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WPROWADZENIE

W panelu ekspertéw wziglo udzial 11 uczestnikow, w tym przedstawiciele:

e Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej;

e Ministerstwa Infrastruktury;

¢ Urzedu Transportu Kolejowego;

e Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (Departament Projektéw Multibranzowych);
e Katedry Badan nad Infrastrukturg i Mobilno$cig Szkotly Gléwnej Handlowej w Warszawie;

¢ Katedry Transportu i Handlu Morskiego Uniwersytetu Gdanskiego.

Dyskusje panelowg poprzedzita 30-minutowa prezentacja zawierajagca kompleksowe informacje
o celach i metodyce badania, produktach i rezultatach interwencji oraz propozycjach wnioskow
i rekomendac;ji dla przysztych perspektyw finansowych.

Przedstawione do omoéwienia rekomendacje (por. Rysunek 2) zostaly podzielone na 6 kategorii
i zostaly przypisane do wnioskow z badania wedtug analogicznych kategorii (por. Rysunek 1).

Rysunek 1. Wnioski z badania przedstawione na panelu ekspertdow
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Zrodio: opracowanie wiasne.

Rysunek 2. Propozycje rekomendacji przedstawione na panelu ekspertow
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Szarym kolorem tta oznaczono rekomendacje przekazane Zamawigjgcemu wczesnie)
w raportach czgstkowych z badania.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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DYSKUSJA

.ORGANIZACJIA NABOROW

ZWIEKSZENIE CZESTOTLIWOSCI NABOROW

Jezeli chodzi o rekomendacje dotyczace organizacji przysztych naboréw wnioskow w zakresie
transportu intermodalnego, uczestnicy panelu wyrazali si¢ pozytywnie o proponowanych
rekomendacjach. Potwierdzono koniecznos$¢ zwiekszenia czestotliwos$ci naboréw ze wzgledu na
fakt, ze w obecnej perspektywie finansowej zainteresowanie wsparciem przerosto oczekiwania.
Przelozylo si¢ to na nasycenie rynku inwestycjami infrastrukturalnymi i taborowymi, a w rezultacie
problemy z przetargami.

W nadchodzacej perspektywie finansowej zaplanowano 2 oddzielne nabory dla FEnIKSa (Funduszy
Europejskich na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko) oraz pojedynczy nabér dla KPO (Krajowego
Planu Odbudowy) ze wzgledu na krdtki okres realizacji projektow, czyli do 2026 roku. Realizacja
rekomendacji jest zatem w toku.

PODZIAL NA PODDZIALANIA / ODDZIELNE KONKURSY DLA TYPOW PROJEKTOW

Przyszly Program Pomocowy dla transportu intermodalnego bedzie finansowany wspoélnie za
pomocg KPO i FEnIKSa. Planowane jest wspolne finansowanie inwestycji infrastrukturalnych,
taborowych oraz systemow telematycznych.

Podzial na odrebne konkursy dla réznych typow projektow zostal uznany za zasadny. Nalezy
powrdci¢ do tego tematu przy projektowaniu wsparcia na perspektywe 2027+. Podzial moze by¢
rowniez stuszny ze wzgledu na ogolng rozlagcznos¢ funkcji operatora terminala intermodalnego
oraz operatora intermodalnego (kolejowego). Jedyne ryzyko moze stanowi¢ realizacja projektow
mieszanych i wyodrebnienie korzysSci z ich poszczegélnych komponentéw. W tym przypadku
odpowiedZ moze stanowi¢ nie podzial na projekty budowlane i zakupowe, lecz wyodrebnienie
taboru kolejowego z pozostalych typow projektow. Réwniez stworzenie analiz kosztow i korzysci
dla odrebnych cze$ci projektu moze stanowi¢ wartos¢ dodana i stuzy¢ bardziej dogtebnej analizie.

Wedlug informacji pozyskanych od panelistow realizacja rekomendacji jest w toku, a po
przedstawieniu kompletnych rekomendacji z badania (po zakonczeniu niniejszego badania, tj. pod
koniec 2021 roku) mozliwe jest rozszerzenie zakresu jej realizacji.

KRYTERIA WYBORU PROJEKTOW

Przychylnie wyrazano sie takze o propozycji modyfikacji zestawu kryteriéw. Do dodatkowych
zmian w kryteriach planowanych po stronie projektantow interwencji nalezy premiowanie
projektow dojrzatych, w celu przyspieszenia ich realizacji.

ZAKRES INTERWENCUJI

FINANSOWANIE KOSZTOW OPERACYJNYCH

Zdaniem uczestnikow panelu, finansowanie rozruchu pociaggéw intermodalnych (liniowych) jest
jak najbardziej zasadne z perspektywy pozadanych efektéw. Z punktu widzenia instytucji
odpowiedzialnych za projektowanie interwencji efektem jest zwiekszenie wykorzystania
transportu intermodalnego w przewozach towarow, a nie nasycenie rynku taboru kolejowego czy
intermodalnego.
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Aby zapewni¢ konkurencyjno$¢ systemowi przesytek wagonowych, nalezy inspirowac¢ si¢ dobrymi
praktykami np. z Niemiec. Ostatnia mila wynosi tam jedynie 80-100 km, a powstanie terminala jest
impulsem dla dalszego rozwoju. Moze to pomoéc przekona¢ spedytorow (ktorzy to podejmujg
decyzje dotyczace wyboru $rodka transportu), ze warto skorzysta¢ z transportu intermodalnego,
kolejowego. Cena i czas przewozu to czynniki drugorzedne, o ktorych konkurencyjno$¢ musi
zadba¢ juz sam spedytor. Wazna jest takze digitalizacja calego tanicucha dostaw (zarzadzanie
przesytkami, kontrolowanie, sledzenie). Transport drogowy przewyzsza pod tym wzgledem kolej.
Np. w sektorze KEP (ustug kurierskich, ekspresowych i pocztowych) kontrolowanie przesylek itp.
jest bardzo proste.

Wspomniano o coraz wigkszej przychylnosci Komisji Europejskiej dla finansowania kosztow
operacyjnych dzialalno$ci w transporcie intermodalnym (dzieki m.in. aktualizacji zapiséw
dyrektywy dla transportu kombinowanego). Nalezy jednak pamig¢ta¢, ze realne mozliwosci
finansowania takich elementéw zaleza od faktycznych zapisow Programu Pomocowego i s3
wynikiem negocjacji jego warunkéw. Przywolano przyklad programu Marco Polo II, dzigki ktéremu
udowodniono, ze jest mozliwe finansowanie kosztéw operacyjnych. Stwierdzono, ze w Polsce
mamy mentalno$¢ biznesowg i do$wiadczenie w ukladaniu tancuchéw dostaw, co stanowi grunt
dla rozwoju polaczen intermodalnych. Dodatkowy przykiad moze stanowi¢ wykorzystanie
z powodzeniem $rodkow unijnych na autostrady morskie (m.in. Gdynia-Karlskrona). Kazda forma
wsparcia dla rozruchu polaczen intermodalnych bedzie zasadna, jezeli nie dotacja bezposrednia, to
jakakolwiek pomoc, utatwienie dostepu do kapitatu.

PREMIOWANIE NIEWYKORZYSTANYCH LOKALIZACJI TERMINALI

Rownie przychylnie wypowiadano sie o kwestii premiowania niewykorzystanych lokalizacji dla
terminali intermodalnych. Sama lokalizacja terminala jest decyzja rynkowgq, biznesowa. Trudno
oczekiwag, ze bedzie mozna zacheci¢ beneficjenta do lokalizacji w konkretnym miejscu.

Przytoczono jednak przyklad rozwigzan ze Szwecji, gdzie buduje si¢ male terminale (miejskie lub
regionalne), o zdolno$ci przeladunkowej na poziomie 60-80 tys. TEU, ze $rodkéw publicznych.
Nastepnie oddaje sie taki terminal na podstawie koncesji lub kontraktu operacyjnego prywatnemu
inwestorowi. S to niewielkie inwestycje, bez suwnicy, z placem z tluczonego granitu. Zwigksza to
dostepnos¢ ustug przetadunkowych i sluzy zwigkszeniu efektywnosci zaréwno transportu
kolejowego (na duze odleglosci), jak i drogowemu (krotkie odleglosci, z uwzglednieniem czasu
pracy kierowcy).

Nowych wskazéwek dla premiowania lokalizacji terminali moze dostarczy¢ planowana rewizja
sieci TEN-T. JesteSmy zobowigzani do budowy terminali w sieci, jednak nie wszystkie lokalizacje
sg atrakcyjne. Oprocz tego istnieja atrakcyjne lokalizacje poza siecia. Premiujac lokalizacje mozemy
stymulowac¢ rynek i wskazywac przedsigbiorcom konkretne obszary pod rozwage.

EFEKTY REALIZACJI PROGRAMU

Czy Program wptynie/wptyngt na zwiekszenie przetadunku w terminalach intermodalnych,
ktore nie uzyskaty wsparcia w ramach Programu?

Czy Program wptynie/wptynqt na zwiekszenie udziatu transportu intermodalnego w rynku

kolejowych i drogowych przewozéw towarowych?

Juz w pierwszych watkach dyskusji komentowano stuszno$¢ rekomendacji podtrzymania wsparcia
dla transportu intermodalnego w przysztych perspektywach finansowych.
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Ze strony instytucji publicznych padlo zapewnienie, ze wsparcie zostanie podtrzymane, a jego
planowana wysoko$¢ ksztaltuje si¢ na poziomie 405 mln euro.

Wyrazono jednak watpliwo$¢ dotyczaca mozliwosci zmiany zakladanego ksztaltu wsparcia
w nadchodzacej perspektywie finansowej (2021-2027). Jak wskazano w czesci dotyczacej
rozwazenia instrumentéw finansowych dla projektéw taborowych, nalezy powrdci¢ do tego
tematu przy projektowaniu wsparcia na perspektywe 2027+.

WPLYW NA RYNEK | BENEFICJENTOW

Czy uzyskane efekty mozna by byto osiggnqc z wykorzystaniem mniejszej wartosci pomocy
publicznej? Czy dla wszystkich typoéw projektow ta intensywnos¢ pomocy jest/byta
adekwatna?

W jakim stopniu poszczegolne dziatania Programu pomocowego przyczyniajq/przyczynity
sie do zwiekszenia maksymalnej rocznej przepustowosci/mozliwosci przetadunkowych
terminali intermodalnych objetych [Programem]?

Czy inne instrumenty pomocy lub rodzaje interwencji bytyby bardziej odpowiednie do
osiqggniecia danego celu?

Wielokrotnie podkreslano, ze infrastruktura jest najwazniejszym czynnikiem rozwoju transportu
intermodalnego. Obecna sytuacja, w ktdrej Polska posiada niedostateczng i nierownomierng sie¢
terminali, jest wynikiem wieloletnich dzialan sprzyjajacych transportowi drogowemu. Polska jest
krajem o charakterze tranzytowym, przez lata podgzano w innym kierunku, co wptywato korzystnie
na gospodarke kraju.

Wedtug respondentéw w obszarze taboru kolejowego do przewozow intermodalnych istniejg braki
i zapoOznienia, jednak nie sg one tak znaczace jak w przypadku infrastruktury. Wobec tego nie
nalezy rezygnowac ze wsparcia projektow taborowych, lecz wskaza¢ mozliwe i zasadne formy ich
wspierania. Wystepuja problemy z dostepnoscia taboru, jednak nie uniemozliwiaja one dziatalnosci
operatorom. Tej kwestii nie rozwigze dodatkowe dofinansowanie. Co wigcej, stanowi to argument
przeciw finansowaniu, aby nie wzmaga¢ wzrostu cen.

Mimo to apelowano w dyskusji o nierezygnowanie z trojakiego charakteru wsparcia transportu
intermodalnego, na ktére powinny sklada¢ sie budowa i rozbudowa infrastruktury, zakup taboru
kolejowego i intermodalnego przy uwzglednieniu kosztéw operacyjnych dziatalno$ci. Rozsadnym
dzialaniem jest zatem rozwazenie mozliwosci i zasadno$ci zastosowania instrumentow
finansowych dla projektow taborowych. Wedlug informacji pozyskanych od panelistow
przeprowadzenie adekwatnej oceny ex ante nie bedzie jednak mozliwe dla perspektywy finansowej
2021-2027. Nalezy powrdci¢ do tego tematu przy projektowaniu wsparcia na perspektywe 2027+,
Taka ocena powinna rowniez uwzgledni¢ szereg dodatkowych komponentéw analitycznych
obejmujacych projekty taborowe.

DZIALANIA KOMPLEMENTARNE
W jaki sposob dziatania komplementarne przyczynity sie do osiggania celow Programu, a

jakich dziatan komplementarnych brakowato? Jakie dziatania w otoczeniu programu
utrudniaty osiqgniecie jego celow?
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Rekomendacje w zakresie dzialan komplementarnych, ktére zostaly przekazane Zamawiajagcemu
we wczesniejszych raportach czastkowych, zostaly juz cze$ciowo zaadresowane. W 2020 r.
powstal dokument strategiczny pn. ,Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego w Polsce do
2030 z perspektywa do 20407, a w Ministerstwie Infrastruktury trwaja prace nad umocowaniem
wlasciwej jednostki ds. transportu intermodalnego. Jest to elementem reformy zwigzanej
z realizacjg KPO w zakresie transportu intermodalnego.

Mimo to zaznaczano, ze podej$cie stosowane obecnie przez instytucje publiczne na poziomie
strategicznym mozna okresli¢ jako dziatanie od reki, w graniach mozliwosci. Aby takie dzialanie
byto skuteczne, powinno wynika¢ z dlugofalowego podejscia strategicznego.

POZOSTALE WATKI DYSKUSJI

Wskazywano, ze niezaleznie do otrzymanego wsparcia, powodzenie danego przedsiewzigcia
w obszarze transportu intermodalnego zalezy czesto od efektywno$ci i intensywnosci dziatalnosci
handlowo-spedycyjnej oraz promocyjnej.

Rozwazano rdwniez, czy konteneryzacja ladunkéw na pewno powoduje wylgcznie przejecie
fadunkow przez transport drogowy, a nie przejmuje tadunkéw od konwencjonalnego transportu
kolejowego. Ostatecznie ustalono, ze chodzi o takie zaprojektowanie dzialan, aby transport
intermodalny sprzyjat réwnemu podziatowi tortu miedzy droge a kolej, a nie dziatal na niekorzysc
innych przyjaznych $rodowisku galezi transportu. Konteneryzacja zwykle nie jest promowana
przez przewoznikdéw kolejowych czy nadawcow tadunkdéw, lecz wymagana przez armatordw, stad
potencjalne ryzyko. Obecnie 80% towaréw handlowych podlega konteneryzacji, wigc kazdy nowy
towar przejety od transportu drogowego bedzie trafial do jednostki ladunkowe;j.

Rozmawiano tez o przeznaczeniu terminali przetadunkowych, jednak w toku dyskusji ustalono, ze
terminale uniwersalne umozliwiajace przetadunek réznych towarow (w tym skonteneryzowanych)
nie s3 oplacalne.



