwdj transportu intermodalnego powinien uwzglednia¢ zarowno wymogi ekonomiczne czy techniczne, ale
takze srodowiskowe czy spoteczne. W zwigzku z tym priorytetem powinna by¢ poprawa efektywnosci
energetycznej pojazdéw wykorzystywanych w transporcie, czyli m.in. wykorzystanie bardziej ekologicznych
lokomotyw, np. o napedzie hybrydowym czy pojazdédw drogowych oraz stuzgcych do przetadunku napedzanych
paliwami alternatywnymi.

Realizacja celu okreslonego dla rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywa do 2040 r. odbywa¢
sie bedzie poprzez prowadzenie dziatan inwestycyjnych, ale rowniez wprowadzenie niezbednych zmian
legislacyjnych czy stworzenie instrumentdw zachecajgcych do korzystania z bardziej ekologicznej formy
transportu towardw, jakim jest kolej. Poszczegdlne cele szczegdtowe zostaty okreslone w tabeli ponizej.

Tabela 6. Cele i dziatania okreslone dla rozwoju transportu intermodalnego

Cel 1. Powstanie kompleksowych Cel 1A: Wsparcie rozwoju infrastruktury punktowe;j
projektéw wykorzystania
transportu intermodalnego w Cel 1B: Wsparcie rozwoju infrastruktury liniowej

fanncuchach dostaw
Cel 1C: Wsparcie rozwoju bocznic kolejowych

58 Nalezy zauwazy¢, ze umowa AGTC méwi o dtugosci pociagu 750 m, a nie min. 740 jak zostato to wskazane w odniesieniu
do linii sieci bazowej TEN-T

59 Ministerstwo Aktywow Panstwowych, Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030, Zatozenia i cele oraz
polityki i dziatania, wersja 4.1 z dnia 18.12.2019, s. 79.
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Cel 1D: Wsparcie zakupu nowoczesnych srodkéw transportu

Cel 2. Poprawa konkurencyjnosci Cel 2A: Instrumenty wspierajgce rOwnowazenie transportu drogowego
transportu intermodalnego i kolejowego w transporcie fadunkéw

Cel 2B: Poprawa systemu organizacji oraz zarzadzania transportem
intermodalnym

Cel 3. Cyfryzacja transportu Cel 3A: Szersze wykorzystanie nowoczesnych technologii w transporcie
intermodalnego intermodalnym

Cel 3B: Wsparcie projektéw badawczo-rozwojowych na rzecz rozwoju
transportu intermodalnego

Zrédto: opracowanie wtasne.

Wszystkie te cele sg ze sobg powigzane i przenikaja sie, realizacja jednego z nich ma wptyw na pozostate. Dopiero
ich petne wdrozenie umozliwi osiggniecie celu nadrzednego jakim jest zwiekszenie wykorzystania transportu
kolejowego do przewozenia towarow. Niezbedne sg inwestycje w infrastrukture czy tabor, ale rownie istotne jest
promowanie wykorzystania transportu kolejowego na jak najdtuzszych odlegtosciach przewozu, a dopiero na
etapie dostarczania towaréw do bezposredniego odbiorcy wykorzystanie transportu drogowego. Do tego
potrzebne sg zmiany legislacyjne ale takze organizacyjne, aby zachecaé przedsiebiorcéw do zamiany Srodka
transportu z drég na koleje. Chodzi gtdéwnie o zwiekszenie predkosci handlowej pociggéw towarowych poprzez
poprawe funkcjonalnosci sieci (liczby i dtugosci toréw stacyjnych, w tym takze potencjalnych punktow stycznych
z infrastrukturg innych zarzadcéw, dostepnosci do generatoréw ruchu itp.).

Ponizej opisane zostaty szczegdtowo wszystkie cele oraz jednostki odpowiedzialne za ich realizacje, a takze
planowane do osiggniecia rezultaty.

6.2.1. CEL 1: POWSTANIE KOMPLEKSOWYCH PROJEKTOW WYKORZYSTANIA TRANSPORTU
INTERMODALNEGO W tANCUCHACH DOSTAW

Organizacja tancucha dostaw w wykorzystaniem transportu intermodalnego obejmuje wiele elementdéw
infrastruktury technicznej m.in. obiekty przetadunkowe, linie kolejowe, a takze systemy optymalizujgce procesy
transportowe. Optymalne rezultaty z punktu widzenia catego systemu transportu intermodalnego, jak np.
zwiekszenie zdolnosci przetadunkowej czy skrdocenie czasu przejazdu tadunkdw, sg mozliwe do osiggniecia
dopiero przy uzyskaniu efektu synergii miedzy rdéinymi podejmowanymi dziataniami w obszarze
administracyjnym, prawnym, organizacyjnym czy infrastrukturalnym. Modernizacja infrastruktury kolejowej
liniowej oraz utworzenie sprawnego systemu powigzan portéw morskich i punktéw przetadunku z drogami
i kolejg stanowi¢ bedzie o przewadze konkurencyjnej transportu intermodalnego w stosunku do przewozéw
drogowych. Prowadzone dziatania powinny by¢ wzgledem siebie komplementarne, gdyz np. zakupy nowego
taboru bez poprawy parametréw technicznych linii kolejowych nie pozwolg na osiggniecie zaktadanych efektéw
zwigzanych ze zwiekszeniem zdolnosci przetadunkowej transportu intermodalnego.

Gtéwne bariery transportu intermodalnego zwigzane sg z podstawowymi parametrami ekonomicznymi — czasem
i kosztem przewozu — i s3 pochodng stanu infrastruktury liniowej oraz rozktadu jazdy pociggéw. Po spetnieniu
okreslonych warunkodw, kolej jest w stanie konkurowac z transportem drogowym. Jednym z tych warunkow jest
pewnos¢ czasu dostawy — jezeli dostawa dotrze do miejsca przeznaczenia na czas, wéwczas mozna wiasciwie
zaplanowac kolejne czynnosci logistyczne — np. odbidr przesytki w terminalu lub na bocznicy, przetadunku na
zamowiony wczesniej transport drogowy, ktory dostarczy jg na odcinku ostatniej mili do miejsca przeznaczenia.
Proces poprawy stanu infrastruktury, prowadzony w sposéb efektywny przyczyni sie do ograniczenia kosztow
dziatalnosci, poprawi przepustowos¢ sieci kolejowych, ponadto ograniczy powstawanie waskich gardet na liniach
m.in. poprzez zwiekszenie predkosci przejazdu, zwiekszenie dopuszczalnej dtugosci pociggdw i naciskdw na os.
W efekcie, skrdci sie czas przejazdu, zwiekszy pewnosé dostawy w okreslonym terminie i nie bedg generowane

65



dodatkowe koszty, ktore sprawiaja, ze aktualnie do transportu towardéw na odlegtos¢ powyzej 300 km najczesciej
wybierany jest transport drogowy. Aby osiggnac zatozone cele nalezy wspiera¢ rozwdj infrastruktury punktowe;j,
infrastruktury liniowej, bocznic oraz zwiekszy¢ park specjalistycznego taboru. Pozwoli to na stworzenie takiej
oferty dla przewozow tadunkow kolejg, aby byta ona w stanie konkurowac z transportem drogowym.

e Wsparcie rozwoju infrastruktury punktowej

Infrastruktura punktowa wykorzystywana w przewozach intermodalnych to przede wszystkim terminale
intermodalne, centra logistyczne oraz bocznice kolejowe. Aby w petni realizowa¢ rosngcy wolumen towardéw
konieczne jest state zwiekszanie zdolnosci przetadunkowej istniejgcych terminali, ale rowniez budowa nowych
obiektéw. W celu wykorzystania w petni zalet transportu intermodalnego oraz zlikwidowania pojawiajacych sie
przestojow tadunkéw nalezy kontynuowaé wsparcie dla rozbudowy istniejgcych terminali potozonych przede
wszystkim na sieci TEN-T. Nalezy takze wspieraé tworzenie nowych terminali poza siecig bazowg i kompleksows,
komplementarnych do punktow zlokalizowanych na sieci, ale niezbednych do obstugi zwiekszajacej sie masy
przetadowywanych towardw. Dotyczy to zaréwno portéw morskich, jak tez terminali lgdowych. W szczegdlnosci
nalezy rozwija¢ terminale na wschodniej granicy RP, bedacej jednoczesnie granicg zewnetrzng UE, oraz
zlokalizowane wzdtuz lub w poblizu LHS.

Stworzenie pokrywajacej caty kraj sieci wspétpracujgcych terminali intermodalnych to warunek dla optymalnego
rozwoju transportu intermodalnego. Obecnie w Polsce jest 39 terminali, najwieksze generatory ruchu
towarowego to porty morskie, a wykorzystanie ich zdolnosci przetadunkowej oscyluje wokdt poziomu 60%. Stale
rosngce zapotrzebowanie na realizacje przewozow transportem intermodalnym skutkuje koniecznoscia
zapewnienia odpowiedniej infrastruktury, ktéra zaspokoi zapotrzebowanie na ustugi na satysfakcjonujgcym
poziomie. Zaréwno liczba terminali przetadunkowych, jak réwniez ich lokalizacja musi zosta¢ wyznaczona w taki
sposob, aby dostarczy¢ odpowiednig ilo$¢ fadunkdw, ale takze zapewnic ich przewdz na maksymalnej odlegtosci
kolejg, a dopiero na pierwszej lub ostatniej mili transportem drogowym.

Gestos¢ terminali w Polsce nie odbiega znaczaco od Sredniej w innych krajach UE. W celu okreslenia
szczegoétowych parametréw inwestycji oraz jej doktadnej lokalizacji inwestor powinien dokonaé szczegétowych
analiz potokéw ruchu oraz analiz ekonomicznych, w ktérych powinny zosta¢ uwzglednione potencjalne
mozliwosci rozwojowe dla regionu, w ktdrym terminal miatby zostaé zbudowany.

Terminal intermodalny, aby mdgt w petni spetnia¢ swoje funkcje, wymaga odpowiedniego wyposazenia
w urzadzenia przetadunkowe. W zaleznosci od lokalizacji terminalu, czy jest to terminal znajdujacy sie w porcie
morskim czy w gtebi Ilgdu wykorzystywane sg specjalistyczne urzadzenia stuzgce do przetadunku kontenerdw,
w tym m.in. suwnice nabrzezowe, placowe, kolejowe, wozy podsiebierne, wozy kontenerowe wysiegnikowe
(m.in. popularne reachstacker stuzgce najczesciej do pietrzenia konteneréw na placu sktadowym), ciggniki
terminalowe oraz naczepy kontenerowe. Istotng role powinna tu odgrywadé coraz bardziej popularna na swiecie
automatyzacja przetadunku towaréw. Automatyzacja procesow zatadunku i roztadunku wptynie na optymalizacje
procesow logistycznych, podnoszgc zdolnosé przetadunkowa terminali, a w diuzszej perspektywie poprawiajgc
rentownos$¢ multimodalnych faiicuchéw dostaw.

Rozwdj nowoczesnych technologii i ich implementacja w ramach dziatan zwigzanych z wyposazeniem terminali
bedzie sprzyjata przyspieszeniu roztadunku i zatadunku towaréw, umozliwi automatyzacje obstugi zlecen
i sterowania przesytkami, co przyczyni sie do optymalizacji procesu przetadunku. Do dziatan tych mozna zaliczy¢
automatyzacje proceséw przetadunku i obstugi konteneréw, w tym wykorzystanie automatycznych suwnic, czy
zdalnie sterowanych srodkow transportu. Innymi dziataniami, ktére mogg by¢ wspierane sg systemy operacyjne
terminala, ktérego zadaniem jest kontrola potozenia okreslonego tadunku. W efekcie, nastepuje wzrost
produktywnosci pracy na terminalu oraz maksymalne wykorzystanie wszelkich zasobéw na terminalu. Dzieki
integracji kilku modutéw mozliwe staje sie podejmowanie decyzji w sposéb szybszy i bardziej trafny.
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Funkcjonowanie terminali kontenerowych w ostatnich latach zmienito sie m.in. poprzez wdrozenie
innowacyjnych rozwigzan technicznych i technologicznych, pozwalajacych znacznie przyspieszy¢ przetadunki
konteneréw. Jednym 1z nich jest budowa platformy logistycznej, ktéra wymaga radykalnych zmian
w dotychczasowej dziatalnosci terminala, m.in.:

e rozszerzenia spektrum ustug poza przetadunkiem i obstugg konteneréw na placu, ciagtej
synchronizacji wspétpracy stuzb portowych z podwykonawcami ustug,

e szeroko rozumianej kompatybilnosci wykorzystywanych srodkow transportu,

e szybkiej i sprawnej organizacji obstugi strumieni tadunkowych.

Bardzo niska iwykazujaca tendencje malejacg wartosé¢ wskaznika konteneryzacji tadunkéw w przewozach
drogowych sprawia, ze odczuwalne dla spoteczenistwa korzysci z przeniesienia czesci tadunkéw z drég na kolej
nie moga zosta¢ uzyskane bez stworzenia ogodlnokrajowej sieci sprawnie funkcjonujgcych terminali
intermodalnych, swiadczacych ustugi przetadunku naczep samochodowych. Barierg jest niewielkie wykorzystanie
tego typu przewozdw, co jest zwigzane z koniecznos$cig poniesienia bardzo duzych naktadéw inwestycyjnych.
Stworzenie efektywnej sieci obiektow infrastruktury punktowej nie wydaje sie mozliwe bez znacznego
dofinansowywania unijnymi badz krajowymi srodkami budzetowymi nie tylko przedsiewzie¢ budowlanych, lecz
takze urzadzen przetadunkowych. Biorgc pod uwage, ze przejazd jednej przecigzonej ciezaréwki niszczy stan
nawierzchni w stopniu podobnym do przejazdu 200 tys. samochoddéw osobowych, a transport samochodowy
generuje znacznie wyzsze koszty zewnetrzne zwigzane z emisjg zanieczyszczen, wibracji i hatasu oraz straty
ludzkie i kapitatowe bedgce nastepstwem wypadkow komunikacyjnych, to dotowanie kolejowych systemoéw
dedykowanych transportowi naczep drogowych powinno by¢ nie tylko korzystne dla spoteczenstwa i Srodowiska,
lecz takze korzystne dla finanséw publicznych. Upowszechnienie kolejowego transportu naczep drogowych
przetozytoby sie nie tylko na istotne ograniczenie wydatkéw na utrzymywanie infrastruktury drogowej, lecz takze
na wymierne zmniejszenie kosztow leczenia ofiar wypadkéw komunikacyjnych oraz pacjentow zapadajacych na
schorzenia zwigzane z ruchem samochodowym.

W przypadku transportu morskiego jako priorytetowe nalezy wskazaé¢ inwestycje wewnatrz portow oraz
zapewnienie sprawnego transportu konteneréw do terminali pofozonych w gtebi lgdu. Ze wzgleddéw
Srodowiskowych i ekonomicznych nalezy podejmowacé dziatania zmierzajgce do zwiekszenia udziatu kolei
w obstudze konteneréw wchodzacych/wychodzgcych do/z portéw. W dalszej perspektywie niezbedne wydaje
sie tworzenie tzw. suchych portdw na bliskim zapleczu portéw morskich (koncepcja , extended port gateway”).
Budowa tego typu terminali pomogtaby w obstudze coraz wiekszej liczby konteneréw, ktérych nadpodaz w
godzinach szczytu utrudnia prowadzenie procesu logistycznego w terminalach na terenach portéw morskich
(powstaje problem pustych kontenerdw, ktére zalegajg na placach sktadowych) i jednoczesnie pozwolitaby na
minimalizacje tzw. pustych przebiegéw (zbedne, niehandlowe przetadunki na terminalach; puste przejazdy
miedzy terminalami; przewozenie pustych kontenerdw na duze odlegtosci). Niemniej jednak dziatania te powinny
by¢ realizowane w kolejnym etapie, w miare wyczerpania przepustowosci terminali w portach morskich.

Jedng z barier rozwoju tak terminali, jak i pozostatej infrastruktury punktowej, jest ograniczona liczba i gestos¢
punktow stycznych infrastruktury réznych zarzadcéw, czyli miejsc odgateziania od linii kolejowe]j bocznic i linii
kolejowych. Obserwowany jest rowniez deficyt wysokiej jakosci infrastruktury drogowej zapewniajgcej dostep
do terminali (OIU) od strony sieci drog krajowych. Istniejgce potaczenia realizowane sg czesto przez drogi o
niewystarczajacej nosnosci oraz przebiegajace przez tereny o zwartej zabudowie mieszkaniowej. W tym celu
prowadzone inwestycje infrastruktury liniowej, powinny zaktada¢ tatwos¢ wpiecia do sieci przez innych
zarzadcow a takze skupic sie na poprawie dostepnosci drogowej do terminali. Programy wsparcia transportu
intermodalnego takze powinny umozliwiac¢ finansowanie kosztéw zwigzanych z wpieciem infrastruktury.
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Tabela 7. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 1A

Weryfikacja listy terminali drogowo- 2020-2022  Minister wtasciwy ds.  Zweryfikowana lista terminali
kolejowych w ramach przegladu sieci transportu drogowo-kolejowych w sieci
TEN-T TEN-T
Przygotowanie instrumentow 2020-2022  Minister wiasciwy ds. = Lista instrumentow
wspierajgcych budowe i rozwoju regionalnego = umozliwiajgcych zwiekszenie
modernizacje terminali Minister wiasciwy ds. | potencjatu przetadunkowego
intermodalnych (w tym opracowanie transportu terminali
programu pomocowego W zakresie
wsparcia budowy i modernizacji
terminali intermodalnych)
Wsparcie budowy lub rozbudowy 2020-2030  Minister wtasciwy ds. ~ Wazrost liczby zbudowanych/
terminali intermodalnych rozwoju regionalnego  rozbudowanych terminali
CUPT intermodalnych
Minister wiasciwy ds.  Zwiekszenie zdolnosci
transportu przetadunkowych terminali
intermodalnych
Wsparcie zakupu nowoczesnego 2022-2030  Minister wiasciwy ds. =~ Zwiekszenie zdolnosci

specjalistycznego sprzetu
przetadunkowego do obstugi
transportu intermodalnego i
dostosowanie terminali do
zautomatyzowanych przetadunkow

Zrédto: opracowanie whasne.

transportu/CUPT
Minister wtasciwy ds.
rozwoju regionalnego

przetadunkowych terminali
intermodalnych

Wzrost liczby zakupionych
urzadzen przetadunkowych do
obstugi transportu
intermodalnego.

Wozrost liczby terminali
stosujacych zautomatyzowany
przetadunek konteneréw

* Wsparcie rozwoju infrastruktury liniowej

Powstajgca obecnie w Polsce sie¢ drég szybkiego ruchu nie uzupetnia sieci infrastruktury kolejowej, lecz
W znacznej mierze przejmuje ruch towardw, ktory moégtby odbywaé sie z wykorzystaniem kolei. Zgodnie
z szacunkami w 2030 r. prognozowany wolumen catkowitego zapotrzebowania na transport tadunkéw koleja
wyniesie 280 min ton, podczas gdy transportem drogowym 1955 min ton®. Potencjat do przeniesienia
wolumenu tadunkéw z transportu drogowego na kolej jest ogromny, niemniej jednak nalezy podja¢ szereg
dziatan, aby go w petni wykorzystaé. Przede wszystkim istotna jest dalsza rozbudowa i modernizacja linii
kolejowych w korytarzach istotnych z punktu widzenia ruchu towarowego. Ogromne znaczenie ma likwidacja
waskich gardet na sieci kolejowej, czy dostosowanie infrastruktury i urzadzen sterowania ruchem do
optymalnego zarzadzania ruchem pociggdw. W ramach podejmowanych inwestycji istotne jest takze
wyposazanie istniejgcych linii kolejowych, tak aby zapewni¢ uzyskiwanie maksymalnych predkosci handlowych
na liniach towarowych. Wazna jest rowniez dalsza elektryfikacja odcinkdéw istotnych z punktu widzenia ruchu
towarowego, w tym dojazdow do terminali (zaréwno na granicach zewnetrznych RP, jak i w gtebi kraju). Braki
elektryfikacji stanowig duze utrudnienie dla przewoznikéw i wydtuzajg proces przewozowy o czas niezbednyc na
zmiane lokomotywy aelektrycznej na spalinowg lub odwrotnie.

60 NIK, Bariery rozwoju transportu intermodalnego, Informacja o wynikach kontroli, Warszawa, kwiecier 2020 r.
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W zwigzku z ograniczong przepustowoscig szklakow kolejowych wystepujg problemy z zapewnieniem
punktualnosci przewozow towarowych. Na ten stan rzeczy ma wptyw kilka czynnikow w postaci: zwiekszonego
ruchu pasazerskiego w obrebie aglomeracji miejskich, a w stosunku do przewozéw towarowych, brak
wydzielonych toréw dla ruchu towarowego i aglomeracyjnego (separacja ruchu towarowego wobec ruchu
aglomeracyjnego), czy liczne ograniczenia predkosci, wynikajace ze ztego stanu technicznego infrastruktury lub
niedostosowania do zwiekszonego popytu punktow przetadunku i stacji kolejowych.

W wielu przypadkach czas przejazdu transportem drogowym pomiedzy gtéwnymi miejscowosciami lub w
relacjach aglomeracyjnych jest krotszy w stosunku do przewozéw kolejg. Przewaga ta wynika z bezposrednich
pofaczen drogowych pomiedzy punktami docelowymi oraz z wcigz rozwijajacej sie sieci drég szybkiego ruchu.
Niemniej jednak przewaga kolei wynika z tego, ze jednorazowo kolejg mozna przewiez¢ znacznie wiekzy wolumen
tadunkéw niz transportem drogowym. Wszelkie prowadzone dziatania inwestycyjne majg uczynié transport
kolejowy na tyle atrakcyjnym i efektywnym srodkiem lokomocji, aby mozliwe byto zwiekszenie udziatu w
przewozach towaréw wzgledem innych gatezi. Dotyczy to zwfaszcza transportu drogowego, ktérego udziat w
rynku przewozéw towarow i ustug w 2018 r. wyniost ok. 85% pod wzgledem przewiezionych tadunkow.

Poprawiajacy sie stan infrastruktury kolejowej, dzieki prowadzonym pracom modernizacyjnym, wptywa na
zwiekszenie liczby kursujgcych pociggdéw pasazerskich, ktérym nadaje sie priorytet w stosunku do przejazdéw
towarowych. Z tej samej infrastruktury kolejowej moga korzystaé¢ réznego rodzaju pociggi wykonujgce przewozy
zarowno aglomeracyjne i regionalne, jak rowniez dalekobiezne oraz towarowe. W wielu przypadkach powstaje
konieczno$¢ separacji ruchu kolejowego (przede wszystkim — w zakresie osobnej infrastruktury tylko dla obstugi
ruchu aglomeracyjnego) na odcinkach o najwiekszym obcigzeniu. Dotyczy to przede wszystkim odcinkow
w obszarze najwiekszych miast/aglomeracji oraz na liniach wyprowadzajgcych ruch z aglomeracji. Na takich
liniach najczesciej wystepujg problemy z konstrukcjg rozktadéw jazdy pociggéow towarowych, ze wzgledu na
wyczerpanie przepustowosci torow przez pociagi pasazerskie. Wszystko to, w przypadku braku inwestycji w nowe
tory szlakowe lub linie obwodowe, pozwalajgce na separacje ruchu aglomeracyjnego, znaczgco obniza
konkurencyjnos¢ towarowego transportu kolejowego. Inwestycje w zakresie infrastruktury kolejowej powinny
zapewnia¢ poprawe parametrow techniczno-eksploatacyjnych kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej
przeznaczonej dla szybkich pociggdw intermodalnych. Istotne jest dostosowanie infrastruktury do obstugi
pociggow o dtugosci co najmniej 740 m, z maksymalnym naciskiem na o$ do 22,5 tony na catej dtugosci odcinkéw
linii kolejowych, przy jednoczesnym podwyzszeniu przepustowosci na odcinkach o ruchu mieszanym lub o
wysokiej czestotliwosci potaczen. Szczegdlne znaczenie ma udroznienie miedzynarodowych korytarzy
transportowych pomiedzy portami morskimi Tréjmiasta a przejsciami granicznymi z Republika Czesky oraz
Stowacja. Jest to konieczne z uwagi na fakt, ze gtéwnie drogg morska odbywa sie ruch intermodalny generowany
przez kontenerowce.

Jednym z proponowanych dziatan do rozwazenia na poziomie legislacyjnym jest wprowadzenie mozliwosci
priorytetu dla pociggéw intermodalnych poruszajacych sie z predkosciami maksymalnymi, z uwzglednieniem
potrzeb przewozow pasazerskich i pojazdéw wyposazonych w poktadowe system GSM-R i ETCS.

Dziatania w zakresie rozwoju linii kolejowych podejmowane sg w ramach KPK i majg na celu wzmocnienie roli
transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju przez odwrdécenie tendencji spadkowe;j
udziatu transportu kolejowego w przewozach towarowych. Realizacja zadan w ramach tego programu przyczynia
sie do poprawy predkosci rozktadowej pociggéw. Wazne jest takze zapewnienie statej predkosci handlowe;j
i czasu przejazdu, gdyz te czynniki decydujg o konkurencyjnosci kolejowego transportu intermodalnego
w stosunku do transportu drogowego.

W celu nadania wiekszego znaczenia dla zadan w obszarze transportu towaréw koleja, proponuje sie w ramach
KPK wyodrebnienie priorytetowych inwestycji, ktore bedg wspieralty rozwdj transportu intermodalnego
z systemem monitorowania i okreslong kwotg srodkdéw na ich realizacje. Inwestycje te powinny wpisywac sie
w projekty flagowe okreslone w rozdziale 6.3 niniejszego dokumentu.
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Dostep do portéw morskich od strony lgdu transportem kolejowym stanowi jeden z gtdwnych warunkéw
dalszego rozwoju polskich portéw morskich oraz transportu intermodalnego w Polsce. Specyfika przewozéw
intermodalnych wymaga statego zwiekszania wydajnosci transportowej, co wigze sie z utrzymywaniem
infrastruktury na poziomie umozliwiajgcym sprawng oraz bezposrednig dostawe tadunkéw do adresata. W skali
kraju ok. 1/3 transportu intermodalnego z udziatem kolei odbywa sie z wykorzystaniem terminali portowych. Do
2022 r. porty morskie w Gdansku i Gdyni, w tym terminale kontenerowe, zakonczg inwestycje zwiekszajace ich
mozliwosci przetadunkowe. Inwestycje w rozwdj infrastruktury, zwtaszcza w osi miedzynarodowych korytarzy
transportowych moga stymulowac dalszy rozwdj portow, intensyfikujgc udziat kolei w przewozie intermodalnych
jednostek fadunkowych pomiedzy terminalami portowymi, a odbiorcami w srodkowej oraz potudniowej Europie
(obecnie wynosi on okoto 30%)°'. Polskie porty powinny by¢ bardziej otwarte na rynki w Republice Czeskiej
i Stowacji dzieki zapewnieniu ptynnego i sprawnego transportu towarédw w relacji pétnoc-potudnie. W tym celu
konieczne jest m.in. dostosowanie parametrow infrastruktury kolejowej, szczegdlnie na obszarze Gérnoslasko -
Zagtebiowskiej Metropolii stanowigcej obecnie waskie gardto dla przewozéw realizowanych na kierunku pétnoc
— potudnie. Poprawy wymaga zaréwno dopuszczalna predkosc¢ i dtugos¢ pociagu, jak i dopuszczalny nacisk na os.
Jak wskazujg operatorzy terminali intermodalnych w portach tréjmiejskich, parametry infrastruktury kolejowej
uniemozliwiajg obecnie stworzenie konkurencyjnej oferty przewozowej do potudniowych sgsiadéw Polski.

Tabela 8. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 1B

Planowane dziatania Termin Odpowiedzialny za Efekty realizacji dziatania
realizacji realizacje

Wsparcie rozbudowy i modernizacji sieci 2020- Minister wtasciwy ds. Wozrost dtugosci zmodernizowanych
kolejowej ze szczegdlnym 2030 transportu i wybudowanych linii kolejowych,
uwzglednieniem potrzeb transportu PKP PLK S.A. ktorych efektem bedzie zwiekszenie
intermodalnego przepustowosci
Wsparcie dziata poprawiajacych dostep 2020- Minister wtasciwy ds. Poprawa parametréw linii
transportem kolejowym do portow 2030 transportu kolejowych, tgczacych siec¢ kolejowa
morskich PKP PLK S.A. we z portami morskimi

wspotpracy z zarzagdami
morskich portow

Wsparcie dziatan poprawiajgcych dostep 2020- Minister wiasciwy ds. Poprawa parametréw drag,
do terminali intermodalnych (OIU) od 2030 transportu, GDDKIA, taczacych terminale z siecig drog
strony sieci drég krajowych. zarzadcy drog (jst) krajowych

Zrédto: opracowanie wtasne.

e Wsparcie rozwoju bocznic kolejowych

Stan infrastruktury liniowej w Polsce poprawia sie dzieki m.in. inwestycjom realizowanym ze sSrodkéw UE.
Powaznym problemem jest jednak realizacja takich inwestycji, w ktérych nie uwzglednia sie np. budowy czy
modernizacji torow odstawczych, a takze powszechna likwidacja toréw bocznych na stacjach, przeznaczonych do
zatadunku towardw. Utrudnia to korzystanie z ustug transportu kolejowego w przewozach tadunkdéw i obniza
konkurencyjnosc¢ kolei w stosunku do transportu drogowego, ktory nie boryka sie z tymi problemami. Majgc na
uwadze powyzsze, w ramach prowadzonych prac inwestycyjnych na liniach kolejowych powinno dazy¢ sie do
uwzglednienia elementdéw infrastruktury umozliwiajgcych prowadzenie ruchu towarowego w sposéb sprawny
i bez zaktdcen. Dostep do infrastruktury ustugowej, w ktorej ma miejsce przetadunek jest czynnikiem
wptywajgcym na efektywnos¢ dziatalnosci klienta kolei, a dostepnos$é lokalizacyjna i ich przepustowos¢ majg
znaczenie dla rentownosci organizatoréw kolejowych przewozéw towarowych.

61 NIK, Bariery rozwoju transportu intermodalnego, op.cit.
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Bocznica kolejowa petni w wielu przypadkach dodatkowa role jako droga kolejowa prowadzgca do obiektéw
infrastruktury ustugowej. Od lat jednak postepuje degradacja tego elementu infrastruktury. Podczas konsultacji
przeprowadzonych przez UTK z podmiotami korzystajgcymi z transportu kolejowego® wskazywano na potrzebe
wsparcia bocznic kolejowych. Wsrdod przyczyn degradacji bocznic wymienia sie m.in. wysokie koszty
administracyjne oraz operacyjne, duzg liczbe formalnosci i potencjalnych kar, likwidacje podmiotow
eksploatujgcych bocznice kolejowe badz tez zmiane technologii pracy zaktadéw. Konieczne jest wsparcie
finansowe np. w formie ulg podatkowych czy innych preferencji o charakterze ekonomicznym, ktdre utatwi
proces rozwoju bocznic. Nalezy podjgé dziatania, aby zacheci¢ przedsiebiorstwa do reaktywacji infrastruktury
bocznicowej, budowy nowych bocznic, czy tez uwzgledni¢ w planowaniu przestrzennym mozliwos¢
doprowadzania toréw kolejowych oraz budowy bocznic w przysztosci. Najwiekszymi generatorami tadunkow
oprocz portdw sg bocznice duzych zaktadow przemystowych.

Istothym elementem rozwoju bocznic moze by¢ wprowadzenie dofinansowania do budowy bocznic kolejowych
dla przedsiebiorstw, ktére zadeklarujg korzystanie z transportu kolejowego. Podmioty wskazywaty réwniez na
zbyt skomplikowane i nadmierne wymagania prawne dotyczgce uzyskania wymaganych swiadectw i certyfikatéw
bezpieczenstwa. Wymaga to ze strony podmiotdw zaangazowania znacznych S$rodkédw finansowych.
Dofinansowanie mogtoby by¢ uzaleznione np. od przetadowanej masy towaréw czy zrealizowanej pracy
eksploatacyjnej z wykorzystaniem transportu kolejowego w okreslonym czasie. Program rozwoju bocznic
powinien by¢ objety zakresem wsparcia, co pokazujg rowniez wyniki przeprowadzonych w 2019 r. przez UTK
konsultacji z organizacjami reprezentujgcymi korzystajgcych z ustug kolejowych przewozéw towarowych.
Wskazano m.in. przyktad miasta Warszawy, ktére ma duzy potencjat dla przewozéw towarowych z uwagi na
popyt, ktéry generuje, ale duzo traci przez brak w miescie i jego okolicy ogélnodostepnych toréw tadunkowych.
Wiele starych bocznic jest zamykanych, a w ich miejsce nie powstajg nowe.

Postulat rewitalizacji, modernizacji i rozbudowy bocznic kolejowych musi by¢ poparty rozwigzaniami
zawierajacymi rzeczywiste udogodnienia dla zarzgdcow infrastruktury oraz instrumenty prawno-organizacyjne
likwidujgce nadmierne bariery dla takiej dziatalnosci. Pozostawienie zarzadcéw ,,samych sobie” w nadziei, ze
rynek samoistnie ureguluje ten problem, prowadzi¢ bedzie do dalszej degradacji, a plany unijne oraz krajowe
dotyczace przeniesienia transportu towarowego z drég na kolej bedg trudne do realizacji. Potrzebny jest program
rozwoju bocznic, ktéry umozliwi realizacje przetadunku towardéw.

Duzego znaczenia nabierajg rowniez inwestycje uzupetniajgce w stosunku do duzych inwestycji liniowych, tj.
rozwijanie sieci torow tadunkowych na stacjach, czy wspieranie budowy toréw gtéwnych dodatkowych na
stacjach, co w nastepstwie bedzie miato wptyw na zdolnos$¢ przepustowa i na ptynnosé ruchu.

Kraje takie jak Austria, Niemcy czy Szwajcaria wdrazajg programy rewitalizacji oraz modernizacji istniejgcych
bocznic oraz programy wspierajgce budowe nowych bocznic kolejowych.

Tabela 9. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 1C

Planowane dziatania Termin Odpowiedzialny za Efekty realizacji dziatania
realizacji realizacje
Opracowanie programu wsparcia 2020- Minister wiasciwy ds. Wdrozenie instrumentéw wsparcia
rozwoju bocznic kolejowych 2022 transportu/ CUPT, wtascicieli/operatoréw bocznic
Minister wtasciwy ds. kolejowych, w tym w zakresie
rozwoju regionalnego, wykorzystania instrumentéw

finansowych, podatkowych, stawek
dostepu, uregulowan prawnych

Wsparcie dziatan w zakresie 2020- Minister wfasciwy ds. Liczba zmodernizowanych/
rewitalizacji, modernizacji i 2030 transportu/ CUPT, rozbudowanych bocznic kolejowych
rozbudowy bocznic kolejowych Minister witasciwy ds. Wzrost liczby uzytkowanych bocznic

rozwoju regionalnego

62 Raport z konsultacji z organizacjami reprezentujgcymi korzystajgcych z ustug kolejowych przewozéw towarowych, UTK,
2020.
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Zrédto: opracowanie whasne.

transportu

e Wsparcie zakupu nowoczesnych srodkow }

Tabor kolejowy stuzacy realizacji przewozéw intermodalnych w Polsce jest wysoko wyeksploatowany. Pomimo
naktadow jakie zostaty poniesione na zakup taboru kolejowego w unijnej perspektywie finansowej 2007 — 2013,
w dalszym ciggu przewozy intermodalne realizowane sg w oparciu o przestarzaty tabor. Wiek ponad potowy
eksploatowanych wagonow platform przekracza 40 lat. Niska dochodowos¢ dziatalnosci intermodalnej (z dtugim
20-30-letnim okresem zwrotu naktadéw), przy réwnoczesnych koniecznych duzych naktadach inwestycyjnych
zwigzanych z rozpoczeciem lub rozszerzeniem dziatalnosci tego typu, jest istotng barierg rozwoju tego transportu
w Polsce. Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage, ze w perspektywie finansowej 2014-2020 realizowane sg zakupy m.in.
wagonow platform do przewozow intermodalnych w liczbie 3 403 sztuk.

Przeprowadzone w 2019 r. przez Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju oraz w 2020 r. przez Centrum Unijnych
Projektéow Transportowych badania ankietowe wsréd przedsiebiorcow wskazaty na wysokie zainteresowanie
zakupem taboru przystosowanego do przewozow intermodalnych. Z uwagi na dtugi okres zwrotu poniesionych
naktadow przedsiebiorcy zainteresowani sg zakupem taboru przy mozliwie wysokim dofinansowaniu siegajagcym
50% kosztéw kwalifikowalnych. Planowane zakupy powinny odbywac sie partiami co 2-3 lata az do 2028-2030 r.
Zgodnie z zapotrzebowaniem przedstawionym w badaniu ankietowym, planowany jest zakup kolejnych 5 000
sztuk taboru kolejowego dostosowanego do przewozéw intermodalnych, co skutkowataby nabyciem co 2 lata
ok. 1 600 — 1 700 sztuk. Jak wskazywali ankietowani przestarzaty tabor wymaga ciggtych modernizacji i ogranicza
zdolnosci przewozowe, niemniej jednak w duzej mierze ze wzgledu na koszty nie ma mozliwosci szybkiej wymiany
taboru na nowy.

W oparciu o doswiadczenie poprzednich perspektyw finansowych UE dofinansowane powinny by¢ przede
wszystkim projekty taborowe, ktére wskazujg na wysoki potencjat pracy przewozowej na terytorium UE,
przesunietej dzieki realizacji projektu z transportu drogowego na inne gatezie transportu. Dodatkowo zakupiony
tabor powinien by¢ wykorzystywany wytgcznie do transportu intermodalnego majgcego swdj poczatek lub koniec
na terytorium RP lub przebiegajgcego przez terytorium RP.

Uwzgledniajac realizowany do 2023 r. program inwestycyjny, potencjat przewozowy wzrosnie na koniec 2023 r.
do 22 245 TEU. taczny potencjat rocznego przewozu konteneréw mozna oszacowac na 2,31-11,57 min TEU
w zaleznosci od efektywnosci wykorzystania taboru. Przy wzroscie liczby obiegéw wagonéw do 5 tygodniowo,
potencjat przewozu wzrasta do 11,57 min TEU, co przy przewozach intermodalnych na poziomie 2,14 min TEU
i szacowanym potencjale terminali intermodalnych na poziomie 9 min TEU, powinno zaspokoi¢ podstawowe
potrzeby w zakresie zakupu taboru intermodalnego.

Koniecznos¢ restrukturyzacji posiadanego taboru przewozowego, w tym wspieranie bardziej zaawansowanych
techniczni eform przewozu towardéw, wynika przede wszystkim z nadchodzacej w perspektywie 10-20 lat zmiany
struktury przewozonych tadunkéw przez kolej i systematycznym spadkiem przewozonej masy, gtéwnie sypkich
towaréw masowych, w tym wegla, na rzecz tadunkéw wstepnie lub wysoko przetworzonych.

Biorgc pod uwage zaréwno stan obecny, jak i realizowane inwestycje w obszarze pojazdéw do przewozéw
intermodalnych, oczekiwania uczestnikow rynku oraz potencjat przewozowy parku taborowego w perspektywie
2023 r., preferowane bedg zakupy nowego taboru oraz systemoéw do przewozéw intermodalnych:

e ograniczone do specjalistycznych pojazdéw cechujgcych sie innowacyjnymi rozwigzaniami;
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e do obstugi przewozéw majacych swéj poczatek lub koniec na terytorium RP lub przebiegajacych

przez terytorium RP.

Tabela 10. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 1D

Planowane dziatania Termin
realizacji

Opracowanie programu 2022
pomocowego wspierajgcego
zakup taboru kolejowego i
systeméw do przewozow
intermodalnych
Wsparcie zakupu 2022-2030

specjalistycznego taboru
kolejowego i systemow do
przewozdw intermodalnych

Odpowiedzialny za realizacje

Minister wiasciwy ds.
transportu

Minister wtasciwy ds.
rozwoju regionalnego
CUPT

Minister wiasciwy ds.
transportu

Minister wtasciwy ds.
rozwoju regionalnego

Efekty realizacji dziatania

Stworzenie mozliwosci
zwiekszenia potencjatu
przewozowego operatorow

Zwiekszenie
specjalistycznego parku
taborowego do przewozéw
intermodalnych

Liczba zakupionych
jednostek do przewozow
intermodalnych

Zrédto: opracowanie wtasne.

6.2.2. CEL 2: POPRAWA KONKURENCYJNOSCI TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Przewaga w wykorzystaniu transportu drogowego w stosunku do kolejowego w przewozie towaréw jest
znaczaca, co wptywa niekorzystnie na m.in. Srodowisko naturalne (zanieczyszczenie powietrza), powoduje
kongestie w ruchu drogowym, wptywa na bezpieczenstwo ruchu drogowego i generuje koszty spoteczne. W celu
odwrdcenia tej proporcji w przewozach towarowych na rzecz kolei nalezy podjgé szereg dziatan, zaréwno
inwestycyjnych, jak tez finansowych, legislacyjnych czy organizacyjnych. Obecnie duzg szansg dla rozwoju
infrastruktury sg srodki pochodzace z UE, zaréwno z perspektywy 2014-2020, jak tez z kolejnej 2021-2027. Aby
jednak mozliwe byto osiggniecie celéw UE dotyczacych przeniesienia w perspektywie do 2030 r. transportu
towardw z drég na kolej na odlegtosciach wiekszych niz 300 km, poza dziataniami inwestycyjnymi konieczne jest
podjecie dziatan w celu promocji tego typu transportu, uproszczenie obowigzujgcych procedur, czy tez
dostosowanie istniejacych instrumentédw finansowych do realnych potrzeb. Istotne sg takze procesy
standaryzacji w fancuchu logistycznym, tak aby umozliwic¢ tatwiejszy dostep do informacji uczestnikom rynku.
Rozwdj transportu intermodalnego jest wynikowa wdrozenia innowacyjnych rozwigzan w sferze techniczno-
eksploatacyjnej i organizacyjnej, ale rowniez finansowej i prawne;j.

W celu poprawy konkurencyjnosci transportu intermodalnego niezbedne jest stworzenie warunkdéw, ktére
umozliwig w wiekszym stopniu niz obecnie wykorzystanie transportu kolejowego w przewozach intermodalnych.
Moze to by¢é m.in. system zachet (np. ulga intermodalna) dla operatoréw transportu intermodalnego lub
nadawcéw tadunku, wprowadzonych w celu zapewnienia trwatego bodzca dla rozwoju ustug intermodalnych czy
tez czy tez innych czynnikdw majacych wptyw na konkurencyjnos¢ danego srodka transportu.

e Instrumenty wspierajgce rownowazenie
transportu drogowego i kolejowego w
transporcie tadunkow
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Transport kolejowy, ze wzgledu na swoje ograniczenia dotyczace czasu przejazdu oraz wysokos¢ stawek
przewozowych, nie stanowi realnej alternatywy do transportu drogowego. Istotng role odgrywa réwniez fakt, iz
w ciggu ponad 10 ostatnich lat stan drég w Polsce dzieki m.in. srodkom europejskim znaczaco sie polepszyt, a sg
one w wielu przypadkach prowadzone réownolegle do sieci kolejowej. Dlatego tez nalezy wprowadzi¢
odpowiednie dziatania zachecajgce uzytkownikdéw infrastruktury i przewoznikdow do korzystania w wiekszym
zakresie z transportu kolejowego, szczegdlnie przy przewozie towardw na odlegtosciach powyzej 300 km. W tym
celu nalezy przeprowadzié szczegdtowe analizy zwigzane ze wzrostem konkurencyjnosci transportu kolejowego.

Kolejnym dziataniem, ktére powinno w rezultacie zwiekszy¢ udziat towarowych przewozéw kolejowych jest
wprowadzenie systemu zachet dla przewozéw kolejowych poprzez np. stopniowanie ulgi w zaleznosci od
wybranego korytarza transportu towardw (np. promujgc trasy prowadzgce do/z polskich portéw morskich). Aby
okresli¢ optymalny poziom tej stawki nalezy przeprowadzié szczegdétowa analize w tym zakresie i okresli¢ mozliwe
rozwigzania. Spodziewany efekt zastosowanego utatwienia to wzrost realizowanych przewozoéw. Jak podkreslajg
uzytkownicy rynku transportu intermodalnego, dofinansowanie do przewozéw intermodalnych, stanowi istotny
czynnik przyczyniajacy sie do poprawy konkurencyjnosci transportu intermodalnego.

Zgodnie z danymi UTK, stawki dostepu stanowig ok. 17% kosztéw przewoznikéw kolejowych. Innym bardzo
wysokim kosztem jest optata za trakcyjng energie elektryczng. Kluczowy z punktu widzenia kosztow przewozéw
kolejowych, a tym samym mozliwosci przeniesienia czesci przewozéw z drég na kolej, jest nie tyle poziom
Srednich stawek za dostep do infrastruktury, a efektywnos¢ zarzadcy infrastruktury, w szczegdlnosci w kontekscie
Swiadczenia ustug nastawionych na potrzeby klienta, czy przewoinika. Nalezy przeanalizowaé mozliwosci
wprowadzenia w Polsce, wzorem innych krajow, mechanizmu opartego na doptacie do konkretnej pracy
eksploatacyjnej (pociggo-kilometra) na wybranych trasach intermodalnych.

W celu zapewnienia statych, regularnych tras o przewidywalnych i atrakcyjnych czasach przejazdu, wspierane
powinny by¢ dziatania zmierzajgce do optymalizacji procesu tworzenia rozktadéw jazdy na poziomie zarzadcy
infrastruktury, tak aby byty w jak najlepszym stopniu dopasowane do potrzeb przewoznikow, w tym umozliwiaty
elastyczne zamawianie tras kolejowych w zaleznosci od zmieniajgcych sie warunkéw rynkowych.

W kontekscie przewozow intermodalnych istotne jest rowniez uelastycznienie optat za niewykorzystang mase
brutto pociggu okreslone we wniosku o przydzielenie trasy kolejowej i niewykorzystang przepustowos¢. To
zacheci operatordw intermodalnych do zamawiania tras w rocznym rozktadzie jazdy, co réwniez przetozy sie na
stabilnos¢ konstrukcji rozktadu jazdy. Inng kwestig przy tworzeniu rozktadu jazdy jest optymalizacja rozktadu
jazdy poprzez ograniczenie liczby i czasu zamknie¢ obu toréow (przerw w ruchu) do niezbednego minimum, tak
aby zapewni¢ odpowiednig jakos¢ i szybkos¢ przejazdu pociggéw towarowych. Dotyczy to zwtaszcza zamknieé
w porze nocnej, kluczowej z punktu widzenia przewozow intermodalnych.

Istotng kwestig na poziomie zmian legislacyjnych, ktéra ma wptyw na realizacje transportu intermodalnego jest
w przypadku wprowadzenia towaru do obrotu w Polsce, obowigzek zaptaty podatku VAT od importowego towaru
w terminie 10 dni. Jedynym udogodnieniem jest mozliwos¢ skorzystania z uproszczonej procedury celne;j.
(art. 33 a ustawy o VAT). Z uwagi na fakt, ze towar, ktdéry przejechat Polske, skorzystat z ulgi intermodalnej, po
odprawie w Niemczech czesto wraca do Polski jako wewnatrzwspdlnotowe nabycie towardw, brak jest z tego
tytutu wptywdéw podatkowych do budzetu panstwa. Dlatego tez wskazane jest dokonanie analiz i
zaproponowanie zmian legislacyjnych w powyzszym zakresie, celem zwiekszenia obstugi fadunkéw z importu i
zwigzanych z tym ustug konfekcjonowania i obstugi logistycznej. Dodatkowo bedzie to rowniez korzystne dla
budzetu panstwa z tytutu wptywodw z pobranych cet.

Innym elementem prawnym, ktéry wymaga zmiany jest wysokosci podatku VAT czy przyporzadkowania
poszczegdlnych importowanych kategorii towarowych do réznych stawek VAT, pozwalajgce na optymalizacje
pod katem prowadzenia odpraw celno-podatkowych. W tym kontekscie nalezatoby réwniez przeanalizowaé
mozliwos¢ wprowadzenia usprawnien regulacyjnych i technicznych obejmujgcych m.in. procedure odroczenia
ptatnosci VAT przy imporcie (istotne dla polskich importeréw), usprawnienia zachecajgce do deklaracji,
utatwienia w uzyskaniu numeru VAT dla podmiotow z Azji nieposiadajgcych siedziby w UE, odprawy celne takich

74



podmiotéw na podstawie upowaznienia bezposredniego, utatwienia w procesie rejestracji jako przedstawiciela
podatkowego dla firm spoza UE.

W celu wiekszego udziatu transportu intermodalnego oraz zmiany charakteru Polski z kraju tranzytowego na kraj,
w ktérym realizowane bedg dziatania zwigzane z konfekcjonowaniem towardw, nalezy zapewnic takg oferte
terminali czy centréw logistycznych dla podmiotéw zagranicznych, ktére zapewnia jak najlepsze warunki do
przetadunku. Stworzenie siatki terminali, umozliwitoby dokonanie czynnosci celno-podatkowych przy wjezdzie
do UE (dotyczy to gtédwnie dziatan na wschodniej granicy UE), efektywnego przetadunku i magazynowania
towardw, a nastepnie dystrybucji do innych krajow. Promowane bedg dziatania w zakresie zmian regulacji
celnych i podatkowych, czy stworzenia specjalnych stref celnych dedykowanych przetadunkom kolejowym w
centralnej Polsce w poblizu centréw logistycznych.

Drugim, obok obstugi potokdéw importowych, obszarem dziatan powinno byé sprzyjanie konsolidowaniu towaréw
eksportowanych z UE do Chin w polskich centrach logistycznych. Tworzy to nie tylko wartos¢ dodang dla polskiej
branzy transportowej i logistycznej, ale jest rdwniez niezbedne do lepszego zbilansowania przewozéw w obu
kierunkach handlu Europa — Chiny (utatwiajac rotacje platform i kontenerow).

Poza kwestiami finansowym, okreslonymi powyzej, warto réwniez prowadzi¢ dziatania zmierzajagce do
ograniczania barier systemowych dla prowadzenia ruchu intermodalnego. Dotyczy to przede wszystkim kwestii
udostepniania obiektow infrastruktury ustugowej (OIU). Przepisy odnosnie udostepniania OIU w Polsce nie sg
w petni dostosowane do praktyki rynkowej i faktycznych relacji miedzy podmiotami. Okreslajg one np. regulacje
udostepniania obiektdw infrastruktury ustugowej dla przewoznikdw kolejowych, zamiast dla aplikantéw.
Tymczasem to organizator transportu jest co do zasady najbardziej zainteresowany ustugami organizacji
zatadunku i wytadunku towardéw, a nie przewoznik kolejowy, ktéry powinien odpowiadac za sprawna realizacje
przewozéw. Odmienne podejscie prezentuje prawodawca w przypadku udostepniania infrastruktury kolejowej,
gdzie zostato wprowadzone pojecie aplikanta. Zgodnie z art. 4 pkt 9b ustawy o transporcie kolejowym aplikant
to przewoznik kolejowy, miedzynarodowe ugrupowanie intereséw gospodarczych obejmujgce przewoznikdéw
kolejowych lub inny podmiot zainteresowany uzyskaniem zdolnosci przepustowej, w szczegdlnosci organizator
publicznego transportu kolejowego, spedytor, nadawca tadunku lub operator transportu kombinowanego.
Ujecie szerszej grupy podmiotéw, ktére mogg korzysta¢ z OIU utatwitoby dostep do infrastruktury.
Przedstawiciele klientéw kolei sg przekonani, ze gdyby w analogiczny sposdb zmienié¢ przepisy dotyczace
udostepniania OIU, w szczegdlnosci dotyczgcych zatadunku i wytadunku towardw, pozwolitoby to wiekszej liczbie
podmiotdw na wnioskowanie o dostep do tych obiektéw. Dlatego tez nalezy podjgé dziatania zmierzajgce do
wprowadzenia utatwien korzystania z tych obiektéw. Zmiana przepiséw powinna by¢ jednak poprzedzong analizg
skutkow regulacji obejmujgcy przede wszystkim nastepstwa ekonomiczne dla wnioskujacych podmiotéw oraz
dla operatorow OIU. Nalezy rowniez przeanalizaowac zakres ustug swiadczonych w terminalach w celu
okreslenia, ktore z nich powinny podlegac regulacjom, a ktore powinny by¢ swiadczone na zasadach rynkowych.

W odniesieniu do OIU istotne jest usprawnienie wspotpracy z réznymi interesariuszami. Na operatorach OIU
spoczywa obowigzek wspotpracy w celu zapewnienia, aby przyznawanie zdolnosci przepustowej infrastruktury
kolejowej i obiektéw byto spdjne. W pierwszym rzedzie operatorzy OIU powinni uwzgledni¢ harmonogram i
kryteria pierwszenstwa okreslone przez zarzgdcow infrastruktury kolejowej w odniesieniu do procesu uktadania
rozktadu jazdy, tak aby unikngé niespdjnosci w przyznawaniu zdolnosci przepustowej. Jednakze, gdyby
uwzglednienie uwarunkowan przyjetych przez zarzadce infrastruktury okazato sie dla operatora OIU niemozliwe,
konieczne jest podjecie uzgodnien koordynacyjnych w tej kwestii przez operatoréw, zarzadce infrastruktury, a
takze, na zadanie, przez wnioskodawce. Nalezy podkresli¢, ze na styku dostepu do infrastruktury kolejowej i
ustugowej wystepuje istotne sprzezenie zwrotne. Korzystanie przez przewoznikdw z infrastruktury kolejowej
wymaga bowiem dostepu do ustug, a dojazd i wyjazd z OIU jest niemozliwy i niecelowy bez dostepu do
infrastruktury kolejowe;j.

Tabela 11. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 2A
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Planowane dziatania Termin Odpowiedzialny za realizacje Efekty realizacji dziatania
realizacji

Przeprowadzenie analizy 2020-2022 Minister wtasciwy ds. Lista kierunkow objetych

potencjalnego popytu na transportu/CUPT wsparciem w ramach

przewozy intermodalne w projektu flagowego ,,Eksport

relacjach eksportowo- — Import”

importowych

Przeprowadzenie analizy w 2020-2022 Minister wtasciwy ds. Wypracowane rozwigzania

zakresie ulgi intermodalnej, w tym transportu przy wsparciu dla ulgi intermodalnej

okreslenie preferencji dla UTK

nadawcow fadunkéw i

operatoréw intermodalnych

Analiza oraz zmiana przepisow 2021-2030 Minister wtasciwy ds. Zwiekszenie wptywow

celno-skarbowych przy imporcie finansow publicznych budzetowych z pobranych
cet

Optymalizacja rozktadéw jazdy dla 2020-2030 Zarzadcy infrastruktury Wzrost wielkosci przewozow

szybkich pociggow kolejowej fadunkoéw transportem

intermodalnych kolejowym

Stworzenie specjalnych stref 2022-2040 Minister wiasciwy ds. Liczba utworzonych stref

celnych finansow publicznych celnych dedykowanych
transportowi
intermodalnemu

Objecie aplikantow regulacjami w 2020-2022 Minister wtasciwy do spraw Zwiekszenie

zakresie zasad udostepniania OIU

transportu.

konkurencyjnosci transportu

intermodalnego,

ograniczenia barier wejscia

na rynek intermodalny
Zrédto: opracowanie wtasne.

e Poprawa systemu organizacji oraz zarzqdzania
transportem intermodalnym

Transport intermodalny ma miedzygateziowy charakter, tj. sktada sie z dziatarh w obszarze zaréwno transportu
drogowego, jak i transportu kolejowego, ale takze transportu morskiego i wodnego $rédlgdowego. Dziatania w
zakresie transportu intermodalnego wspierane sg w ramach wielu réznych dokumentéw programowych, tj. KPK,
czy Program Budowy Drég Krajowych lub Program rozwoju polskich portow morskich do 2030 roku. Ich celem
jest z jednej strony poprawa stanu sieci kolejowych, a z drugiej strony poprawa stanu drég w Polsce czy
wspieranie rozwoju portow morskich. Ze wzgledu na horyzontalny charakter transportu intermodalnego pojawia
sie koniecznosé stworzenia odrebnego dokumentu, ktdrego realizacja zapewni efekt synergii miedzy pozostatymi
gateziami transportu, ale bedzie tez wyznaczata konkretne cele i dziatania oraz zrédta finansowania tych dziatan.
Konieczne jest rowniez zapewnienie petnej koordynacji podejmowanych w transporcie intermodalnym dziatan
przez rézne podmioty. Odpowiedzig moze by¢ wyznaczenie w strukturze administracji pafistwowej odrebnej
jednostki odpowiedzialnej za transport intermodalny®3. Umozliwitoby to wiekszg integracje dziatart we wszystkich
obszarach, spojrzenie na przewozy tadunkéw kompleksowo, czyli skupienie sie na przemieszczaniu fadunkodw,
bez podejscia gateziowego: drogami czy kolejg. Aby byto to mozliwe niezbedne jest uwzglednienie w programach
gateziowych kolejowych i drogowych elementu sktadowego, ktéry zapewnitby realizacje dziatan w transporcie
intermodalnym, a w dalszej perspektywie réwniez multimodalnym oraz monitorowanie podejmowanych dziatan.

63 Por. J. Pieriegud, Analysis of the potential of the development of rail container transport market in Poland. Final Report,
EC, 2019, https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/report_pl_rail_container_transport_en.pdf,
5.109 (15.05.2020).
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Istotnym aspektem wzrostu wykorzystania kolei do transportu towaréw, poza poprawg jakosci infrastruktury,
dostepem do nowoczesnego taboru czy modernizacjg systemow bezpieczenstwa, jest wykwalifikowana kadra
pracownikéw kolei. W ramach konsultacji przeprowadzonych przez UTK z organizacjami reprezentujgcymi
podmioty korzystajgce z ustug kolejowych przewozéw towarowych® podkres$lano problemy kadrowe w zakresie
specjalistow branzowych. W szczegdlnosci wskazywano na niewystarczajgcg podaz maszynistdw i ustawiaczy.
Zapewnienie ciggtosci pracy na stanowiskach zwigzanych z organizacjg oraz realizacjg przewozéw kolejowych
stanowi obecnie jeden z kluczowych probleméw sygnalizowanych przez podmioty funkcjonujace na rynku
transportu kolejowego.

Z innego badania przeprowadzonego przez UTK® wynika réwniez, ze w ostatnich latach struktura wieku
maszynistéw nieznacznie sie zmienita. W dalszym ciggu ponad potowa z nich ma co najmniej 50 lat, lecz udziat
najwiekszego przedziatu wiekowego (50 — 59 lat) zmniejszyt sie z 41% do 38%. Sredni wiek wykwalifikowanych
0s6b na stanowiskach ustawiacza i manewrowego pracujgcych na torach to rowniez 50 lat. Podczas konsultacji
wskazywano na restrykcyjne wymagania zdrowotne dla pracownikéw wykonujgcych prace na bocznicach
kolejowych. Jednoczesnie dtugotrwaty i kosztowny proces ksztatcenia wymaganego dla potrzeb pracy na
wyspecjalizowanych stanowiskach na kolei powoduje zagrozenie, ze za kilka lat zabraknie kadry potrzebnej do
wykonywania operacji na bocznicach kolejowych. Jednoczesnie liczba oséb zatrudnionych w sektorze przewozéw
towarowych stale spada (w 2010 r. byto to ponad 36 tys. oséb, podczas gdy w 2018 r. byto juz ok. 28 tys.
pracownikow), a ok. 40% pracownikow to osoby powyzej 50 roku zycia. Biorgc pod uwage mozliwos¢ szybszego
przejscia na emeryture przez osoby zatrudnione na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z ruchem, tak duzy
udziat w tej grupie wiekowej w ogdlnej liczbie pracownikéw moze prowadzi¢ do powstania luki pokoleniowe;j.
Moze to mie¢ negatywny wptyw na funkcjonowanie poszczegélnych firm. Ponadto u przewoznikéw towarowych
bardzo niski udziat stanowig pracownicy ponizej 30 roku zycia. Jest on ponad dwukrotnie nizszy niz
u przewoznikéw pasazerskich. Powyzsza sytuacja jest posrednig konsekwencjg restrukturyzacji zatrudnienia
w branzy przewozéw towarowych w latach 2010-2017, ktdra zaktadata wstrzymywanie naboréw nowych
pracownikdw®®.

Z prowadzonych przez UTK analiz wynika, ze w 2031 r. na kolei powinno by¢ zatrudnionych okoto 22 tys.
maszynistdw. Majac na uwadze odejscia pracownikdw z powodu osiggniecia wieku emerytalnego lub innych
przyczyn zdrowotnych, a takze wzrost pracy eksploatacyjnej, oznacza to konieczno$¢ zatrudnienia minimum
16,7 tys. nowych maszynistéw. Dlatego tez nalezy podjac¢ dziatania zachecajgce do szkolenia nowej kadry
pracownikow kolei, ze szczegdlnym uwzglednieniem przewozéw towarowych. Ponadto nalezy wprowadzi¢
dziatania dot. podnoszenia kwalifikacji zawodowych w zakresie kolejowych przewozéw towarowych czy
wprowadzenie formuty ksztatcenia ustawicznego w zakresie zawoddw kolejowych. Wazne jest takze podjecie
szeregu dziatan utfatwiajacych wejscie na rynek pracy nowych specjalistow, tj. zwiekszenie liczby szkolen dla
kandydatow na wyspecjalizowane stanowiska na kolei.

Przedstawiciele branzy kolejowej zwracaja réwniez uwage na wysokie wymagania dotyczace stanu zdrowia
kandydatow. Efektem jest bariera wejscia do kolejnictwa dla czesci potencjalnie zainteresowanej mtodziezy i
koniecznos¢ odrzucenia kandydatéw ze wzgledu na stan ich zdrowia, pomimo checi ksztatcenia sie w tych
zawodach. W zwigzku z tym zasadne jest uelastycznienie wymogow w tym zakresie oraz stworzenie zawodow
kolejowych umozliwiajgcych prace osobom, ktére nie spetniajg obecnie stawianych przed kandydatami
wymogow zdrowotnych.

Innym dziataniem jest wspotpraca miedzy réoznymi aktorami na rynku przewozdéw, ktérych celem bedzie
wzajemne uzupetnienie sie kompetencjami, wiedzg czy dziataniami w celu promowania transportu
intermodalnego. Przyktadem takiego dziatania jest podpisane w 2018 r. Porozumienie Operatoréow Terminali

64 UTK, Raport z konsultacji z organizacjami reprezentujgcymi korzystajacych z ustug kolejowych przewozéw towarowych,
2020.

65 UTK, Kolejowe szkolnictwo zawodowe, 2019, https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/15955,Kolejowe-szkolnictwo-zawodowe-w-
Polsce.html

66 J.w.
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Przetadunkowych i Centréw Logistycznych Europy Srodkowo-Wschodniej, ktére powstato by umozliwié
wspotprace w zakresie promowania potencjatu sygnatariuszy wsrdod klientow ustug logistycznych w kraju
i zagranicg. Wizjg docelowg Porozumienia jest kreowanie, na bazie potencjatu swoich przedsiebiorstw oraz
sektora transportu kolejowego, spedycji i logistyki na terenie Polski i sgsiadujgcych krajow, platformy/sieci
logistycznej jako uktadu podmiotéw tworzacych zintegrowany system logistyczny, rozpoznawalny w catej
Europie.

Wspétpraca powinna byé roéwniez zintensyfikowana w celu rozbudowy strategicznych powigzan
infrastrukturalno-transportowych w Europie Srodkowej. Istotnymi dziataniami bylyby m.in. wypracowanie za
posrednictwem Banku Gospodarstwa Krajowego wspotpracy z Funduszem Tréjmorza w celu selekcji projektow
infrastrukturalnych w ramach Trdjmorza, ktére sg priorytetowe dla polskich hubéw logistycznych, a takze
rozszerzenie wspofpracy z ramach V4, szczegdlnie z Czechami i Stowacja, ktére moga by¢ zainteresowane
wspotdziataniem w obstudze potokdéw miedzy Europg a Azjg.

Wazne jest rowniez szerokie promowanie transportu intermodalnego poprzez réznych interesariuszy tego rynku,
zarowno na arenie krajowej, jak tez miedzynarodowej, co przyczynitoby sie do wiekszej konteneryzacji transportu
towarowego. Mozliwe bytoby promowanie przewozéw w wybranych kierunkach eksportowo-importowych.
W tym wypadku konieczna bytaby promocja takich przewozéw przez przewoznikéw, agendy i wyspecjalizowane
instytucje rzadowe. Istotny jest takze udziat w targach branzowych czy organizowanie kampanii medialnych
o szerokim zasiegu, skierowanych bezposrednio do podmiotow zainteresowanych transportem towaréw, ze
szczegblnym uwzglednieniem kwestii Srodowiskowych w zakresie transportu.

Tabela 12. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 2B

Planowane dziatania Termin Odpowiedzialny za realizacje Efekty realizacji dziatania
realizacji

Stworzenie wyspecjalizowanej 2020-2023 Minister wiasciwy ds. Koordynacja dziatan w
jednostki odpowiedzialnej za transportu /CUPT zakresie transportu
koordynacje i promocje intermodalnego
transportu intermodalnego
Wprowadzenie dziatan 2022 -2030 Minister wiasciwy ds. Wzrost liczby oséb
zachecajgcych do podejmowania edukacji zatrudnionych w sektorze
nauki w sektorze kolejowym, w Minister wiasciwy ds. przewozow towarowych
tym promocja zawoddéw transportu Zmiana struktury wiekowej
kolejowych oraz promocja UTK 0s6b zatrudnionych w
ksztatcenia pracownikéw sektorze przewozéw
kolejowych (ksztatcenie towarowych

ustawiczne, kursy doszkalajace,
podnoszenie kwalifikacji

zawodowych)

Promocja transportu 2022 - 2030 Minister wiasciwy ds. Wzrost wielkosci
intermodalnego w kraju i za transportu / CUPT kolejowych przewozéw
granica w kontekscie intermodalnych

dofinansowania unijnego
Zrédto: opracowanie wtasne.

6.2.3. CEL 3: CYFRYZACJA TRANSPORTU INTERMODALNEGO

Wptyw na rozwdj transportu intermodalnego miata cyfryzacja catej gospodarki, co przetozyto sie m.in. na
wdrozenie elektronicznych systemow zarzadzania terminalami intermodalnymi czy szersze stosowanie
systemow informacyjnych i platform cyfrowych. Implementacja tych dziatan pozwala osiggac lepsze parametry
eksploatacyjne, poprawiajgc wydajnos¢ i efektywnos¢ procesdéw transportowo-logistycznych. Przy tym
niezbednym warunkiem jest optymalne wykorzystanie tadownosci wagondw i dtugosci pociggdw, czyli dobor
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typu wagonow w zaleznosci od struktury i wolumenu jednostek intermodalnych przewozonych w okreslonych
relacjach.

Jednoczesdnie coraz wiecej powstajgcych w ostatnich latach rozwigzan uwzglednia kwestie srodowiskowe, czyli
przede wszystkim ograniczanie negatywnej presji na srodowisko. Dotyczy to stosowanych materiatéw (np. stal
zamiast sklejki bambusowej w przypadku podtogi kontenerdéw), technologii uzywanych w trakcie procesu
wytwarzania (np. stosowanie farb wodorozcieniczalnych), jak i efektywne wykorzystywanie odnawialnych zrédet
energii. Istotnym parametrem w trakcie eksploatacji s3 poziomy emisji zanieczyszczerh oraz hatasu zaréwno
w trakcie procesu przewozowego, jak i podczas operacji przetadunkowych. W przypadku wagonéw wymagane
jest m.in. spetnienie norm TSI Podsysteméw ,, Tabor — Wagony towarowe” oraz ,, Tabor szynowy — Hatas” (dotyczy
m.in. zderzakow i uktadow hamulcowych). W przypadku terminali intermodalnych duzg uwage zwraca sie na
ograniczenie hatasu generowanego przez urzadzenia przetadunkowe, np. za pomocg systemu spowalniajgcego
ruch chwytni przed kontenerem. Dazy sie takze do automatyzacji proceséw przetadunku®” oraz zapewnienia
odpowiednich bezpiecznych i komfortowych warunkéw pracy personelu. Coraz wazniejsze staje sie takzie
zabezpieczenie jednostek intermodalnych pod wzgledem antyterrorystycznym, czy tez zapewnienie warunkow
higieniczno-sanitarnych (np. mozliwos¢ tatwego i szybkiego umycia i dezynfekcji przestrzeni tadunkowej,
odpornosé materiatéw na zabrudzenia i zapachy).

Dynamiczny rozwdj transportu intermodalnego wptynat znaczaco na rozwdj i wykorzystanie technologii RFID
i GPS w celu umozliwienia elektronicznego monitoringu tadunkdw podczas trwania catego przewozu. Technologia
pozwala na sledzenie przesytki od momentu zatadunku statkdw, ciezaréwek czy tez wagondw, az po wytadunek
W miejscu przeznaczenia. Znanymi rozwigzaniami w zakresie automatyzacji procesu przetadunku sg m.in.
systemy informatyczne, systemy rezerwacyjne dla linii zeglugowych i armatoréow czy system interaktywnych
kioskow dla kierowcow samochoddéw placowych, system pozycjonowania kontenerow pozwalajgcy na
przyspieszenie intermodalnych operacji przetfadunkowych. Istotng wspdlng cechg najnowszych rozwigzan sg
modutowos¢ oferowanych rozwigzan i wysoki stopien kastomizacji, uwzgledniajacy specyficzne cechy procesow
obstugi transportowo-logistycznej w réznych branzach oraz indywidualne potrzeby poszczegdlnych klientéw.

Innowacje w kolejowym transporcie intermodalnym napotykajg wiele réznego rodzaju barier technologicznych,
logistycznych, organizacyjnych i finansowych. Jedng z najwazniejszych jest wysoki poziom naktaddéw
inwestycyjnych niezbednych do uruchomienia systemu intermodalnego, ktére mogg dotyczy¢ nie tylko zakupu
intermodalnych jednostek tadunkowych, specjalistycznego taboru, a réwniez budowy bocznicy kolejowe] czy
specjalnego wyposazenia terminala przetadunkowego. Jednoczesnie poniesione naktady majg dtugi okres zwrotu
i charakteryzujg sie wysokimi kosztami operacyjnymi, ktére powodujg, ze w pierwszym okresie funkcjonowania
kolejowe systemy intermodalne czesto stajg sie zbyt drogie w poréwnaniu z transportem drogowym, co bez
wsparcia instrumentdéw polityki transportowej prowadzonej przez panstwo uniemozliwia skuteczng konkurencje.

Dodatkowym warunkiem wdrozenia innowacji jest obecnie wykorzystywanie systeméw informacyjnych
i platform do wspierania proceséw operacyjnych, a takie szersza integracja proceséw biznesowych
z technologiami cyfrowymi, ktéra pozwala na kreowanie nowej wartosci ustug w catym taricuchu dostaw. Jest to
niezwykle istotny element jakosci kolejowych przewozéw intermodalnych, ktéry wptywa na pozycje
konkurencyjng kolei w stosunku do transportu drogowego.

67 Najwiekszy postep w tym zakresie wykazujg terminale w duzych portach morskich. Na przyktad, w chifiskim Xiamen Ocean
Gate Terminal w maju 2020 r. przeprowadzone zostaty testy w ramach projektu wdrazanego przez Cosco Shipping Ports
wspolnie z Dongfeng Commercial Vehicle i China Mobile, dotyczacego inteligentnych portéw morskich wykorzystujacych
technologie 5G oraz autonomiczne pojazdy. Zaktada sie, ze zastosowanie sieci 5G moze znacznie zwiekszy¢ efektywnosé
wymiany informacji, zapewni¢ optymalne sterowanie srodkami transportu i sprzetem przetadunkowym wykorzystywanymi
na terenie terminali, a takze zwiekszy¢ bezpieczeristwo pracy. Wedtug raportu opublikowanego w styczniu 2020 r. przez
Global Industry Analysts inwestycje w automatyzacje portéw kontenerowych do 2025 r. mogg wyniesc ok. 2,5 mld USD. Wiele
kontenerowych terminali morskich na catym sSwiecie w najblizszych latach planuje wdrozy¢ zintegrowane systemy do
zarzadzania operacjami portowymi i pojazdami.
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Szanse w zakresie rozwoju nowoczesnych technologii nalezy upatrywac w zwigzku z natozonym przez Dyrektywe
2016/797 obowigzkiem wdrazania przez uczestnikow kolejowych przewozéw towarowych dziatajgcych we
wszystkich panstwach cztonkowskich UE (w tym przede wszystkim przewoznikéw kolejowych) systeméw,
zgodnych z technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci dla aplikacji telematycznych w transporcie
towarowym (TSI TAF). W fazie testowej tego systemu okazato sie, ze jeszcze wiele trzeba zrobi¢ aby stworzyé
wspolny system obejmujacy operatorow intermodalnych, przewoznikéw kolejowych oraz zarzadcéw
infrastruktury z réznych krajéw, powigzany jedng platforma cyfrowa. Nalezy zaktada¢, ze jest to wiasnie kierunek,
ktorym warto podazac.

W sytuacji, kiedy na rynku kolejowym wypracowanie jednolitych standardéw przesyfania informacji ciggle sie
wydtuza, na globalnym rynku morskim w szybkim tempie powstajg platformy cyfrowe, ktdre tworzg liderzy
przewozéw kontenerowych, integrujgc wokét siebie swoich partneréw biznesowych.

Zastosowanie technologii automatyzacji i cyfryzacji procesdw pozwala ograniczy¢ koszty operacyjne terminali od
40% do 70%, zwiekszy¢ bezpieczerstwo pracy oraz nadgzac za zmianami gospodarki cyfrowej.

e Szersze wykorzystanie nowoczesnych
technologii w transporcie intermodalnym

Zastosowanie innowacyjnych technologii IT umozliwia cigglty rozwdj przewozéw i wspiera optymalizacje
procesow spedycyjno-transportowych poprawiajac ich efektywnosc. Wspétczesny, konkurencyjny rynek ustug
transportowych wywiera ogromng presje na przedsiebiorstwa. Jednym ze sposobdw podniesienia atrakcyjnosci
rynkowe;j firm jest ciggte doskonalenie i optymalizacja proceséw oraz automatyzacja proceséw transportowych i
logistycznych. Poprawa jakosSci swiadczonych ustug, niezawodnos¢, a jednoczesnie przyspieszanie procesow i
obnizanie kosztéw wymagajg zmian w zakresie organizacji pracy w catym taricuchu dostaw.

Cyfryzacja, nowe technologie i analityka duzych zbioréw danych moga potencjalnie zmienic¢ sposdb organizacji
i zarzadzania przeptywami towardw i ruchu, generujg mozliwosci biznesowe i torujg droge dla innowacji, nowych
ustug i modeli biznesowych. Umozliwia to wspdtprace miedzy podmiotami taricucha dostaw, lepszg widocznosé
tancucha dostaw, zarzadzanie ruchem i przeptywami towaréw w czasie rzeczywistym, uproszczenie
i zmniejszenie obcigzen administracyjnych, a takze pozwala na lepsze wykorzystanie infrastruktury i zasobow,
a tym samym zwieksza wydajnosc¢ i obniza koszty.

Coraz wiekszego znaczenia nabiera ostatnio integracja potencjatéw technologicznych i informatycznych réznych
firm co pozwala na oferowanie klientom szerszego wachlarza ustug. Taka platforma zapewnia ciggtosc
i synchronizacje $wiadczonych ustug wg zasady 24/7, a ponadto wykorzystuje technologie informatyczne w celu
uzyskania efektu strumieniowego przeptywu tadunkdéw, czyli czestych dostaw matych partii wg aktualnego
popytu na ustugi. Opiera sie na reaktywnym uzupetnianiu zapasow, zintegrowanych dostawach sterowanych
popytem, co daje szanse na redukcje kosztéw, poniewaz zapewnia dostarczenie wiasciwego produktu, we
wtasciwe miejsce i w okreslonym czasie.

Standardem staje sie obecnie identyfikacja dostaw w oparciu o monitoring i wizualizacje. Coraz wiecej Srodkéw
transportu i towaréw jest lokalizowane przy pomocy Internetu oraz technologii bezprzewodowych.
W magazynach wyposazonych w nowoczesne systemy z uzyciem tych technologii realizowana jest kompletacja
czy formatowane s3g jednostki tadunkowe. Wszechobecne stajg sie chipy identyfikacyjne juz nie tylko na
wiekszych opakowaniach zawierajgcych kilka wyrobdw, ale réwniez na pojedynczych produktach. Rynek
logistyczny rozwija sie bardzo dynamicznie, powstajg nowe obszary, takie jak rozwdj handlu internetowego czy
tzw. logistyki kontraktowej.

Ten kierunek powinien by¢ wspierany, gdyz umozliwi realizacje celéw w zakresie rozwoju transportu
intermodalnego, skracajac czas obstugi i optymalizujgc procesy logistyczne. Podejmowane dziatania powinny
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rowniez opierac sie w wiekszym zakresie na wspétpracy w obszarze wspdlnego rynku ustug IT w transporcie
intermodalnym. Pewne dziatania zostaty juz podjete w ramach projektu COMODALCE (Enhancing Coordination
on multiMODAL freight transport in CE), ktéry ma na celu poprawienie koordynacji multimodalnego transportu
towarowego w obszarze Europy Srodkowej. Prowadzi on do zwiekszenia wspétpracy i koordynacji pomiedzy
interesariuszami transportu multimodalnego w Europie Srodkowej, poprzez wykorzystanie innowacyjnych
systeméw teleinformatycznych, w drodze wspodtpracy kilku najwazniejszych portdéw, terminali kolejowo-
drogowych, operatoréw generujacych przeptywy transportu multimodalnego. W ramach tego celu powinny by¢
wspierane projekty kompleksowe, majgce na celu budowe/rozbudowe terminali wraz z wyposazeniem w
specjalistyczne systemy teleinformatyczne optymalizujgce procesy transportowe. Ponadto istotne jest tez
wsparcie nowoczesnych systemdéw informatycznych umozliwiajgcych  komunikacje na poziomie
miedzynarodowym.

Sprawna obstuga pociggdw wymaga tez uproszczen i poprawy S$ciezki komunikowania sie operatoréw
intermodalnych z terminalami kontenerowymi. Wdrozenie systemu elektronicznej wymiany informacji znacznie
by to usprawnito. Dlatego tez istotne jest wdrazanie procesow cyfrowych przekazywania informacji miedzy
poszczegdlnymi partnerami rynku kolejowego. Dotyczy to m.in. przekazywania formularzy, sprawozdan, czy
deklaracji tak aby maksymalizowac procesy przeptywu informacji, tj. usprawni¢ komunikacje i podejmowanie
decyzji oraz zautomatyzowac ten proces.

W ramach tego celu wspierane powinny by¢ dziatania, ktére maksymalizujg efektywnos$¢ obstugi tadunku
intermodalnego dzieki wykorzystaniu nowoczesnych technologii.

Tabela 13. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 3A

Planowane dziatania Termin Odpowiedzialny za realizacje Efekty realizacji dziatania
realizacji
Stworzenie warunkow do 2020-2030 Minister wiasciwy ds. rozwoju Liczba wspartych projektow
prowadzenia dziatan w zakresie regionalnego, CUPT, Minister w zakresie automatyzacji
automatyzacji procesow wtasciwy ds. transportu. proceséw transportowo-
transportowo-logistycznych logistycznych

Zwiekszenie stopnia
automatyzacji terminali
Zrédto: opracowanie wtasne.

e Wsparcie projektow badawczo-rozwojowych
na rzecz rozwoju transportu intermodalnego

O konkurencyjnosci transportu kolejowego w stosunku do transportu drogowego mogg swiadczy¢ dziatania
skierowane na rozwdj sfery B+R. Nowoczesny tabor, ale réwniez stosowanie najnowszych technologii
procesowych, umozliwia coraz szybsze przetadunki, skracanie czasu przewozu towardw oraz Sledzenie przesytek.
W przypadku transportu drogowego nowoczesne technologie sg od kilku lat juz wdrazane, co w przypadku kolei
jest procesem bardzo czasochtonnym. Niemniej jednak juz dzi$ realizowane sg projekty dotyczgce zakupu
nowoczesnego taboru, czy energooszczednych lokomotyw. Narodowe Centrum Badan i Rozwoju wraz z PKP PLK
S.A realizuje program wsparcia badan naukowych i prac rozwojowych w obszarze infrastruktury kolejowej.
Projekty dotyczg m.in. digitalizacji i przetwarzania parametréw ruchu kolejowego, zmniejszenia negatywnego
oddziatywania transportu na s$rodowisko, zwiekszenia odpornosci infrastruktury kolejowej na czynniki
klimatyczne i ingerencje osdb trzecich oraz usprawnienie procesu utrzymania i modernizacji infrastruktury
kolejowej. Istotne sg réwniez zakupy nowoczesnego taboru, wagonéw mogacych przewiezé wiecej tadunkéw,
czy energooszczednych lokomotyw. Nalezy wspierac dziatania dot. innowacyjnych projektow taborowych, jak np.
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budowa lokomotywy wodorowej. Innym przyktadem innowacji jest projekt dwusystemowego pociggu,
elektryczno-spalinowego, ktéry bedzie jezdzit zaréwno na trasach zelektryfikowanych, jak i bez trakcji
elektrycznej. Priorytetem powinna by¢ budowa energooszczednego taboru, gdyz przewoznicy borykajg sie
z problemem drozejacej energii. Pojazdy autonomiczne to jeszcze jeden z kierunkdéw, w ktérym zmierza kolej
przysztosci i réwniez polscy przewoznicy towarowi chcg w tym braé udziat (zakup lokomotyw autonomicznych
oraz podejmowanie dziatan w obszarze prac badawczo-rozwojowych).

Tabela 14. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 3B

Wsparcie projektéw B+R w 2022-2030 Minister wtasciwy ds. nauki i  Zwiekszenie naktadéw na

transporcie kolejowym szkolnictwa wyzszego B+R w zakresie transportu
Minister wtasciwy ds. rozwoju  kolejowego
regionalnego Wozrost liczby

innowacyjnych rozwigzan
na rzecz transportu
kolejowego

Zrédto: opracowanie wtasne.
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6.3. PROJEKTY FLAGOWE W ZAKRESIE ROZWOJU TRANSPORTU INTERMODALNEGO

W Strategii ZrownowazZonego Rozwoju Transportu do 2030 r. okreslono projekt strategiczny pod nazwg ,,Rozwdj
transportu intermodalnego”. Zaktada on, ze do rozwoju transportu intermodalnego nalezy podejs¢ systemowo,
co powinno wyrazac sie podjeciem réznorodnych dziatan o charakterze inwestycyjnym i pozainwestycyjnym w
odniesieniu do szeregu jego elementdw, m.in. infrastruktury liniowej, punktowej, taboru, jednostek
tadunkowych, przepisow prawnych. Dziatania te sg horyzontalne i wynikajg z realizacji réznych projektow
strategicznych, wymagac¢ beda zatem Scistej koordynacji.

W ramach Kierunkow rozwoju transportu intermodalnego w Polsce do 2030 r. z perspektywq do 2040 r., obok
przedstawionej wizji i celéw oraz planowanych do realizacji zadan, przedstawiono propozycje realizacji projektéow
flagowych obejmujgcych kompleksowe kierunki interwencji wynikajace z diagnozy zawartej w pierwszych pieciu
czesciach niniejszego dokumentu. Celem kompleksowych dziatan w zakresie transportu intermodalnego jest
odpowiedZ na wyzwania stojgce przed mozliwoscig dalszego rozwoju transportu intermodalnego w
poszczegdlnych kierunkach transportowych oraz wybranych aspektach, uwzgledniajagc uwarunkowania
wewnetrzne (krajowe) i zewnetrzne (miedzynarodowe). Wskazanie projektéw flagowych ma réwniez za zadanie
koncentracje zadan inwestycyjnych oraz organizacyjnych wspierajgcych rozwdj transportu intermodalnego,
utatwiajgc osiggniecie efektu synergii wdrazanych rozwigzan i osiggania zatozonych efektow z wdrazania
programu rozwoju transportu intermodalnego.

6.3.1. PROJEKT FLAGOWY NR 1 ,EKSPORT = IMPORT”

Celem projektu jest rozwdj przewozow intermodalnych w kolejowych korytarzach transportowych RFC5, RFC8 i
RFC11, wspierajgcych potencjat polskiej gospodarki, poprzez stworzenie dogodnych potfaczen intermodalnych w
obstudze kluczowych kierunkéw eksportowo-importowych, poprawa konkurencyjnosci polskich portow
morskich oraz wzrost przewozéw intermodalnych w uktadzie potudnikowym, w tym wykorzystanie potencjatu
transportu kolejowego do obstugi towarowej Czech i Stowacji i petnego wykorzystania potencjatu korytarza
Battyk — Adriatyk.

l Preferowane dziatania: ‘

o Nadanie priorytetu prowadzenia pociggéw intermodalnych w gtéwnych korytarzach
transportowych.

. Tworzenie regularnych potgczen intermodalnych o konkurencyjnym czasie przejazdu
pociggow.

. Wprowadzenie dodatkowych zachet finansowych dla nadawcéow tadunkéw w postaci
zwiekszonej ulgi intermodalnej, doptat operacyjnych.

. Eliminacja waskich gardet infrastruktury liniowej w portach morskich oraz ograniczen w
stacjach weztowych, ktéra pozwoli na sprawny wywdz kontenerdw transportem
kolejowym.

. Objecie priorytetem inwestycyjnym korytarzy towarowych RFC5, RFC8 i RFC11.

o Wspieranie inwestycji w terminale intermodalne, w tym wyposazenie w systemy
informatyczne.
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6.3.2. PROJEKT FLAGOWY NR 2 ,WASKIE GARDtA”

Celem projektu jest eliminacja waskich gardet na sieci kolejowej umozliwiajgca rozwdj przewozéw
intermodalnych z petnym wykorzystaniem potencjatu infrastruktury kolejowej, w tym zapewniajaca skrécenie
czasu przejazdu, wydtuzenie obstugiwanych sktadéw wagonowych, jak rowniez zwiekszenie potencjatu
tranzytowego w uktadzie potudnikowym. Celem projektu jest dostosowanie najwiekszych weztéw kolejowych do
parametrow zapewniajgcych konkurencyjnosc przewozow.

. Preferowane dziatania:

. Eliminacja waskich gardet infrastruktury kolejowej, dostosowujgcej parametry do
prowadzenia ruchu pociggdw o dtugosci 740 m i zapewnienie nacisku 22,5 tony na
0s.

. Objecie priorytetem kluczowych weztéw kolejowych.

. Eliminacja waskich gardet infrastruktury liniowej w portach morskich, poprawiajgce;j

mozliwos¢ wywozu kontenerdw transportem kolejowym, jak rwniez ograniczen na
stacjach weztowych.

6.3.3. PROJEKT FLAGOWY NR 3 ,TRANZYT”

Celem projektu jest zwiekszenie roli transportu intermodalnego w obstudze przewozéw tranzytowych zaréwno
w uktadzie réwnoleznikowym, w tym przeniesienie czesci tranzytu z drég na kolej na trasach Litwa — Polska —
Niemcy, Biatorus — Polska — Niemcy, jak i w kierunku wschod — potudnie na trasach Litwa/Biatorus — Polska —
Czechy/Stowacja, czy pétnoc-potudnie Skandynawia-Polska-Czechy/Stowacja. Celem tego dziatania powinno by¢
rowniez zwiekszenie wptywow z cet z towardw, dla ktérych odprawa celna obecnie odbywa sie poza terytorium
RP.

Preferowane dziatania:

o Wsparcie dla wdrozenia technologii przewozu tadunkéw koleja (przewdz kontenerdw,
naczep, zestawoéw drogowych cztonowych), w tym wdrozenie projektéw
pilotazowych.

o Poprawa infrastruktury kolejowej, umozliwiajaca efektywne i ptynne prowadzenie
ruchu towarowego, w tym separacja ruchu towarowego od pasazerskiego, (tam
gdzie jest to uzasadnione i mozliwe).

o Analiza i wprowadzenie mechanizméw administracyjnych majacych na celu
zwiekszenie konkurencyjnosci transportu kolejowego.
o Analiza i wprowadzenie narzedzi celno-fiskalnych umozliwiajacych sprawne rozliczanie

podatku VAT i cet w handlu Chiny — UE.
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6.3.4. PROJEKT FLAGOWY NR 4 ,POLSKA WSCHODNIA”

Celem projektu jest wykorzystanie potencjatu wschodniej granicy jako bramy do Unii Europejskiej poprzez
zwiekszenie potencjatu przetadunkowego dla towaréw wjezdzajacych na teren UE ze wschodu, w tym z Chin.
Celem projektu jest rowniez zwiekszenie obstugi tadunkéw docierajgcych na teren Polski za posrednictwem linii
szerokotorowych. Pozgdanym efektem projektu jest réwniez wzrost masy towaréw odprawianych na terenie
Polski®.

Preferowane dziatania:

. Zwiekszenie potencjatu przetadunkowego dla towardw przewozonych w relacji
wschdéd-zachdéd poprzez wspieranie powstawania i wyposazenia terminali
intermodalnych i infrastruktury szerokotorowej na wschodniej granicy Polski.

. Wdrozenie instrumentow wspierajgcych wtaczenie terminali intermodalnych do
krajowej sieci drogowej i kolejowe;j.

. Stworzenie zachet oraz instrumentéw wsparcia dla nadawcéw przesytek

rozproszonych, celem promocji transportu intermodalnego oraz wiekszego
wykorzystania potencjatu przetadunkowego terminali.

. Wprowadzenie regulacji celno-fiskalnych umozliwiajgcych sprawne rozliczenia
podatkowe (VAT) oraz celne w handlu panistw trzecich z Chinami. Wsréd
proponowanych rozwigzan analizom powinny podlega¢ zmiany wysokosci podatku
VAT czy przyporzagdkowania  poszczegdlnych  importowanych  kategorii
towarowych do réznych stawek VAT, zmiany przepisow w zakresie uzyskiwania
numeru VAT dla podmiotéw z Azji niezarejestrowanych w UE, czy zmiany w
procedurze odroczenia ptatnosci VAT przy imporcie.

68 Konkurencja miedzy panstwami UE w zakresie uzyskiwania dochoddw publicznych z odprawy importowanych do UE
towardéw. Dziatania na rzecz zwiekszenia liczby towarédw odprawianych badz przetadowywanych w Polsce, Materiat
analityczny Osrodka Studiéw Wschodnich, 5 maja 2020 r.
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6.4. DETERMINANTY WYBORU LOKALIZACJI NOWYCH TERMINALI INTERMODALNYCH

W zwigzku ze zwiekszajgcym sie udziatem transportu intermodalnego w przewozach towarowych postulowana
jest dalsza budowa nowych i rozbudowa juz istniejacych terminali intermodalnych. Powstajace terminale
powinny by¢ powigzane z krajowa siecig kolejowg w sposdb gwarantujgcy konkurencyjny czas przejazdu oraz
state potgczenia pomigdzy nimi, a takze z terminalami i obiektami logistycznymi lezgcymi w krajach sasiednich,
w szczegdlnosci ulokowanych na trasach korytarzy towarowych pétnoc — potudnie oraz zachdéd — wschodnia
granica UE.

Podstawowa sie¢ terminali okreslona zostata w rozporzadzeniu nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie
unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej jako terminale drogowo-
kolejowe (rail-road terminals — RRT). W sieci bazowej, ktérej budowa ma zakonczy¢ sie do 2030 r., wymienione
w Rozporzadzeniu zostaty nastepujace lokalizacje RRT:

Gdynia, Gdansk;
Stawkéw;

Krakéw;
£6dz/Strykow;
Poznan;

Szczecin, Swinoujscie;
Warszawa;

O Nk WwWN R

Wroctaw.
W sieci kompleksowej (perspektywa 2040 r.) znalazty sie nastepujgce terminale:

Biatystok;

Braniewo;

Bydgoszcz;
Dorohusk/Okopy;

Etk;

Gliwice, Pyrzowice;
Mataszewicze/Terespol;
Medyka/Zurawica;

W e N U e WwN R

Rzepin.

Nalezy zaznaczy¢, iz w niektérych lokalizacjach takie terminale dotychczas nie powstaty mimo, ze znajdujg sie w
sieci TEN-T (np. Bydgoszcz, Krakdw, Dorohusk/Okopy). Cze$¢ z realizowanych obecnie i planowanych w
przysztosci inwestycji operatoréw terminali wpisuje sie juz w obecne lokalizacje w sieci TEN-T (np. Emilianowo k.
Bydgoszczy, terminal kontenerowy w Swinoujsciu).

W celu zapewnienia osiggniecia najlepszego efektu nalezy:

e w ramach przegladu sieci TEN-T dokona¢ rewizji w tym zakresie, tak aby sie¢ ta zostata rozbudowana o
nowe lokalizacje i ewentualnie usuniecie tych, ktérych potencjat nie zostat dostrzezony przez
potencjalnych inwestoréw;

e zapewni¢ wsparcie dla innych terminali, ktére nie bedg zlokalizowane w sieci TEN-T, ale znajda
uzasadnienie z punktu widzenia popytu i mozliwosci przeniesienia przewozéw z drég na kole;j.

Poza lokalizacja w ramach terminali zlokalizowanych w sieci TEN-T, wskazane jest dazenie do powstania
terminali, ktérych lokalizacja spetnia nastepujgce warunki:

e potozenie w bliskiej odlegtosci od styku kolejowych korytarzy towarowych oraz sieci TEN-T;
e  Dbliskie otoczenie aglomeracyjne, wzglednie silne otoczenie gospodarcze;
e tatwy dostep do istniejgcej lub planowanej infrastruktury kolejowej i drogowej;

86



e |okalizacja na wschodniej granicy zewnetrznej lub dostep do linii szerokotorowej;

e popyt na ustugi przetadunkowe, z uwzglednieniem przepustowosci juz istniejgcych terminali;

e mozliwos¢ wykorzystania lub zaadaptowania istniejgcej infrastruktury;

e mozliwos¢ budowy terminala o maksymalnych parametrach technicznych (lub mozliwosci rozwojowe w
przysztosci) okreslonych w Umowie AGTC.

W ramach identyfikacji nowych lokalizacji terminali intermodalnych nalezy na jak najwczesniejszym etapie
zapewni¢ uwzglednienie takiego obiektu w procesie planowania przestrzennego. Warto réwniez nawigzywac
wspotprace z podmiotami posiadajgcymi tereny, ktdre mozina bytoby zagospodarowac na cele transportu
intermodalnego.

Ponadto, w kontekscie planowanych inwestycji wazne jest, aby usprawni¢ potgczenia kolejowe z/do portéw
morskich. Pozwoli to na sprawng obstuge ruchu kontenerowego oraz zmniejszy zattoczenie i emisje spalin w
miastach portowych i na ciggach komunikacyjnych przebiegajgcych na potudnie kraju.
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7. MONITOROWANIE | EWALUACJA CELOW STRATEGICZNYCH

Monitorowanie celéw okreslonych dla transportu intermodalnego polega przede wszystkim na prébie udzielenia
odpowiedzi, czy zaproponowane na etapie programowania cele zostaty osiggniete. Pozwala zweryfikowac
zatozenia przyjete na poczatku realizacji polityki, ocenié¢ rezultaty oraz przeanalizowaé skuteczno$¢ systemu
zarzadzania.

W zwigzku z tym, ze na powodzenie realizacji celéw dla transportu intermodalnego majg wptyw inne dziatania,
jak np. budowa lub modernizacja linii kolejowych, w procesie monitorowania nalezy rowniez uwzglednic stan
realizacji dziatan w innych obszarach. Monitorowanie celéw powinno odbywac sie na poziomie ministra
wtasciwego ds. transportu, ministra wiasciwego ds. gospodarki morskiej, ministra wiasciwego ds. zeglugi
$rodladowej. Dlatego tez niezbedne wydaje sie powotanie wyodrebnionej jednostki, odpowiedzialnej za
transport intermodalny, ktéra odpowiadataby za koordynacje i wdrazanie dziatan zwigzanych z transportem
intermodalnym.

Realizacja kierunkdw rozwoju transportu intermodalnego powinna by¢ poprzedzona analiza ex-ante, tj.
zbadaniem strony popytu i podazy, okresleniem mozliwych instrumentow finansowych, a takze potencjalnych
efektow realizacji.

Dodatkowo w 2022 r. konieczne jest zweryfikowanie aktualnosci przyjetych w dokumencie prognoz. Wynika to z
faktu, ze niniejszy dokument powstaje w chwili, gdy gospodarka swiatowa, w tym takze transport intermodalny
zmaga sie z epidemig koronawirusa COVID-19. Trudno na chwile obecng okresli¢ jakie beda jego dtugookresowe
skutki.

Ponadto w 2025 r. zaktada sie przeprowadzenie ewaluacji on-going. Dzieki temu mozliwe bedzie dostrzezenie w
pore ewentualnych btedéw i nieprawidtowosci, ktore stanowityby spore zagrozenie pod katem mozliwosci
osiggniecia wartosci docelowych wskaznikéw. Ewaluacja biezgca pozwoli poddaé wstepnej ocenie podjete
wydatki, a takze pozyskac¢ opinie na temat dotychczasowej realizacji od beneficjentéw. Dzieki wdrozeniu na czas
koniecznych zmian, efekty realizacji projektéw bedg znacznie lepsze, niz gdyby podjeto decyzje o rezygnacji z
badania on-going.

Istotne jest rowniez przeprowadzenie ewaluacji ex-post w celu weryfikacji poprawnosci przyjetych zatozen, czy
oszacowania wptywu podejmowanych dziatan na rozwdj transportu intermodalnego.

Monitorowanie powinno odbywaé sie w cyklach kwartalnych, z uwzglednieniem prognoz do roku 2040.
Sprawozdanie z monitorowania powinno wskazywa¢ postep w realizacji zatozen, trudnosci w osiggnieciu
zatozonych celéw oraz mozliwe dziatania zaradcze w przypadku istotnych zmian odnosnie zatozen pierwotnych
dla celow.

Celem gtéwnym przyjetym dla dokumentu s3: konsekwentne dziatania majace na celu zwiekszenie
konkurencyjnosci transportu towaréw kolejg w stosunku do transportu drogowego. Najbardziej adekwatnym
wskaznikiem, ktory bedzie wskazywat na postepy w osigganiu tego celu jest wskaznik dotyczacy wzrostu pracy
przewozowej kolejowym transportem intermodalnym.

Tabela 15. Wskazniki realizacji celu

Nazwa wskaznika Jednostka Zrédto danych Wartosé Wartosc Wartosc Wartosé
bazowa prognozowana docelowa w docelowa
w 2018 . w 2020r. 2030r. w 2040r.
Udziat pracy przewozowej
wykonywanej
transportem kolejowym % GUS 14 14,5 20 30

w stosunku do pracy
przewozowej w
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Zrédto: opracowanie wtasne.

%
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8. MOZLIWOSCI FINANSOWANIA | RAMY WDROZENIOWE

8.1. PODSTAWOWE ZRODtA FINANSOWANIA KRTI

Transport, jako sektor wielogateziowy, spetnia zaréwno funkcje uzytecznosci publicznej, jak i stanowi istotny
sktadnik wzrostu gospodarczego kraju. System finansowania ww. sektora, w tym obszaru transportu
intermodalnego, wymaga z jednej strony zapewnienia srodkdéw na wieloletnie programy sprzyjajgce nadrabianiu
nadal istniejgcych zalegtosci infrastrukturalnych (pomimo szeregu inwestycji zrealizowanych w latach 2004-2020)
oraz dalszemu podnoszeniu dostepnosci transportowej, zas z drugiej strony pozwala na stopniowe zwiekszanie
rentownosci sektora oraz ograniczenie udziatu srodkdw publicznych w finansowaniu inwestycji w infrastrukture
transportows i tabor.

Zasadniczym mechanizmem finansowania inwestycji transportowych pozostajg srodki UE. W odniesieniu do
transportu intermodalnego nalezy przy tym mie¢ na wzgledzie nastepujgce uwarunkowania:

e niezbedne jest zaangazowanie podmiotow prywatnych i kapitatu prywatnego do realizacji inwestycji
taborowych i terminalowych — co do zasady nie sg to obszary bezposrednio zarzadzane przez podmioty
publiczne;

e do udzielenia wsparcia publicznego niezbedne jest opracowanie, uzgodnienie z Komisjg Europejskg i
ogtoszenie  programu/programéw  pomocowych, potwierdzajagcych  mozliwo$¢  udzielenia
dofinansowania stanowigcego pomoc publiczng;

e nalezy dazy¢ do koncentracji wsparcia finansowego na inwestycjach wpisujgcych sie w cele okreslone w
KRTI, szczegdlnie poprzez alokowanie wsparcia publicznego w tych obszarach oraz odpowiednio
dobrane kryteria wyboru projektow, ktére bedg wspierane.

Realizacja zatozen KRTI oparta bedzie o nastepujace zrédta finansowania:
° srodki prywatne

° publiczne srodki wspdlnotowe i inne Zrddta zagraniczne (m.in. unijne fundusze strukturalne i
inwestycyjne, programy i inicjatywy europejskie, programy kredytowe)

° krajowe srodki publiczne

Powyzisze zatozenia s spdjne z rozwigzaniami przyjetymi w SOR, gdzie wskazuje sie, iz gtdwnym celem
prowadzonych aktualnie dziatan jest zwiekszenie efektywnosci wykorzystania dostepnych srodkéw UE poprzez
wzmocnienie powigzania interwencji dokonywanych z udziatem srodkéw UE z krajowym systemem finansowania
rozwoju. Dodatkowo w dtuiszej perspektywie czasowej konieczna jest dywersyfikacja dostepnych form
finansowania przy zatozeniu, iz ciezar finansowania inwestycji publicznych zostanie przeniesiony w wiekszym
stopniu na s$rodki krajowe, zaréwno publiczne jak i prywatne. W tym celu postulowane jest zwiekszenie roli
instrumentéw finansowych i innych form zwrotnego finansowania jako form wsparcia transportu
intermodalnego.

Zgodnie z zatozeniami SOR, nalezy dazy¢ do osiggniecia do 2030 roku zréwnowazonego, zintegrowanego i
samofinansujgcego sie systemu transportowego (z uwzglednieniem specyfiki transportu kolejowego).
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8.2. RAMY WDROZENIOWE KRTI

Wdrozenie dziatan okreslonych w KRTI co do zasady nie wymaga zmian strukturalnych w administracji publicznej.
Gtownymi podmiotami odpowiedzialnymi za realizacje wskazanych dziatan beda:

e  minister wiasciwy ds. transportu,

e minister wiasciwy ds. rozwoju regionalnego,

e Prezes Urzedu Transportu Kolejowego,

e pozostali uczestnicy rynku intermodalnego, w tym m.in. zarzadcy infrastruktury kolejowej i drogowe;j.

Zadania zwigzane z okresleniem ram finansowania, w szczegdlnosci finansowania pochodzacego ze srodkow
wspoélnotowych moga byé¢ realizowane w istniejacej strukturze instytucjonalnej. Nalezy jednakze mieé na
wzgledzie, ze w przypadku ujecia w zakresach dziatania istniejgcych instytucji nowych obowigzkdéw wynikajacych
z wdrazania KRTI, nalezy zapewni¢ adekwatne zasoby kadrowe, finansowe i organizacyjne dla ich realizacji.

Biorgc pod uwage charakter transportu intermodalnego, wchodzgcego w sktad pozostatych sektoréw transportu
(drogowy, kolejowy, morski), kluczowym elementem wymagajagcym wdrozenia w zwigzku z przyjeciem KRTI jest
zapewnienie koordynacji dziatan w poszczegdlnych sektorach, z uwzglednieniem potrzeb transportu
intermodalnego. Postulowane w KRTI zapewnienie koordynacji dziatann w zakresie transportu intermodalnego
moze zostac zrealizowane badz to w strukturze samych urzedéw obstugujgcych wtasciwego ministra, bgdz to w
strukturze jednostek podlegtych i nadzorowanych.

91



BIBLIOGRAFIA

Dokumenty strategiczne i programowe

Biata ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i
zasobooszczednego systemu transportu z dnia 28 marca 2011 r., COM(2011) 144 wersja ostateczna.

Decyzja Komisji Europejskiej z dnia 25 stycznia 2006 r. nr N 160/2005 — Polska w sprawie programu pomocy dla rozwoju
systemdw intermodalnych.

Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrGwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wigczeniu spotecznemu, komunikat
Komisji Europejskiej, Bruksela, 3 marca 2010 r., COM(2010) 2020 wersja ostateczna.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regiondw, Europejski Zielony tad, Bruksela, 11 grudnia 2019 r.

Ministerstwo Aktywow Panstwowych, Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030, Zatozenia i cele oraz polityki
i dziatania, wersja 4.1 z dnia 18.12.2019.

Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 r. przyjety uchwata nr 100 Rady Ministréw z dnia 17 wrzesnia 2019 r.,
M.P. 2019 poz. 1016.

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do r. 2020 (z perspektywg do r. 2030), dokument przyjety przez Rade Ministrow
w dniu 14 lutego 2017 r., M.P. 2017 poz. 260.

Strategia Rozwoju Polski Centralnej do r. 2020 z perspektywa 2030, przyjeta przez Rade Ministrow w dniu 14 lipca 2015 r.,
M.P. 2015 poz. 736.

Strategia rozwoju Polski Potudniowej do r. 2020, przyjeta przez Rade Ministréow w dniu 8 stycznia 2014 r., M.P. 2014 poz. 152.

Strategia Rozwoju Polski Zachodniej do r. 2020, przyjeta przez Rade Ministrow w dniu 30 kwietnia 2014 r., M.P. 2014 poz.
452.

Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski Wschodniej do r. 2020, przyjeta przez Rade Ministrow w dnia 11 lipca 2013
r., M.P. 2013 poz. 641.

Strategia Zrbwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. dokument przyjety przez Rade Ministréw w dniu 24 wrze$nia 2019
r., M.P. 2019 poz. 1054.

Szczegétowy opis osi priorytetowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014 — 2020 (SzOOP, w tym
zatacznik nr 6 do SzOOP — System oceny i wyboru projektéw w ramach POIiS).

The European Green Deal, COM(2019) 640 final.

Umowa Partnerstwa zatwierdzona przez Komisje Europejska 22 stycznia 2020 r. na podstawie decyzji wykonawczej
C(2020)230.

Zielona ksiega — TEN-T: Przeglad polityki — W Kierunku Lepiej Zintegrowanej Transeuropejskiej Sieci Transportowej W Stuzbie
Wspdlnej Polityki Transportowej, Bruksela, 4 lutego 2009 r.

Akty prawne

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego, Dz.U. L 343, 14.12.2012, s. 32-77.

Rozporzadzenie 913/2010/UE z dnia 22 wrzesnia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na
konkurencyjny transport towarowy, Dz.U. L 276/22.

Rozporzadzenie Ministra Rozwoju i Finanséw z dnia 24 listopada 2017 r. w sprawie pomocy publicznej na realizacje projektéw
w zakresie transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, Dz.
U. 2017 poz. 2269.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. ustanawiajgce wspdlne przepisy
dotyczace EFRR, EFS, FS, EFRROW oraz EFMIR, Dz.U. L 347/320.

92



Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE, Dz.U. L 348/1.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajace instrument tgczac
Europe, Dz.U. L 348/129.

Ustawa o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. z pézn. zm., Dz.U. 2003 nr 86 poz. 789.
Ustawa prawo przewozowe z dnia 15 listopada 1984 r.z p6zn. zm., Dz.U. 1984 nr 53 poz. 272,

Ustawa z dnia 11 lipca 2014 r. o zasadach realizacji programoéw w zakresie polityki spéjnosci finansowanych w perspektywie
finansowej 2014-2020 (ustawa wdrozeniowa) z pdzn. zm., Dz.U. 2014 poz. 1146,

Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich, Dz.U. 1997 Nr 9 poz. 44.

Inne dane i opracowania

Bochenski T., Rozmieszczenie i charakterystyka terminali kontenerowych w Polsce oraz propozycje lokalizacji nowych
obiektéw, ,,Problemy Transportu i Logistyki” nr 1/2018 (41).

Brodzicki T., Trade in 2020 - the initial results and possible scenarios forward, HIS Markit, 22 maja 2020 r.,,
https://ihsmarkit.com/research-analysis/trade-in-2020-initial-results-and-possible-scenarios-forward.html (30.05.2020).

CCSA, How COVID-19 is changing the world: a statistical perspective, 2020, https://s28649.p584.sites.pressdns.com/wp-
content/uploads/2020/05/CCSA Covid19 Report.pdf (15.06.2020).

EKF, Makroekonomiczne wyzwania i prognozy dla Polski, V edycja, czerwiec 2020, https://www.efcongress.com/wp-
content/uploads/2020/06/EKF _Makroekonomiczne wyzwania i prognozy dla Polski Czerwiec-2020-1.pdf (16.06.2020).

IMF, World Economic Outlook Update, czerwiec 2020,
https://www.imf.org/en/Publications/WEQ/Issues/2020/06/24/WEQUpdateJune2020 (20.06.2020).

GUS, Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2019, Warszawa, Szczecin 2019.
GUS, Transport intermodalny w Polsce w 2018 r., Warszawa, Szczecin 2019.
GUS, Transport. Wyniki dziatalnosci 2018, Warszawa, Szczecin 2019.

NIK, Informacja o wynikach kontroli, KIN.430.013.2019, Nr ewid. 95/2019/P/18/032/KIN, Bariery rozwoju transportu
intermodalnego, Departament Infrastruktury, Warszawa 2020.

Pieriegud J., Analysis of the potential of the development of rail container transport market in Poland. Final Report, European
Commission, 2019,
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/report_pl_rail_container_transport_en.pdf
(15.05.2020)

Polski Instytut Ekonomiczny, Szlaki handlowe po pandemii COVID-19, maj 2020, http://pie.net.pl/wp-
content/uploads/2020/05/PIE-Raport_Szlaki handlowe.pdf (30.05.2020).

PwC, Transport przysztosci. Raport o perspektywach rozwoju transportu drogowego w Polsce w latach 2020-2030, 2019.

Regulamin sieci 2019/2020. Zatacznik 2.1 (T) — wykaz predkosci maksymalnych, pociagi towarowe. PKP PLK S.A., Warszawa
2018.

SCI Verkehr, Impact of the Covid-19 Crisis on the railway sector in Europe, maj 2020.
Sprawozdanie z wykonania planu realizacji Krajowego Programu Kolejowego do 2023 r. za rok 2018, Warszawa 2019.

The Conference Board, Global Economic Outlook 2020, May 2020 update, https://conference-
board.org/data/globaloutlook/Global-Economy-Forecast-Projection (16.06.2020).UN, Terminology on Combined Transport,
Genewa 2001.

UNCTAD, Review of Maritime Transport 2019, styczen 2020
UTK, Kolejowe szkolnictwo zawodowe, Analiza UTK, Warszawa 2019.

UTK, Przewozy intermodalne w 2019 r. Podsumowanie Prezesa, Warszawa 2020.

93


https://ihsmarkit.com/research-analysis/trade-in-2020-initial-results-and-possible-scenarios-forward.html
https://s28649.p584.sites.pressdns.com/wp-content/uploads/2020/05/CCSA_Covid19_Report.pdf
https://s28649.p584.sites.pressdns.com/wp-content/uploads/2020/05/CCSA_Covid19_Report.pdf
https://www.efcongress.com/wp-content/uploads/2020/06/EKF_Makroekonomiczne_wyzwania_i_prognozy_dla_Polski_Czerwiec-2020-1.pdf
https://www.efcongress.com/wp-content/uploads/2020/06/EKF_Makroekonomiczne_wyzwania_i_prognozy_dla_Polski_Czerwiec-2020-1.pdf
https://www.imf.org/en/Publications/WEO/Issues/2020/06/24/WEOUpdateJune2020
http://pie.net.pl/wp-content/uploads/2020/05/PIE-Raport_Szlaki_handlowe.pdf
http://pie.net.pl/wp-content/uploads/2020/05/PIE-Raport_Szlaki_handlowe.pdf

UTK, Raport z konsultacji z organizacjami reprezentujgcymi korzystajgcych z ustug kolejowych przewozéw towarowych,
Warszawa 2019.

UTK, Rok 2018 w przewozach intermodalnych. Podsumowanie Prezesa, Warszawa, 2019.

UTK, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r., Warszawa 2019.
UTK, Tabor kolejowy przewoznikdéw towarowych - stan obecny i plany do 2023 r., Warszawa 2018.
UTK, Wykaz licencjonowanych przewoznikéw kolejowych - stan na 31.03.2020 r.

UTK, Zwiekszenie roli kolei w réwnowazeniu transportu towaréw w Polsce. Wyzwania, propozycje, dobre praktyki, Wersja
zaktualizowana, Warszawa 2019.

Wolanski Sp. z 0.0., Ocena programu pomocy publicznej na realizacje projektéw w zakresie transportu intermodalnego w
ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, raport czastkowy Il, rok 2020.

Zasady prognozowania ruchu drogowego z uwzglednieniem innych $rodkéw transportu, DZP/RID-I-62 / 11 /NCBR/2016,
Raport koricowy, tomy I-IV, Warszawa 2019.

94



SPIS RYSUNKOW

Rysunek 1. Mapa kolejowych korytarzy towarowych wg stanu na 2020 1. .......ceeeeeiiieeeecieee e e eeiree e e e 15
Rysunek 2 Mapa sieci linii kolejowych dla przewozéw kontenerowych transportem kolejowym (AGTC) ........... 16
Rysunek 3. Mapa terminali intermodalnych w Polsce wedtug stanu na 31.12.2019 . ..ccccoeeeviieeevcivee e, 22
Rysunek 4. Wybrane porty morskie Europy konkurencyjne wobec portdw polskich .........ccccoeueeiiniieiiniiinennneen. 25
Rysunek 5. Gtdwne potgczenia intermMOdalNe..........ueeieiiii it e e e rr e e eere e e e eanaeas 47
Tabela 1. Zréznicowanie wielkosci terminali w Polsce pod wzgledem zdolnosci przetadunkowej (tys. TEU) ...... 23
Tabela 2. Wykorzystanie zdolnosci przetadunkowych w najwiekszych terminalach kontenerowych w polskich
POrtach MOrsKiCh W 2019 . (TEU)uuueeiieiiiecieeciee et siee st et este e s e e s te e s te e st e e st e e eabeesabeassseesateassseesnseasnsessssensssensn 26
Tabela 3 Udziat kontenerdw wielkich w przewozach drogowych..........oocoiiiiiiiii e 41
Tabela 4. Analiza SWOT dla transportu intermodalnego W POISCE .......covuiiiiiiiiiiiieieee e 56
Tabela 5. Cele okreslone dla transportu intermodalnego w SOR i SRT2030.......cccccviieeeiiieeeiiiieeerieeeeeireeesvaeeens 61
Tabela 6. Cele i dziatania okredlone dla rozwoju transportu intermodalnego........ccveevecuveeiiiieeeeniee e, 64
Tabela 7. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 1A ..........oo oo 68
Tabela 8. Planowane dziatania do realizacji w ramach Celu 1B.......cccciiiiiieiiiieeeeeec e e 70
Tabela 9. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 1C.........ccuiiiiiiiiiiiee e et 71
Tabela 10. Planowane dziatania do realizacji w ramach Celu 1D .......cccoevoiieiiiiieieeiiee e e 73
Tabela 11. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 2A ..........oooiiiiiiie e e 75
Tabela 12. Planowane dziatania do realizacji W ramach Celu 2B ..........oooiieiiiiieecceee et 78
Tabela 13. Planowane dziatania do realizacji w ramach celu 3A . ..o oiiii i 81
Tabela 14. Planowane dziatania do realizacji w ramach Celu 3B ..........oooiiiiiiiiiieeeceee e e 82
Tabela 15. WsKazniki realizacji CEIU ..oiiiuiiiiiiii ittt ettt e e e aee e s s aae e e este e e seabaeeesnnaeaeens 88
Wykres 1. Predkosci maksymalne dla pociggdéw towarowych na sieci PKP PLK w 2019 r. (km/h) ....ccovvevvrennennns 17
Wykres 2. Srednia predko$¢ handlowa pociaggéw towarowych i pociggéw intermodalnych w Polsce w latach 2013
L0 R T (YA o) RS 18
Wykres 3. Srednie predkosci w gtéwnych relacjach intermodalnych w 2019 r. (KM/h) ...coovvvevevevieeiiieieiseeenes 18
Wykres 4. Dopuszczalne naciski na os (P) na liniach kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK (KN) ........cccccu.... 19
Wykres 5. Liczba terminali intermodalnych W EUrOPIE .......eeiiiiiiiieiir st e e 21
Wykres 6. Struktura wtasnosciowa lgdowych terminali intermodalnych w Polsce w 2019 1. (%) ...eooveererieeiueennns 23
Wykres 7. Przetadunki konteneréw w terminalach morskich na Battyku w 2019 r. (mIn TEU) ...ccvvvevieeecivecieenns 25
Wykres 8. Struktura wieku wagonoéw platform (wg stanu na 30.09.2019 1., %) .....ceecvirrreerireenieerireeenieesireeesieenans 28
Wykres 10. Wysokos¢ srednich stawek jednostkowych za dostep do infrastruktury kolejowej w Polsce w latach
2009-2019 (PLN/POCKIM) 1.uteeitieiieeiieiteeiteeste et ete et e et e s te e teesbeestessaesasesaaesaeesseessesseesssasssasteensasssesssesssesseessesseesennsenns 35
Wykres 11. Wysokos¢ stawek dostepu do infrastruktury kolejowej w Niemczech w latach 2011-2016
(EUR/POCKIM) .eveeeteeeitee et ettt ete ettt e vt eeteeeteesbeeeabeesabeeeaseesabeesasaesabaesaseesabaaasseesabasanseesabaeanseesabeessseesabaesnseesebaensreens 35
Woykres 12. Praca przewozowa w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce w latach 2010-2019 (mld tkm)
.............................................................................................................................................................................. 42
Wykres 13. Udziat przewoznikéw w polskim rynku przewozow intermodalnych w 2019 r. (%, wg tono-km) ..... 43
Wykres 14. Liczba konteneréw TEU w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce w latach 2010-2019 (tys.
374 93 PSR 43
Wykres 15. Srednia odlegto$¢ przewozu 1 tony fadunku w kolejowym transporcie intermodalnym (km) .......... 43
Woykres 16. Udziat poszczegdlnych jednostek intermodalnych w kolejowych przewozach w 2019 r. (%)............ 44



Wykres 17. Praca przewozowa w kolejowym transporcie intermodalnym w 2018 r. w wybranych krajach (mld

10 ) I SRS 44
Wykres 18. Wielkos¢ kolejowych przewozéw kontenerdw i nadwozi wymiennych w wybranych krajach (TEU) 50
Wykres 19. Dynamika zmiany liczby konteneréw w Polsce w latach 2004-2019 (%, Wg TEU) ......oeevevveeeiciveeennns 50
Wykres 20. Prognoza kolejowych przewozéw intermodalnych w Polsce na lata 2020-2030 (tys. TEU).............. 51
Wykres 21. Szacowane zmiany w strukturze kolejowych przewozéw intermodalnych w Polsce..........cccccuveeenee. 51

Wykres 22. Najwieksze problemy w prowadzeniu dziatalnosci w ramach przewozéw intermodalnych wskazane
przez respondentdw w badaniu anKIETOWYM (%) .....eeeecuiiieieiiee ettt e e e e e s aaa e e e tr e e e eaeaa e e enneeas 53
Wykres 23. Przyczyny wyboru lokalizacji terminala intermodalnego w $wietle wynikéw badan ankietowych ... 55

SPIS SCHEMATOW

Schemat 1. Elementy sktadowe systemu technicznego transportu intermodalnego ..........ccceeeeevveeicieeecicieeeenns 13
Schemat 2. Bariery dla transportu intermodalnego wskazane przez respondentéw w badaniu ankietowym..... 56
Schemat 3. Miejsce dokumentu Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywq do 2040

r. w dokumentach strategicznych KrajowyCh i UE .........cocoiiiiiiiiiiieiiie st ee s e s e e e sbae e s 60

96



ZAtACZNIK NR 1. PROGNOZY PRZELADUNKOW INTERMODALNYCH W POLSCE

W PERSPEKTYWIE 2030 R. Z OKRESLENIEM SCENARIUSZY ROZWOJU DO 2040 R.®

PROGNOZY MAKROEKONOMICZNE W PERSPEKTYWIE KROTKOTERMINOWE)

POLSKA

Jak wskazuje sie na wstepie raportu opublikowanego w czerwcu 2020 r., opracowanego w ramach inicjatywy
Europejskiego Kongresu Finansowego (EKF)’°, prognozy makroekonomiczne sporzgdzane w pierwszej potowie
roku 2020, w okresie gtebokiego kryzysu gospodarczego o charakterze podazowo-popytowym, wywotanego
dziataniami majgcymi na celu ochrone zdrowia i zycia ludnosci w reakcji na zagrozenie wywotane pandemig, s3
obarczone wysokimi srednimi btedami szacunkdéw. Nie mogg by¢ kontynuacja dotychczasowych trenddw,
dotycza bowiem sytuacji o charakterze bezprecedensowym i niepowtarzalnym, co powoduje, ze modele
statystyczno-ekonometryczne sg praktycznie niemozliwe do zastosowania. Dlatego przewidywania oparto na
wiedzy wspdtpracujacych z EKF ekspertéw. Ponizej zacytowano najbardziej istotne z punktu widzenia niniejszego
opracowania wnioski z tej ekspertyzy.

W roku 2020 nalezy oczekiwac recesji gospodarczej i ujemnej dynamiki PKB na poziomie ok. -4,5%, a nastepnie
tempa wzrostu ok. 4% w roku 2021 i 3,4% w roku 2022 (wykres 1). Najwieksze rozbieznosci opinii ekspertow
dotyczyty sytuacji w roku 2020.

Wykres 1. Prognozy wybranych wskaznikow makroekonomicznych dla Polski w latach 2020-2022

PKB (%, r/r) Popyt krajowy (%, r/r)
4,1 4,0 3,8 3,6
I I . ] I l
-4
> -5,0
2019 2020pP 2021P 2022pP 2019 2020P 2021P 2022p
Eksport towardw i ustug (ceny state, %, r/r) Import towardw i ustug (ceny state, %, r/r)
7,2
6,4 6,5 59
4,7
I .
-6,2 -6,5
2019 2020P 2021P 2022p 2019 2020p 2021P 2022p

Zrédto: na podstawie ekspertyzy: Makroekonomiczne wyzwania i prognozy dla Polski, V edycja, EKF, czerwiec 2020.

69 Opracowane przez doradce zewnetrznego — dr hab. Jane Pieriegud, prof. SGH — na podstawie przegladu prognoz
opublikowanych w kraju i za granicg w maju-czerwcu 2020 r.

70 EKF, Makroekonomiczne wyzwania i prognozy dla Polski, V edycja, czerwiec 2020, https://www.efcongress.com/wp-
content/uploads/2020/06/EKF Makroekonomiczne wyzwania i prognozy dla Polski Czerwiec-2020-1.pdf (16.06.2020).
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Kluczowe znaczenie dla rozwoju gospodarczego Polski bedzie miat handel zagraniczny, w zakresie ktdrego
eksperci przewidujg zatamanie tempa eksportu do -6,2% oraz importu do -6,5% w roku 2020, ale relatywnie
szybki powrdét do wysokiej dodatniej dynamiki.

Wsrod najwazniejszych zagrozen zewnetrznych, najwiekszy wptyw na rozwdj gospodarczy Polski bedg miaty:
gteboka recesja w UE (wzrost bezrobocia, spadek produkcji, spadek wolumenu wymiany miedzynarodowej) i
dtugi powrdt do poziomu PKB z 2019 r. (mape zagrozen wewnetrznych i zewnetrznych umieszczono na koricu
zatacznika). Waznymi zewnetrznymi zagrozeniami dla harmonijnego rozwoju, na ktére wskazato ponad 80%
ekspertow EKF, sg réwniez pozrywane tancuchy dostaw, mniej zglobalizowana i mniej liberalna gospodarka
rynkowa.

Z kolei jako gtéwne wewnetrzne zagrozenie dla rozwoju gospodarczego kraju zostaty wymienione bankructwa
przedsiebiorstw i wzrost bezrobocia, a takze spadek inwestycji w reakcji na gwattowne ograniczenia podazowo-
popytowe. Zdecydowana wiekszos$¢ ekspertéw obawia sie rowniez kryzysu finanséw publicznych oraz wzrostu
podatkdéw i parapodatkow.

Eksperci wskazali rowniez pewne szanse dla dalszego rozwoju polskiej gospodarki, w wyniku ktérych moze
poprawi¢ sie pozycja konkurencyjna Polski na arenie miedzynarodowej. Po pierwsze, moze zwiekszy¢ sie
atrakcyjnos¢ inwestycyjna Polski w szczegdlnosci z powodu nizszych kosztow pracy, redukcji znaczenia Azji w
tancuchach dostaw oraz przyspieszenia procesow digitalizacji i automatyzacji. Po drugie, potencjalng szansa dla
odbudowy wartosci gospodarki po kryzysie jest obecnos¢ w UE oraz mozliwosc¢ skorzystania ze Srodkdéw unijnych
z europejskiego funduszu odbudowy. Szansg jest takze mozliwy wzrost eksportu wskutek ostabienia ztotego i
niskiej stopy procentowej.

Istotnym utrudnieniem w fazie odbudowy wartosci gospodarki bedzie asymetryczne ozywienie gospodarcze u
gtéwnych partneréw gospodarczych Polski (asymetryczna reakcja fiskalna krajow i adekwatnos$¢ programow
rzadowych).

UNIA EUROPEJSKA

Zdaniem ekspertow wspoétpracujgcych z EKF pomimo recesji gospodarczej w roku 2020 oraz spowolnienia w
latach 2021 i 2022, Polska pozostanie liderem wzrostu gospodarczego wsrdd najwiekszych gospodarek Unii
Europejskiej.

Potwierdzaja to prognozy Komisji Europejskiej z maja 2020 r. (wykres 2). Przy prognozowanej Sredniej dynamice
realnego PKB dla krajéw UE w 2020 r. na poziomie -8,3%, oczekuje sie, ze recesja w Polsce bedzie duzo ptytsza
(-4,3%) ze stosunkowo szybkim odbiciem i powrotem do poziomu PKB sprzed pandemii na przetomie 2021/2022.
W przypadku krajéw osciennych Polski, spadek PKB na Stowacji w 2020 r. ma wynies¢ ok. -6,7%, w Czechach -
6,2%, w Niemczech -6,5%. Prognozowane wzrosty PKB w 2021 r. dla tych krajéw oczekiwane sg odpowiednio na
poziomie 6,6%, 5% oraz 5,9%.
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Woykres 2. Prognozy PKB dla Polski i innych krajow UE (%)
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Zrédto: na podstawie danych Spring 2020 Forecast, Komisja Europejska, maj 2020,
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_20_799 (16.06.2020).
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12

SWIAT

Wedtug prognoz opublikowanych w maju 2020 r. przez amerykanskg The Conference Board oczekuje sie, ze pod
koniec Il kwartatu 2020 r. Swiatowa gospodarka zacznie powoli wychodzi¢ z szoku spowodowanego COVID-19.
Petne ozywienie globalnego PKB moze jednak potrwac dtugo. W przypadku dojrzatych gospodarek poziom
produkcji nie wrdci do normy do konca 2021 r. Te Sciezke mozna poréwnac do ozywienia gospodarczego po
Swiatowym kryzysie finansowym z lat 2008-2009, pomimo giebszego poczatkowego spadku dynamiki PKB
spowodowanego pandemig w pierwszym kwartale 2020 r. (wykres 3). Rynki wschodzace i rozwijajgce sie
powrdca do poziomu sprzed pandemii szybciej niz gospodarki dojrzate, a na poczatku 2021 r. moze nastgpic petne
ozywienie. Ich dtugoterminowy wzrost bedzie jednak znacznie wolniejszy niz w nastepstwie ostatniego
Swiatowego kryzysu finansowego, ale z innych powoddéw. Gospodarki te po prostu nie majg niewykorzystanego
potencjatu wzrostu sprzed dziesieciu lat. Podkresla sie takze, ze niezaleznie od rynku, przedsiebiorstwa powinny

przygotowac sie na dtugi okres wolniejszego wzrostu.
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Wykres 3. Dynamika PKB wedtug kwartatéw: recepcja COVID-19 vs. globalny kryzys finansowy z lat 2008-2009
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Zrédto: The Conference Board (2020), https://conference-board.org/topics/natural-disasters-pandemics (20.06.2020).

Wykres 4. Prognozy PKB dla Polski i innych krajéw UE na lata 2020-2021 (%, r/r)
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Zrédto: The Conference Board, Global Economic Outlook 2020, May 2020 update, https://conference-board.org/data/globaloutlook/Global-
Economy-Forecast-Projection (16.06.2020).

100


https://conference-board.org/topics/natural-disasters-pandemics
https://conference-board.org/data/globaloutlook/Global-Economy-Forecast-Projection
https://conference-board.org/data/globaloutlook/Global-Economy-Forecast-Projection

Wedtug The Conference Board globalna dynamika PKB w 2020 r. spadnie o -4,8% w poréwnaniu z 2019 r.
Oczekuje sie, ze w perspektywie krotkoterminowej swiatowy PKB powrdci do poziomu sprzed COVID-19 w
potowie 2021 r., ale w przypadku dojrzatych gospodarek bedzie on prawdopodobnie trwat co najmniej do korca
2021 r., zanim nastgpi petne ozywienie produkcji. Prognozowany wzrost PKB w Polsce ma wynies¢ -5,5% w 2020
r.oraz 7,9% w 2021r., -6,5% oraz 7,6% w Niemczech, -2,8% oraz 7,6% w Chinach, -5,2% oraz 3,2% w Rosji.

Szacunki dynamiki PKB opublikowane w czerwcu 2020 r. przez Miedzynarodowy Fundusz Walutowy (IMF) sg
zblizone do The Conference Board. W przypadku globalnego handlu towarami i ustugami w 2020 r. oczekuje sie
spadek do 0 -11,9%. Stopniowy wzrost popytu krajowego w 2021 r. pozwoli na wzrost do ok. 8%7%.

DG Trade przy Komisji Europejskiej szacuje spadek $wiatowego handlu w 2020 r. na poziomie 10-16%. W
przypadku UE-27 przewidywany spadek ma wynies¢ od 9-15% dla eksportu poza UE-27 do 11-14% dla importu

spoza UE (towary i ustugi tacznie)’2.

WPLYW PANDEMII NA SEKTOR TRANSPORTOWO-LOGISTYCZNY

Pandemia w istotny sposdb wptyneta na dziatalno$¢ sektora transportowo-logistycznego zaréwno na rynku
globalnym, jak i krajowym. Sita wptywu jest odmienna w zaleznosci od gatezi transportu, a takze rodzaju
komunikacji (przewozy krajowe vs. miedzynarodowe):

o Na poczatku maja 2020 r. nieaktywna flota kontenerowcéw wyniosta 524 jednostki (2,65 min TEU), co
stanowito 11,3% catkowitej Swiatowej zdolnosci przewozowe;j.

o Na tle duzych spadkéw w przewozach transportem lotniczym i morskim, transkontynentalne przewozy
kolejowe miedzy Chinami i Europg w styczniu-maju 2020 r. zanotowaty dwucyfrowe wzrosty. Ta tendencja
przyczynita sie takze do 17-proc. wzrostu masy tadunkow przewiezionych w | kw. 2020 r. w kontenerach w
Polsce.

o W Ikw. 2020 r. przetadunki w polskich portach morskich spadty o0 6,9% w poréwnaniu do | kw. 2019 r. Byt to
poziom najnizszy od trzech lat. Najwiekszy spadek (4,8%) odnotowano w przetadunkach konteneréw.

o  Wielkos$¢ masy przewiezionych tadunkéw kolejg w Polsce w kwietniu 2020 r. byta 0 23,1% mniejsza niz przed
rokiem.

o Wedtug szacunkéw SCI Verkehr, w kolejowych przewozach tadunkéw w Niemczech, Francji, Wtoszech,
Polsce i Czechach w 2020 r. odnotowany zostanie ok. 20-proc. spadek. Za najbardziej prawdopodobny
scenariusz uznano “powrdét lockdown”, co oznacza, ze do 2023 lub 2024 r. nie uda sie powréci¢ do poziomu
sprzed pandemii.

Wykres 5. Prognozy dynamiki pracy przewozowej dla pieciu rynkéw kolejowych (2019=100)
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Zrédto: SCI Verkehr, Impact of the Covid-19 Crisis on the railway sector in Europe, maj 2020.

71 IMF, World Economic Outlook Update, czerwiec 2020,
https://www.imf.org/en/Publications/WEQ/Issues/2020/06/24/WEQOUpdateJune2020 (20.06.2020).
72 The impact of the Covid-19 pandemic on global and EU trade, DG Trade, EC, 27 maja 2020 .,
https://trade.ec.europa.eu/doclib/docs/2020/may/tradoc_158764.pdf (10.06.2020).
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Najwazniejsze zagrozenia dla koniunktury gospodarczej w Polsce w perspektywie do 2022 r.
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na COVID-19
C  Niewystarczajgce i/lub niedziatajgce pakiety monetarne i fiskalne @
D Asymetryczne ozywienie gospodarcze u gtéwnych partneréw
gospodarczych Polski
E  Wazrost zmiennosci na globalnych rynkach finansowych @ @
F  Pozrywane tancuchy dostaw, mniej liberalna gospodarka swiatowa 82%
G Rozpad strefy euro w wyniku kryzysu 56%
H  Kryzys finanséw publicznych 6
I Bankructwa i wzrost bezrobocia 6 @
J  Spadek inwestycji 9 @
K Ograniczenie funduszy UE dla Polski w efekcie postepowania UE
ws. praworzgdnosci
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Zrédto: EKF, Makroekonomiczne wyzwania i prognozy dla Polski, V edycja, czerwiec 2020, s. 10.
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