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1 Wstep

Projekt pn. ,TRANS TRITIA — Poprawa koordynacji i planowanie transportu towarowego
na obszarze projektu Trans Tritia” realizowany byt na terenie trzech panstw i czterech re-
giondw Europy Srodkowej: w wojewddztwie $laskim, wojewddztwie opolskim (Polska),
Kraju Morawsko-Slaskim (Republika Czeska) oraz Samorzadowym Kraju Zyliriskim (Re-
publika Stowacka). Terytorium projektu obejmuje 34 tys. km? i zamieszkiwane jest przez
ponad 7 min oséb. Przez obszar projektu przebiegaja drogi i korytarze transportowe o za-
sadniczym znaczeniu, takie jak miedzy innymi Korytarz Transportowy Battyk-Adriatyk.

Rys. 1.1. Obszar projektu na terytorium Interreg . Ze Wzglgdu, na p9+ozen|e oma-
Europa Srodkowa wianych regionow, duze zageszczenie

ludnosci i wysoki poziom rozwoju
gospodarczego, skuteczny i efektyw-
ny system transportowy ma istotne
znaczenie nie tylko dla catego te-
rytorium projektu, ale réwniez dla
terendw sgsiadujacych, szczegdlnie
dla terenow przy uwzglednieniu ich
transgranicznego charakteru i wy-
zwan, jakie sie z tym wigza.

Dotychczasowe doswiadczenia
poszczegdlnych regionow wskazujg
na koniecznos¢ poprawy transgra-
nicznego przeptywu informacji oraz
integracji w procesie planowania
transportu towarowego.

Projekt Trans Tritia byt realizo-
wany na obszarze Europejskiego
Ugrupowania Wspotpracy Teryto-
rialnej TRITIA (EUWT TRITIA), za-
tozonego w celu usprawnienia i roz-
szerzenia zasiegu miedzynarodowej
i miedzyregionalnej wspotpracy
transgranicznej, pomiedzy jej czton-
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kami, majgcej na celu poprawe spojnosci gospodarczej i spotecznej, szczegdlnie poprzez
realizacje projektéw wspotpracy terytorialnej. Szczegdtowe cele EUWT Tritia sg Scisle
zwiazane z celami programu Interreg Europa Srodkowa w obszarze wspdtpracy trans-
granicznej na terenie Europy Srodkowej, polegajacymi na poprawie jakosci zycia i pracy
w miastach i regionach, z uwzglednieniem systemu transportu towarowego, obejmuja-
cego rozwigzania multimodalne i przyjazne dla srodowiska.

Utrudnienia w transporcie towarowym obserwowane na obszarze EUWT Tritia
stanowity fundament, z ktérego zrodzita sie koncepcja projektu Trans Tritia. Projekt re-
alizowany jest w ramach partnerstwa miedzynarodowego nastepujgcych podmiotow:

1. Gornoslaska Agencja Przedsiebiorczosci i Rozwoju sp. z o0.0. z siedzibg w Gliwicach
(Polska) — jako Partner wiodacy.

2. Sdruzeni pro rozvoj Moravskoslezského kraje / Stowarzyszenie na rzecz Rozwoju Kraju
Morawsko-Slaskiego z siedziba w Ostrawie (Republika Czeska).

3. Vyskumny Ustav dopravny a.s. / Instytut Badan Transportu S.A. z siedzibg w Zylinie
(Stowacja).

4. Dopravni projektovanis. r. 0. z siedzibg w Ostrawie (Republika Czeska).

5. Zilinska univerzita / Uniwersytet w Zylinie (Stowacja).

Gtowna idea projektu skupiona jest wokot przeptywu informacji pomiedzy najwaz-
niejszymi podmiotami tworzacymi system transportu towarowego na terytorium pro-
jektu, w tym organami wtadz regionalnych i krajowych, interesariuszami i firmami trans-
portowymi. Zasadnicze znaczenie ma miedzyregionalna wymiana wiedzy i informacji,
w szczegdlnosci ta o charakterze transgranicznym oraz integracja transgranicznych
dziatan i planow inwestycyjnych.

Jednoczesnie projekt zaktada optymalizacje efektywnosci ekonomicznej i rozszerze-
nie zakresu wykorzystywania ekologicznych gatezi transportu. Obszar zainteresowania
projektu koncentruje sie na multimodalnym charakterze systemu transportu towarowe-
go. Pozwala on na dokonanie przejscia z przecigzonych drég na alternatywne sposoby
transportu, miedzy innymi zegluge srodladowa i kolej, wraz z rozwojem multimodal-
nych terminali i centrow logistycznych.

W tym celu konsorcjum projektowe, dziatajgce w scistej wspotpracy z najwazniejszy-
mi interesariuszami z sektora transportu towarowego, wspdlnie opracowywato analizy
stanu obecnego w regionach projektu, identyfikujac potrzeby, bariery i waskie gardta,
a takze dazac do ustalenia, jaki jest potencjat poszczegdlnych regionow i jakie rozwia-
zania i rekomendacje bytyby najkorzystniejsze w obszarze transportu towarowego na
terytorium projektu.

Wspdtpraca w ramach projektu doprowadzita do opracowania nastepujacych doku-
mentow strategicznych:

> Regionalna Strategia Multimodalnego Transportu Towarowego,
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=> 3transgraniczne plany dziatan w obszarze multimodalnego transportu towarowego, dla
kazdej z granic panstwowych objetych projektem (PL/CZ, PL/SK, CZ/SK),

-> 3plany dziatan w obszarze zeglugi srodladowej, kolei, intermodalnych centréw logistycz-
nych / terminali,

- Model transportu dla obszaru projektu.

Dokumenty przedstawiajg rekomendacje dla regiondw objetych projektem, przygo-
towane do wdrozenia w perspektywie czasowej do roku 2030. Wszystkie rozwigzania,
powstate w odpowiedzi na zidentyfikowane problemy i potrzeby, prezentuja najistot-
niejsze projekty i inwestycje niezbedne dla rozwoju najlepszego mozliwego systemu
transportu transgranicznego oraz najskuteczniejszego przejscia z transportu drogowego
na kolejowy oraz zegluge srédlgdowa. Poza inwestycjami do 2030 r., dokumenty przed-
stawiajg takze dodatkowe istotne inwestycje przewidziane do wdrozenia w pdzniejszym
terminie.

Istotnym etapem metodyki realizacji projektu jest model transportu Tritia. W mode-
lu wykorzystano dane zgromadzone w oparciu o analize ruchu przeprowadzong na po-
trzeby projektu. Opracowanie oparte jest na dwoch rodzajach analiz ruchu drogowego:

> kwestionariuszu dotyczacym ruchu na przejsciach granicznych,

> analizie profilu natezenia ruchu.

Takie podejscie zapewnito najwtasciwszy i najbardziej aktualny charakter zgroma-
dzonych danych, a nastepnie uzyskanych rezultatow. Docelowo opracowano model
transportu dla regiondw objetych projektem wraz z prognoza do roku 2030.

Wdrozenie projektu i rekomendowanych rozwigzan pozwoli na lepsze skomuniko-
wanie regiondw, system transportu transgranicznego zostanie ujednolicony i zintegro-
wany, umozliwi takze zrealizowanie zalecen europejskich zawartych w ,Biate] Ksiedze

— Planie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osig-
gniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” (Biate] Ksiedze

Transportu) w obszarze alternatywnych form transportu towarowego.
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Podziekowania

Niniejsza publikacja w ostatecznym ksztatcie powstata jako rezultat ponad trzyletniej inten-
sywhnej pracy i owochego wspotdziatania pomiedzy piecioma Partnerami projektu i kluczo-
wymi Interesariuszami systemu transportu towarowego w krajach poszczegolnych Partne-
row, w tym EUWT Tritia oraz organami wtadz paristwowych i regionalnych.

Pragniemy podziekowac wszystkim Partnerom i Interesariuszom zaangazowanym w re-
alizacje projektu za znakomitq wspotprace i zaangazowanie, a Wspdlnemu Sekretariatowi
w Wiedniu i instytucjom krajowym za wszelkie otrzymane od nich wsparcie.

Chcielibysmy, aby rezultaty projektu, wiedza wypracowana w jego ramach oraz dosko-
nata wspotpraca byty trwate, a przedstawione rekomendacje umozliwity zrownowazony
rozwoj w obszarze systemu transportu towarowego.

Publikacja zawiera najwazniejsze rezultaty realizacji projektu. Petne wersje wszyst-
kich dokumentow opracowanych w ramach projektu znajdujq sie na stronie internetowej
projektu.

Mam nadzieje, ze publikacja bedzie dla Paristwa interesujqca i inspirujqgca.

Aleksandra Krawucka

Menedzer Projektu Trans Tritia

Gornoslaska Agencja Przedsiebiorczosci i Rozwoju
sp. z 0.0. z siedzibg w Gliwicach










Streszczenie

Rozwdj transportu towarowego uznany zostat za jeden z najwazniejszych elementow
rozwoju regionalnego, w zwigzku z czym punktem wyjscia w realizacji projektu byto
zgromadzenie niezbednych danych, przeprowadzenie analiz i zaproponowanie odpo-
wiedniego rozwigzania zmierzajacego do wyeliminowania barier rozwoju transportu
multimodalnego w obszarze transgranicznym TRANS TRITIA.

1. Dane gromadzone byty w oparciu o uzgodniong metodologie podczas wstepnego etapu pro-
jektu przez zespdt specjalistow reprezentujacych partnerdéw.

2. Po zgromadzeniu danych w oparciu o metodologie budowy strategii przeprowadzono licz-
ne analizy, w tym analize PEST, analize zasobowa, analize interesariuszy, analize SWOT oraz
strategiczng karte wynikow. Analiza SWOT stanowita istotne powigzanie wynikow analizy
PEST i analizy zasobowej. Wyniki uzyskane tacznie dla obszaru TRANS TRITIA wskazuja,
ze najwazniejszymi zagrozeniami dla rozwoju transportu multimodalnego w regionie sg
problemy legislacyjne oraz niejednolita polityka transportowa w poszczegdlnych krajach,
zas jakosc infrastruktury transportowej jest jednoznaczna staboscig. W ramach przepro-
wadzonej analizy ustalono, ze niektére szanse, mocne strony, stabe strony oraz zagrozenia
sg jednakowe we wszystkich trzech krajach, jednak istniejg takze czynniki unikalne dla po-
szczegolnych krajow.

Rys. 2.1. W oparciu o taka wszechstronna analize opracowano nastepujaca wizje i cele
strategiczne:

TWORZENIE EKOSYSTEMU MULTIMODALNEGO TRANSPORTU TOWAROWEGO
W OBSZARZE TRANSGRANICZNYM TRANS TRITIA

ZROWNOWAZONY ROZWOJ MULTIMODALNEGO TRANSPORTU TOWAROWEGO W OBSZARZE
TRANSGRANICZNYM, OPARTY NA SYSTEMIE WSPARCIA DLA TERYTORIUM TRANS TRITIA,
W CELU POPRAWY FUNKCJONALNOSCI, EFEKTYWNOSCI, KOMPLEMENTARNOSCI, WSPOLPRACY
| UREGULOWANIA MULTIMODALNEGO TRANSPORTU TOWAROWEGO
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Cele strategiczne rozwoju multimodalnego transportu towarowego

Wzrost multimodalnych przewozéow towarowych na terytorium TRANS TRITIA
Wspieranie inicjatyw dazacych do zwiekszenia konkurencyjnosci multimodalnego transportu
towarowego w obszarze transgranicznym TRITIA.

Podejmowanie inicjatyw i dziatan na rzecz rozwoju rynkéow w obszarze transportu multimodalnego
oraz tworzenie warunkow uczciwej konkurencji na takich rynkach.
Podejmowanie i wspieranie inicjatyw na rzecz zwiekszenia liczby specjalistow na rynku transportu
multimodalnego.

Sformutowane cele zostaty szczegotowo zaprezentowane w rozdziale 3. Ponadto za-
proponowano realizacje 3 projektéw o kluczowym znaczeniu dla rozwoju transportu
multimodalnego.

Projekty o kluczowym znaczeniu dla rozwoju transportu multimodalnego na obszarze

TRANS TRITIA

- Obserwatorium transportu multimodalnego w obszarze transgranicznym TRITIA (w skrocie
Obserwatorium)

>

- Centrum kompetencji w zakresie zrdwnowazonego przeptywu towarow w obszarze transgranicz-
nym TRITIA (w skrocie Centrum kompetencji).

Wszystkie szczegdty dotyczace projektow strategicznych opisano w rozdziale 3.

3. W oparciu o powyzszg strategie (zob. rozdziat 3) i model transportu (zob. rozdziat 5) opra-
cowane zostaty konkretne plany dziatan. Propozycje plandw dziatan obejmuja zarowno
alternatywne gatezie transportu, jak i problematyke transportu transgranicznego.

4. W rozdziale 4 omodwione zostaty trzy odrebne (indywidualne) plany dziatania, ktore
przedstawiaja sie nastepujaco:

4.1. Plan dziatan dotyczacy zeglugi srodladowej — gtdwnym jego celem jest ustanowie-
nie procedur koordynacji w ramach reagowania na problem kongestii w drogowym
transporcie towarowym, stuzacych zwiekszeniu dostepu obszaru TRANS TRITIA do
wod srodladowych, a tym samym przesunieciu czesci transportu towarow z drog
i kolei na szlaki wodne. Jako rezultaty ustalone zostaty nastepujace priorytety:
= modernizacja i ukonczenia korytarza wodnego rzeki Odry do Ostrawy,
> budowa Kanatu Slaskiego,

- modernizacja Kanatu Gliwickiego,
- budowa drogi wodnej na odcinku Ostrava-Mosnov,
- budowa drogi wodnej Wag do Zyliny.
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4.2

4.3.

5.

. Plan dziatan dotyczacy kolei - jego podstawowym celem byto ustalenie, czy ist-
niejgca infrastruktura kolejowa na obszarze TRANS TRITIA, wraz z planowanymi
inwestycjami, wykazywac sie bedzie wystarczajaca przepustowoscig na potrzeby
przesytu tadunkdw transportowych, o ktérych mowa w ,Biatej Ksiedze Transportu
UE” do 2030 r. W Projekcie zarekomendowano:

- dotrzymanie wszystkich zaplanowanych terminow wedtug terminarza dla pro-
jektow infrastrukturalnych;

= przyspieszenie przygotowania odcinkow sieci kolejowej w regionie TRANS TRI-
TIA, przynajmniej w zakresie nastepujacych odcinkow:

— Prerov — Ostrava (CZ),

— Vrutky — Diviaky (SK),

— Opole — Katowice — Krakdéw (PL),
— Katowice (PL) — Ostrava (C2).

Plan dziatan dotyczacy intermodalnych centrow logistycznych/terminali — ponie-
waz intermodalne centra logistyczne i terminale stanowig podstawowe elementy
intermodalnego systemu transportowego, w projektach zaleca sie organizacje sys-
temu wspotpracy regionalnej TRANS TRITIA w oparciu o nastepujace wezty inter-
modalne:

> Gliwice (Slaskie Centrum Logistyki S.A.), wojewddztwo $laskie (PL),
- Kedzierzyn-Kozle (KKT), wojewddztwo opolskie (PL),

> Ostrava (Marianské Hory), Kraj Morawsko-Slaski (CZ),

- Stawkow (EUROTERMINAL), wojewodztwo Slaskie (PL),

- Zylina, Samorzadowy Kraj Zylinski (SK).

Waznym elementem dziatan analitycznych w ramach Projektu byto opracowanie
modelu transportu. Celem takiego modelu byto okreslenie potencjatu przeniesienia
ruchu drogowego powyzej 300 km na alternatywne gatezie transportu w perspek-
tywie do roku 2030. Wyniki uzyskane dla scenariusza zerowego oraz scenariuszy al-
ternatywnych wskazujg na mozliwosc przeniesienia z catosci transportu drogowe-
go ok. 40-50% na kolej i 2-4% na zegluge srodladowa. Podane wartosci wskazujg na
mozliwos¢ przeniesienia ponad 30% transportu drogowego na odcinkach powyzej
300 km do roku 2030. Oznaczatoby to potencjalnie wykonanie zatozen okreslonych
w ,Biate] Ksiedze — Planie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu
— dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transpor-
tu”. Jezeli mogtyby byc spetnione zatozenia okreslone w Biatej Ksiedze Transportu,
mozliwe jest jednoczesnie wsparcie unijnej gospodarki niskoweglowej (Mapa dro-
gowa dojscia do konkurencyjnej gospodarki niskoemisyjnej w 2050 r.). Przy analizie
i ocenie infrastruktury transportowej na terytorium TRANS TRITIA pod uwage bra-
ne byty planowane projekty.
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Wyniki obliczen dla modelu transportu TRANS TRITIA potwierdzity zasadnos¢ wszyst-
kich planowanych do realizacji (w odpowiednim horyzoncie czasowym) in westycji in-
frastrukturalnych, a w uzupetnieniu zaplanowanych dziatan zidentyfikowano inne pro-
jekty (gtdwnie w zakresie infrastruktury kolejowej), ktére w oparciu o zatozenia zawarte
w modelu transportu powinny by¢ witgczone do pozostatych projektéw niezbednych
dla zapewnienia dostatecznej przepustowosci odpowiedniej infrastruktury kolejowej.
Projektom nadane zostaty priorytety wedtug istotnosci problemu z przepustowoscia.
Projekty oceniono w pesymistycznej i optymistycznej perspektywie rozwoju gospodar-
Czego; ocena ta rowniez potwierdzita, iz wskazane kwestie dotyczace infrastruktury ko-
lejowej stanowig waskie gardta w razie realizacji pesymistycznego scenariusza zmian.

. Rozdziat 6 — Plany dziatan transgranicznych TRANS TRITIA — wszystkie dziatania wskazane

w planach dziatan dotyczyty rozwoju infrastruktury. W planach dziatan transgranicznych
analizowano podejscie transgraniczne do realizowanych projektow, zidentyfikowano po-
dobienstwa i roznice w podejsciu poszczegdlnych krajow oraz wskazano obszary, ktorym
nalezy nadac wysoki priorytet ze wzgledu na ich zasadnicze znaczenie dla rozwoju trans-
portu multimodalnego na terenie TRANS TRITIA.

Rys. 2.2. Ponizsze projekty infrastrukturalne na granicy polsko-czeskiej, stanowiace

zasadnicza czesc planu dziatan, przedstawione zostaty nastepujaco:
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Rys. 2.3. Ponizsze projekty infrastrukturalne na granicy polsko-stowackiej stanowia
zasadnicza cze$¢ planu dziatan
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Rys. 2.4. Ponizsze projekty infrastrukturalne na granicy czesko-stowackiej stanowia
zasadnicza cze$¢ planu dziatan
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6.1. Wszystkie przedstawione rozwigzania (zaprezentowane w ramach odpowiednich
planow dziatan, zarowno transgranicznych, jak i gateziowych) oparte zostaty o roz-
wigzania organizacyjne, ktérych fundamentem sg efekty trzech zaproponowanych
projektow strategicznych:

1. Obserwatorium transportu multimodalnego w obszarze transgranicznym TRITIA
(w skrocie Obserwatorium).

2. Koordynator sieci transportu multimodalnego (w skrocie Koordynator).

3. Centrum kompetencji w zakresie zrownowazonego przeptywu towarow w obsza-
rze transgranicznym TRITIA (w skrocie Centrum kompetencji).

Obserwatorium i Koordynator to przedsiewziecia o kluczowym znaczeniu dla re-
alizacji catosci strategii. Zaréwno Obserwatorium, jak i Koordynatora uwzgledniono
w procesach monitorowania w poszczegdlnych planach dziatan, sg to jednak takze or-
ganizacje niezbedne do synchronizacji przeptywow i ujednolicenia systemu transportu
multimodalnego w strefie transgranicznej oraz uruchomienia w przysztosci kolejnych
projektdw majacych na celu rozwoj transportu multimodalnego. Wsparcie powinno za-
pewni¢ Centrum kompetencji, ktore skupia sie na dziataniach badawczo-rozwojowych
w obszarze alternatywnych Zrédet napedu oraz projektowaniu sieci innowacyjnych
osrodkow umozliwiajgcych dostarczanie alternatywnych zrédet napedu.










Strategia rozwoju multimodalnego

transportu towarowego
na terytorium TRANS TRITIA

3.1. Zatozenia strategiczne dla rozwoju transportu multimodalnego
na obszarze TRANS TRITIA

Metodyka projektowania strategii rozwoju multimodalnego transportu towarowego
na obszarze TRANS TRITIA, opracowana przez zespdt ekspertdw, sktadata sie z trzech
gtownych elementow: analizy strategicznej, projektu strategii i realizacji strategii (rys. 3.1).

W obszarze analizy strategicznej i projektu strategii wykorzystane zostaty nastepuja-
ce narzedzia analityczne:

->

->

->

Analiza dokumentow strategicznych: celem tego etapu byto ustalenie kluczo-
wych dokumentow odnoszacych sie do rozwoju transportu towarowego na ob-
szarze objetym porozumieniem TRITIA.

Analiza PEST: PEST to skrot okreslen czynnikéw: Politycznych, Ekonomicznych,
Spotecznych i Technologicznych. Analiza ta postuzyta do oceny ww. czterech
czynnikéw zewnetrznych w odniesieniu do projektu. Co do zasady analiza PEST
byta pomocna w ustaleniu wptywu tychze czynnikdw na realizacje i dziatania
w ramach rozwoju transportu towarowego w dtuzszej perspektywie (na terenie
TRANS TRITIA).

Analiza pola sity (ang. Strength Field Analysis): Analiza pola sity to narzedzie, ktore wy-
korzystano do syntetycznej identyfikacji i analizy sit (czynnikéw) sprzyjajacych rozwo-
jowi lub hamujacych rozwoj transportu towarowego na terytorium TRANS TRITIA.

Analiza strukturalna / Model diamentu Portera: Zaktadat ocene potencjatu TRANS
TRITIA w obszarze strony podazowej i popytowej. Ponadto ocenie poddane zo-
staty firmy dziatajgce w tym obszarze, ich dziatalnos$¢ i jednostki pomocnicze.

Analiza interesariuszy: analiza oparta o identyfikacje gtdwnych interesariuszy.
Kolejnym etapem byto ustalenie ich sity, wptywow i interesow. Trzeci etap pole-
gat na opracowaniu oczekiwan i celow interesariuszy.

Analiza SWOT/analiza wptywdéw: SW.O.T. to skrot od angielskich okreslen Strengths
(mocne strony), Weaknesses (stabe strony), Opportunities (szanse), Threats (zagro-
zenia). Mocne i stabe strony to cechy wewnetrzne rozwoju transportu towarowego
TRANS TRITIA. Szanse i zagrozenia to czynniki zewnetrzne majace znaczenie dla tej
kwestii. Analize oparto o zidentyfikowane wczesniej czynniki i analizy.
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- Wizja, misja, kluczowe wartosci: wizja rozwoju transportu towarowego dla tery-

torium TRANS TRITIA zostata sformutowana w kontekscie tworzenia ekosyste-
mu transportu towarowego. Deklaracja wizji koncentruje sie na sytuacji przysztej
i docelowym ksztatcie EUWT TRITIA. Deklaracja misji koncentruje sie na sytuacji
obecnej i dziataniach podejmowanych przez EUWT TRITIA w celu osiggniecia
takich parametrow.

Rys. 3.1. Metodyka opracowania strategii multimodalnego transportu towarowego
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- Cele strategiczne: mapa strategii to przydatna technika organizacji strategii.
Umozliwita ona stwierdzenie, czy istniejg powigzania pomiedzy celami wyzna-
czonymidla poszczegdlnych perspektyw mapy strategicznej. Dzieki niej przedsta-
wiono jednoznacznie wptyw realizacji jednego z celdw (przyczyna) na osiagnie-
cie innego celu (skutek). Zgromadzone na tym etapie informacje na temat celow
strategicznych, np. miary, efekty, dane i czestotliwos¢ monitorowania, pomogty
W opracowaniu systemu monitorowania realizacji strategii w oparciu o strate-
giczna karte wynikow.

W obszarze realizacji strategii opracowano system monitorowania wdrazania stra-
tegii i planéw dziatan (w zakresie transportu kolejowego, zeglugi srodlgdowej i terminali
multimodalnych, a takze dziatan transgranicznych w odniesieniu do granic panstwo-
wych PL/CZ, PL/SK i CZ/SK). Na podstawie map drogowych sformutowano harmono-
gram realizacji projektow transgranicznych.

3.2. Wyzwania strategiczne dla rozwoju transportu
multimodalnego na obszarze TRANS TRITIA

Gtéwne wymagania, jakim musi sprostac¢ rozwaj transportu w UE, wynikajg z postano-
wien polityki transportowej, okreslonej w Biatej Ksiedze Transportu (2011) oraz w doku-
mentach strategicznych poszczegdlnych krajéw (Polska, Republika Czeska, Stowacja).
Biata Ksiega Transportu podkresla, ze transport stanowi fundament europejskiej gospo-
darki i spoteczenstwa, zas mobilnos¢ towardw i 0sob ma niezwykle duze znaczenie. Na-
lezy zatem zapewni¢ mozliwosc poszerzania transportu i wsparcia dla mobilnosci, przy
jednoczesnym dazeniu do zmniejszenia emisji nawet do 60%. W tym celu konieczne jest
stworzenie nowego wzorca transportu, dzieki ktéremu transport bytby realizowany za
pomoca najbardziej efektywnych srodkéw lub ich potgczenia. Dalszy rozwdj transportu
w UE opiera sie na trzech gtéwnych zatozeniach:

- wzrost efektywnosci energetycznej pojazdow,
- optymalizacja multimodalnych tancuchéw logistycznych,

- wieksze wykorzystanie systemow zarzadzania ruchem i informacja.

Ponadto jednym z celow okreslonych przez UE na mapie drogowej dla transportu do
roku 2050 jest przeniesienie 30% przewozow drogowych powyzej 300 km na droge kole-
jowa lub morska do roku 2030, a nastepnie zwiekszenie tej wielkosci do 50% do roku 2050.
Zaktada sie, ze na takich odcinkach transport kolejowy lub wodny jest atrakcyjna alterna-
tywa dla transportu drogowego pod wzgledem kosztéw i bezpieczeristwa dla srodowiska.

W rezultacie autorzy polityki daza do ograniczania transportu drogowego celem
zmniejszenia emisji dwutlenku wegla i zapewnienia bardziej ekologicznych rozwigzan
transportowych. Wtadze lokalne odgrywaja waznga role w toczacych sie przeksztatce-
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niach, stosujgc polityke aktywnego planowania i nawigzujgc wspotprace z roznymi za-
angazowanymi podmiotami (rozpoczynajgcymi transport towarowy, spedytorami, ope-
ratorami kolejowymi, wtascicielami terenu i spoteczenstwem).

Szczegotowe cele strategiczne ujete w Biatej Ksiedze Transportu przedstawione zostaty
w Tabeli 3.1.

Tab. 3.1. Szczegétowe cele Biatej Ksiegi Transportu
Lp Szczegotowe cele Biatej Ksiegi Transportu od 2011r.

1. Zmniejszenie o potowe liczby samochodow tradycyjnych w ruchu miejskim do 2030 r. (do 2050 r. catko-
wite ich wyeliminowanie z miast).

2. Wykorzystanie paliw niskoemisyjnych w transporcie lotniczym (osiaggniecie poziomu 40%, z mozliwo-
$cig zwiekszenia tej proporcji do 50% do 2050 r.).

3. Zmiany gafezi transportu w przewozach ogdlnych na odcinkach powyzej 300 km (do roku 2030 prze-
niesienie 30% z transportu drogowego do kolejowego lub wodnego oraz podwyzszenie tej proporcji do
50% do roku 2050).

4, Ukonczenie programu europejskiej sieci szybkich kolei do 2050 r. oraz utrzymanie odpowiedniej gestosci

sieci kolejowej na 100 km? w poszczegdlnych krajach cztonkowskich.

5. Multimodalna, w petni funkcjonalna sie¢ bazowa TEN-T, ustanowiona do 2030 r. i zapewniajaca do
2050 r. najwyzszy poziom funkcjonalnosci, wraz z wprowadzeniem odpowiednich ustug IT.

6. Pofaczenie wszystkich lotnisk i portow sieciag bazowa do 2050 r.; jednoczesnie przewiduje sie, ze kazde
lotnisko bedzie potaczone szybka siecia kolejowa, a kazdy port morski — efektywnymi korytarzami kole-
jowymi (w zakresie, w jakim bedzie to mozliwe) z siecig zeglugi srodladowe;j.

7. Woprowadzenie zaawansowanych systemow zarzadzania transportem do 2020 r. we wszystkich gate-
ziach transportu (SESAR, ITS, SSN, LRIT, RIS, ERTMS) oraz systemu Galileo.

8. Ustanowione do 2020 r. ramy europejskiego systemu zarzadzania, ptatnosci i informac;ji dla transportu
multimodalnego.

9. Osiagniecie do 2050 r. poziomu zblizonego do zera zgonéw w wypadkach w transporcie drogowym.

10. Wdrozenie zasad pfatnosci przez uzytkownika i przez zanieczyszczajacego, a takze szersza wspotpraca
z sektorem prywatnym, zmierzajaca do wyeliminowania powstajacych zaktocen oraz finansowania
przysztych inwestycji w transport.

Najbardziej podstawowym celem polityki transportowej jest ograniczanie transpor-
tu drogowego na rzecz srodkow transportu wytwarzajagcych mniej zanieczyszczen i bar-
dziej oszczednych pod wzgledem energetycznym. Jest to wielkie wyzwanie dla krajow,
ktorych terytoria tworzg obszar TRANS TRITIA, w ktorych w przewozach towarowych
dominuje transport drogowy, co powoduje znaczace koszty zewnetrzne transportu.

Potrzeba zmiany struktury gatezi transportu dla przewozonych tadunkéw jest szcze-
golnie istotna zwazywszy na prognozy przewidujgce ok. 60% wzrostu wolumenu trans-
portu towarowego w UE w latach 2020-2050. Tendencja wzrostowa wolumenu tadun-
kow bedzie charakteryzowac rowniez kraje TRANS TRITIA.
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Rys. 3.2. Dynamika wzrostu popytu na transport towarowy w krajach UE (poziom z 2005 r. = 100)

Zrédto: K. Wojewddzka-Krdl, E. Zatoga (pod red.), Transport Nowe wyzwania, PWN, Warszawa 2016, s. 412

Wyzwania krajowe i regionalne dla TRANS TRITIA

Wyzwania, przed jakimi stoi rozwoj transportu towarowego, skupiac sie bedag w kil-
ku obszarach:

P Polityki krajowej (Polska, Republika Czeska, Stowacja)
i regionalnej (TRITIA)

Dostepnosc transportu w poszczegdlnych krajach sktadajgcych sie na obszar TRANS
TRITIA nalezy rozwazac zarowno w wymiarze europejskim i globalnym, lecz takze regio-
nalnym. Nalezy podkresli¢, ze stymulacje rozwoju gospodarczego i spotecznego moz-
na zapewnic¢ poprzez powszechnie dostepne ustugi transportowe wysokiej jakosci, zas
jednym z gtownych warunkow swiadczenia takich ustug bedzie nowoczesna i efektyw-
na infrastruktura. Jednym z zasadniczych wyzwan, przed jakimi stoi rozwdj transpor-
tu w obszarze transgranicznym TRANS TRITIA, jest poprawa zintegrowanego systemu
transportu transgranicznego, ktora wymaga ustalenia priorytetow dla realizacji zadan
inwestycyjnych i modernizacyjnych. W pierwszej kolejnosci dziatania inwestycyjne po-
winny skupiac sie na: nadrabianiu opdznien infrastrukturalnych w celu poprawy dostep-
nosci transportu w obszarze transgranicznym TRANS TRITIA (z uwzglednieniem drog,
kolei, drég wodnych, portéw srodlgdowych, terminali intermodalnych) oraz organizo-
waniu podstawowej infrastruktury zintegrowanego systemu transportu, w tym wdraza-
niu multimodalnego transportu transgranicznego.
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Realizacja planow rozwoju w obszarze infrastruktury transportowej musi opierac sie
na kilku podstawowych zasadach:

> opracowanie i wdrazanie przysztych krajowych programéw rozwoju transportu
multimodalnego,

> opracowanie i wdrozenie Programu rozwoju transportu multimodalnego dla ob-
szaru TRANS TRITIA,

= planowanie nowych inwestycji infrastrukturalnych w perspektywie istniejgcych
warunkow finansowych na poziomie kazdego z krajow i regionéw lezacych na
terytorium transgranicznym TRANS TRITIA,

- dazenie do maksymalizacji efektywnosci i uzytecznosci inwestycji realizowa-
nych przy wsparciu funduszy Unii Europejskiej, ktore moga by¢ przeznaczo-
ne na dziatania przewidziane w strategiach rozwoju transportu na poziomie
poszczegolnych krajow i regionow strefy TRANS TRITIA, opracowanie opty-
malnego modelu finansowego z uwzglednieniem srodkéw pochodzacych od
inwestorow prywatnych (np. inwestycje w budowe trojmodalnych terminali
przetadunkowych),

- dalsze eliminowanie barier i opdznienie realizacji projektéw inwestycyjnych,
w tym ujednolicenie transgranicznych ustug kolejowych.

P Infrastruktura liniowa i punktowa

Dojrzatosc¢ systemu infrastruktury transportu transgranicznego na obszarze TRANS
TRITIA, umozliwiajaca realizacje zrownowazonych przeptywow tadunkow, wyraza sie
jako multimodalna sie¢ potgczen, w ramach ktdrej podstawe stanowi transport kolejo-
wy i zegluga srodlgdowa, ale takze transport drogowy. Dodatkowo poziom dojrzatosci
stwierdza sie na podstawie istnienia sieci punktéw tadowania/tankowania pojazdéw ni-
skoemisyjnych oraz otwartosci interesariuszy na innowacyjne rozwigzania w obszarze
szeroko pojetej infrastruktury transportowe].

A zatem dostep do multimodalnej infrastruktury transportowej, jak i jej parametry
techniczne stanowig gtowne wyzwanie dla przedmiotowego obszaru transgranicznego.
Wymaga to od wszystkich trzech krajow stworzenia spojnej sieci infrastruktury liniowej,
charakteryzujacej sie wtasciwymi parametrami jakosciowymi. Szczegdlne wyzwanie
stanowi w tym zakresie poprawa jakosci kolei, ktéra pozwoli na zwiekszenie predkosci
operacyjnej i handlowej transportu towarowego. Bardzo duzym wyzwaniem dla catego
obszaru TRANS TRITIA jest dostosowanie drég wodnych do wymagan klas umozliwia-
jacych znacznie wyzszy poziom wykorzystania zeglugi srodladowej w miedzynarodo-
wych przeptywach towarowych. Wymaga to nie tylko modernizacji szlakow wodnych,
ale takze wybudowania nowych drdg taczacych poszczegdlne regiony Republiki Cze-
skiej, Polski i Stowacji. Konieczna jest rowniez poprawa parametrow drog samocho-
dowych, tak aby zapewnic ich lepsza przepustowosc, wyzszy poziom bezpieczenstwa
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i adaptacji do zwiekszonych ciezarow tadunkow, szczegdlnie w kontekscie ich roli w do-
stawach oraz dostarczaniu towarow do i z terminali przetadunkowych. Odrebnym wy-
zwaniem jest stworzenie sieci multimodalnych terminali przetadunkowych w obszarze
transgranicznym. W tym ujeciu podkresli¢ rowniez nalezy, ze docelowo niektore termi-
nale planuje sie jako trojmodalne, jednak tego rodzaju wyzwanie w znacznym stopniu
wykracza poza perspektywe roku 2030. Poza dostepnoscia, wazng sprawa sa tez para-
metry terminali — mowa tu o obstudze jednostek intermodalnych (ITU), dtugosci torow
przetadunkowych, odpowiednim wyposazeniu infrastruktury przetadunkowej lub po-
prawie ich innowacyjnosci poprzez wdrozenie nowoczesnych systemow przetadunku.
Ostatnie z wyzwan dotyczy obiegu informacji w zwiazku z transportem towaréw. Ze
wzgledu na role, jaka odgrywa informacja, konieczne jest zapewnienie infrastruktury
w postaci efektywnego, spdjnego systemu informatycznego, wspierajgcego koordyna-
cje przeptywu w obszarze transgranicznym w ramach systemu miedzysektorowego.

P Skutki spoteczne i gospodarcze

Najwazniejszym wyzwaniem spotecznym i gospodarczym stojacym przed siecig towa-
rowego transportu transgranicznego jest redukcja zewnetrznych kosztow transportu,
ktorych kwoty rdznig sie dla poszczegolnych srodkow transportu, oraz ich internalizacja
poprzez petne wdrozenie zasady ,zanieczyszczajacy ptaci”. Koszty zewnetrzne transpor-
tu to koszty zwigzane bezposrednio z niekorzystnymi skutkami dziatalnosci transporto-
wej zarowno dla zycia ludzkiego, jak i dla srodowiska naturalnego, przy czym zalicza sie
do nich koszty dotyczace hatasu wytwarzanego przez ruch drogowy, zanieczyszczenia
powietrza, zmian klimatu, wypadkow transportowych, zagrozen dla srodowiska, zagesz-
czenia ruchu i zajetosci terenu.

Dzieki internalizacji kosztow mozliwe bedzie pozyskanie srodkow finansowych na
eliminacje oddziatywan transportu, tj. leczenie ofiar wypadkoéw drogowych, ogranicza-
nie skutkdw zanieczyszczenia powietrza, nadmiernego hatasu itd. Umozliwi ona takze
doprowadzenie do takiego stosunku cen ustug transportowych wykonywanych po-
szczegolnymi srodkami transportu, ktory odzwierciedlatby proporcje catkowitych kosz-
tow obstugi.

W obszarze spotecznym wystepuje takze istotne wyzwanie dotyczace poprawy wi-
zerunku transportu multimodalnego poprzez realizacje szeroko zakrojonej kampanii
informacyjnej oraz promowanie jego rozwoju, ze szczegdlnym podkresleniem korzysci
spotecznych (w stosunku do okreslonych kosztow zewnetrznych).

Rozwoj rynku transportowego wymaga takze odpowiedniej liczby pracownikow.
Niedobory personelu operacyjnego (kierowcow, maszynistow itd.) dysponujacych kwa-
lifikacjami na poziomie oczekiwanym w branzy prowadza do ryzyka niepetnej obsady
taboru posiadanego przez przewoznikow. Brak zrwnowazenia popytu i podazy pracy
W transporcie towarowym, a takze wzrost oczekiwan finansowych pracownikow w tej
branzy, przetozy sie rowniez na wyzszy poziom kosztow.
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Z ekonomicznego punktu widzenia najwazniejsze wyzwania stojgce przed multimo-
dalnym transportem transgranicznym przedstawiaja sie nastepujgco:

- wsparcie finansowe ze srodkéw publicznych dla inwestycji w rozwoj transportu
drogowego i infrastruktury drog zeglugowych, a takze terminali multimodalnych
i centrow logistycznych, jak rowniez usprawnienie dostepu do wykorzystania
funduszy UE w tym obszarze,

- utworzenie Funduszu Transportu Multimodalnego na rzecz wsparcia rozwoju
tego systemu transportu,

- wprowadzenie zachet i znizek finansowych dla inwestoréow, zapewnienie im ni-
sko oprocentowanych pozyczek,

- wprowadzanie zachet lub zwalnianie przewoznikow dziatajgcych w ramach tan-
cucha multimodalnego ze statych optat drogowych oraz z podatku od Srodkow
transportu; utrzymanie i poszerzanie zakresu koncesji multimodalnych, obniza-
nie optat manipulacyjnych (za korzystanie z infrastruktury i terminali przetadun-
kowych).

P Dziatania gtéwnych interesariuszy

W system multimodalnego transportu towarowego zaangazowanych jest wielu inte-
resariuszy, majacych istotny wptyw na rozwoj transportu i vice versa. W perspektywie
transgranicznej sieci transportu towarowego grupa interesariuszy jest jeszcze wieksza
i powinna by¢ ujmowana w podziale na interesariuszy wewnetrznych i zewnetrznych.
Do interesariuszy wewnetrznych powinni zaliczac¢ sie wszyscy uczestnicy przeptywu
towarow pomiedzy poszczegolnymi krajami, zarowno w perspektywie regionalnej, jak
i poszczegdlnych krajow. Wsrdd interesariuszy zewnetrznych decydujaca role odgry-
wa UE, miedzynarodowe i krajowe instytucje i organy (w krajach spoza regionu TRANS
TRITIA), komisje, stowarzyszenia oraz roznego rodzaju porozumienia. Do interesariuszy
zewnetrznych nalezy Rada ds. Transportu, Telekomunikacji i Energii (Unia Europejska),
Grupa Wyszehradzka, Miedzynarodowa Komisja Ochrony Odry przed Zanieczyszcze-
niem (MKOOpZ) itd. W grupie interesariuszy wewnetrznych powinni oni by¢ wskazani
po stronie poszczegdlnych krajow obszaru transgranicznego.

Gtownym problemem, ktéry stanowi jednoczesnie zasadnicze wyzwanie dla sieci
transgranicznego transportu towarowego, jest brak koordynacji przeptywow transpor-
towych. Wskazane podmioty zaangazowane w poszczegdlnych regionach sktadajgcych
sie na obszar TRANS TRITIA wspotpracuja ze sobg w umiarkowanym lub niewielkim
stopniu, nie podejmujac wspolnych inicjatyw. Stabosc¢ wspdtpracy jest wyraznie zauwa-
zalna pomiedzy interesariuszami z poszczegdlnych krajéw. A zatem zbudowanie struktu-
ry i mechanizmow koordynacji w strefie transgranicznej TRANS TRITIA stanowi zasadni-
cze wyzwanie dla rozwoju transgranicznego transportu towarowego. Wyzwanie to wigze
sie z problematyka obiegu informacji i wspotdzielenia wiedzy pomiedzy poszczegdlnymi
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interesariuszami wewnetrznymi. Nieche¢ podmiotéw uczestniczgcych w sieci do dzie-
lenia sie wiedza i doswiadczeniem utrudnia podejmowanie inicjatyw pozwalajacych
na zrownowazony rozwoj systemu transportu towarowego w obszarach transgranicz-
nych. Drugim wyzwaniem w obszarze interesariuszy zaangazowanych w transgraniczny
transport towarowy jest zatem zbudowanie systemu gromadzenia, przetwarzania i udo-
stepniania wiedzy niezbednej do efektywnego koordynowania przeptywow w obrebie
transgranicznej sieci transportu towarowego.

Jednoczesnie podkreslic nalezy, ze rozwdj transgranicznego transportu towarowe-
go uzalezniony jest od wielu instytucji i organdw unijnych oraz od struktur tworzonych
poza sama strefg transgraniczna. System koordynacji stworzony dla sieci transportu to-
warowego w obszarze transgranicznym TRANS TRITIA powinien zatem brac pod uwage
komunikacje pomiedzy siecig transportu towarowego TRANS TRITIA a zewnetrznymi
interesariuszami, zardowno na poziomie monitorowania, pozyskiwania informacji o poli-
tyce, strategiii dziataniach operacyjnych, jak i pod wzgledem informowania o dziataniach
strategicznych i operacyjnych na terenie TRANS TRITIA. Taki zakres wspotpracy pomie-
dzy interesariuszami wewnetrznych sieci transportu towarowego na obszarze TRANS
TRITIA a posrednikami zewnetrznymi ma szczegdlnie istotne znaczenie w kontekscie
ujednolicenia aspektdéw prawnych i skupienia sie na rozwoju zrbwnowazonym poprzez
zwiekszenie udziatu transportu intermodalnego i multimodalnego w catosciowej struk-
turze przeptywow transportowych. System komunikacji pomiedzy interesariuszami we-
wnetrznymi a zewnetrznymi mozna uznac za trzecie wyzwanie, ktore pojawia sie na
poziomie interesariuszy w obszarze rozwoju transportu towarowego w strefie transgra-
niczne] TRANS TRITIA.

3.3. Mocne i stabe strony, szanse i zagrozenia dla transportu
multimodalnego na obszarze TRANS TRITIA
Analiza SWOT oparta zostata o wczesniejsze analizy, tj. analize PEST (szanse i zagrozenia) oraz

analize strukturalng (mocne i stabe strony). W ponizszej tabeli przedstawiono obszary wspolne
i rozbieznosci pomiedzy poszczegdlnymi krajami.

Tab. 3.2. Analiza SWOT dotyczaca terytorium TRANS TRITIA w obszarze rozwoju
transportu multimodalnego

Warunki/cechy wspdlne Réznice
KN z a
= Wozrost gospodarczy (wzrost PKB) (CZ/PL/SK) = Sita robocza z zagranicy (SK)
= Wysoka cena paliwa (wzrost kosztéw drogowego = Modernizacja linii kolejowych
Q transportu towarowego, mozliwosci dotyczace bardziej (SK)
§ ekologicznych srodkéw transportu — droga wodna, = Zainteresowanie nowych
v koleja) (CZ/PL/SK) inwestorow (ze wzgledu na
= Strategiczna pozycja transportowa (nowi inwestorzy wieksza liczbe mozliwosci
i inwestycje) (CZ/PL/SK) transportowych) (SK)
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Cd. tab. 3.2. Analiza SWOT dotyczaca terytorium TRANS TRITIA w obszarze rozwoju transportu
multimodalnego

1 2 3
Podatki i optaty (drogowe i TIR) (CZ/PL/SK) = Poszerzenie wspdtpracy
Stabilnos¢ polityki UE (bezpieczenstwo, unia przedsiebiorstw z sektorem
wolnoctowa) (CZ/PL/SK) badan i rozwoju, umozliwiajace
Intensyfikacja wspotpracy pomiedzy podmiotami transfer wiedzy (CZ/PL)

w strefie transgranicznej TRANS TRITIA (CZ/PL/SK)
Tranzyt korytarzami miedzynarodowymi (opfaty)
(CZ/PL/SK)

Uwzglednienie aspektow ekologicznych w polityce
rozwoju zrownowazonego transportu (CZ/PL/SK)
Rozwoj transportu multimodalnego jako rozwigzania
sprzyjajacego obnizce zewnetrznych kosztow
transportu (CZ/PL/SK)

Zintegrowana polityka transportowa Unii Europejskiej,
obejmujaca transport multimodalny (CZ/PL/SK)
Rozwoj infrastruktury transportowej w ramach
poszczegolnych srodkow transportu (CZ/PL/SK)
Intensywny rozwoj konteneryzacji i innych
technologii przetadunkowych oraz ich normalizacja
(CZ/PL/SK)

Rozwdj technologiczny i ewolucja nowych technologii,
miedzy innymi informatycznych i telematycznych
(CZ/PL/SK - poczatek)

Brak pracownikéw (CZ/PL/SK) = Stabos¢ planowania, niski
Wysokie koszty pracy (CZ/PL/SK) poziom wykorzystania funduszy
Ryzyko finansowe zwigzane z projektami unijnych (CZ)
dtugoterminowymi (ryzyko przekroczenia budzetu = Niestabilno$¢ polityczna (nowe
projektu) (CZ/PL/SK) priorytety) (SK)

Brak przejrzystosci politycznej (CZ/PL/SK) = Brak instrumentow wsparcia
Wazrost wspotczynnika zmotoryzowania (CZ/PL/SK) dla wdrozenia przyjaznego

dla srodowiska systemu
transportowego (zachety, kary)
(PL/SK)

= Niski poziom lobbyingu na rzecz
transportu multimodalnego (PL)

Niektore instytucje sprzeciwiajace sie wdrazanym
rozwigzaniom i inwestycjom w obszarze transportu
(np. blokady drég) (CZ/PL/SK)

Niedostatki infrastruktury (staba jakos¢, niska
przepustowosc, opoznienia budowy i modernizagji
infrastruktury (CZ/PL/SK) = Wytaczenie polskich drég

Brak $rodkéw finansowych w budzecie krajowym wodnychiw transporcie
(CZ/PL/SK) w ramach europejskiej sieci

. . . .. L transportowej TEN-T (CZ/PL)
Ograniczenia legislacyjne i duze obcigzenia - T i
biurokratyczne (CZ/PL/SK) Brak spojnej polityki regionalnej
w obszarze transportu
towarowego (PL)

=
-
()
N
o
S
o0
S
N

Szybki, nieuregulowany wzrost wolumenu transportu
pasazerskiego (niedostateczna przepustowosc)
(CZ/PL/SK)
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Cd. tab. 3.2. Analiza SWOT dotyczaca terytorium TRANS TRITIA w obszarze rozwoju transportu
multimodalnego

Zagrozenia

>
<
(o]
S
e
wv
(V]
<
(@]
(=]
=

Stabe strony

2

3

Niewielki wzrost predkosci komercyjnej w obszarze
kolejowego transportu towarowego (CZ/PL/SK)

Opoznienia legislacyjne i polityczne (CZ/PL/SK)

= Brak proporcjonalnosci
we wdrazaniu rozwigzan
ekologicznych w poszczegdlnych
gateziach transportu (PL)

= Zrdznicowanie otoczenia
geograficznego — problemy
z budowa i modernizacja
infrastruktury (PL/SK)

v

S I T T e 7

Obecny i potencjalny rynek pracy (potencjalne zrodto
pracownikow) (CZ/PL/SK)

Zasoby fizyczne - liczba i rozmieszczenie terminali
przetadunkowych, centrow logistyki i dystrybucji,
dostepna powierzchnia magazynowa, operatorzy
logistyki, liczba firm transportowych (CZ/PL/SK)
Dostateczna liczba operatorow multimodalnych
(CZ/PL/SK)

Liczba samochodow ciezarowych, przyczep i naczep
(CZ/PL/SK)

Dostepnosc infrastruktury srodladowych drég
zeglugowych (CZ/PL/SK)

Zasoby wiedzy: duza liczba szkdt policealnych

i wyzszych; wysoki poziom edukacji (CZ/PL/SK)
Zapotrzebowanie na ustugi transportowe i logistyczne
(CZ/PL/SK)

Poziom nasycenia rynku (CZ/PL/SK)

Dynamika rynku i nowe inwestycje (CZ/PL/SK)
Wysokie bariery wejscia na rynek (CZ/PL/SK)

Niskie bariery wyjscia (CZ/PL/SK)

Sredni szczebel wspétpracy (CZ/PL/SK)

Duza konkurencja w transporcie towarowym
i logistyce (CZ/PL/SK)

= Infrastruktura drogowa (PL)

- Klaster/sie¢ wspotpracy
(SK/Cz/PL)

= Niskie ryzyko branzowe (CZ/SK)

= Wymagania technologiczne
- nowe, nowoczesne pojazdy
oszczedzajace paliwo zapewniaja
przewage konkurencyjna
(CZ/SK)

= Silne wsparcie instytucji
otoczenia gospodarczego
(CZ/SK)

= Rozwdj technologii
informatycznych
i telematycznych (CZ)

N 200 2 T T 7

N7

Liczba zatrudnionych (CZ/PL/SK)

Niskie wynagrodzenia specjalistow (CZ/PL/SK)

Duza fluktuacja pracownikow (CZ/PL/SK)

Wielkosc floty barek, barek holowniczych (CZ/PL/SK)
Niska jakos¢ drog, szlakow wodnych i kolei (CZ/PL/SK)
Niedostateczny poziom inwestycji w rozwoj transportu
towarowego (CZ/PL/SK)

Wsparcie instytucji finansowych, instytucji rzadowych
(CZ/PL/SK)

= Niski poziom wdrazania innowagji
(PL/SK)
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3.4. Misja, wizja, cele strategiczne rozwoju transportu
multimodalnego transportu na terytorium TRANS TRITIA

STWORZENIE EKOSYSTEMU MULTIMODALNEGO TRANSPORTU TOWAROWEGO
NA OBSZARZE TRANSGRANICZNYM TRANS TRITIA

ZROWNOWAZONY ROZWOJ MULTIMODALNEGO TRANSPORTU TOWAROWEGO W OBSZARZE

TRANSGRANICZNYM, OPARTY NA SYSTEMIE WSPARCIA DLA TERYTORIUM TRANS TRITIA, W CELU
POPRAWY FUNKCJONALNOSCI, EFEKTYWNOSCI, KOMPLEMENTARNOSCI, WSPOEPRACY
| UREGULOWANIA MULTIMODALNEGO TRANSPORTU TOWAROWEGO.

Cele strategiczne budowy multimodalnego transportu towarowego

Cele strategiczne stanowig wynik analiz otoczenia, potencjatu regiondw i krajow dzia-
tajgcych na obszarze TRITIA, a takze szeroko zakrojonych konsultacji z interesariuszami.
Strategia odpowiada na wyzwania rozwoju regionalnego i cele okreslone w strategiach
Europy 2020 lub w ,Biatej Ksiedze Transportu — Planie utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego systemu transportu”. Uwzgledniamy nastepujace cele gtdwne:

- Wzrost multimodalnych przewozdw towarowych na terytorium TRANS TRITIA.

- Wsparcie dla inicjatyw majgcych na celu poprawe konkurencyjnosci transportu
multimodalnego w obszarze transgranicznym TRANS TRITIA.

- Promowanie transportu multimodalnego jako rozwigzania przyjaznego dla $ro-
dowiska, wptywajgcego korzystnie na standard zycia obywateli oraz poziom kon-
kurencyjnosci gospodarek obszaru TRANS TRITIA.

- Podejmowanie inicjatyw i dziatan na rzecz rozwoju rynkow w obszarze transpor-
tu multimodalnego oraz tworzenie warunkow uczciwej konkurencji na takich
rynkach.

- Podejmowanie i wspieranie inicjatyw na rzecz zwiekszenia liczby specjalistéw na
rynku transportu multimodalnego.
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Strategiczna karta wynikow — Balanced Scorecard (BSC)
—dla rozwoju multimodalnego transportu towarowego

Standardowa karta BSC sktada sie z czterech gtdwnych perspektyw: finanséw, klienta,
procesow i rozwoju. W kazdej z nich dokonywany jest pomiar réznych aspektéw dziatal-
nosci i kazda z nich stanowi zrodto réznych informacgji, ktére tacznie sktadaja sie na wize-
runek procesu realizacji strategii; dlatego tez perspektyw tych nie mozna traktowac odreb-
niet23% Perspektywy te nalezy jednak uznawac za ogolny model, nie zas sztywne ramy.
Natomiast perspektywy modelu nalezy traktowac jak szablon, nie sztywne ramy. Szcze-
goty dotyczace podejscia do tworzenia strategii regiondw oparte sg o metodologie pracy
wedtug miejsca oraz teorie strategii opartej o zasoby, wymagajac tym samym uwzglednie-
nia dodatkowych perspektyw lub zmiany ich kolejnosci®®’. Klasyczna Strategiczna karta
wynikow zostata zmodyfikowana ze wzgledu na sektorowa reprezentacje, wptyw rozwoju
transportu multimodalnego na otoczenie, wptyw otoczenia na rozwéj transportu towaro-
wego oraz interesariuszy zaangazowanych w rozwoj transportu multimodalnego.

W projekcie dobrano perspektywy przy uwzglednieniu cech charakterystycznych
konkretnego projektu oraz jego interesariuszy, a ponadto zmieniono porzadek perspek-
tyw. Perspektywy przedstawione na mapie strategii rozwoju transportu towarowego
w strefie transgranicznej TRANS TRITIA s3 nastepujace:
rozwoj,
infrastruktura,
proces,
bezpieczenstwo i zrGwnowazony rozwaoj,
finanse,
interesariusze.

20 20 20 2 A

Mapa strategii stanowi odwzorowanie wizualne catosciowych celéw i ich wzajem-
nych powigzan. Mapa taka tworzona jest w trakcie procesu planowania strategicznego
i wykorzystywana jako gtéwny materiat odniesienia podczas okresowych spotkan po-
Swieconych kontroli i przeglagdom strategii (rys. 3.3).

! Brzoska J., Karbownik A, Kruczek M., Szmal A., Zebrucki Z.: Strategiczna karta wynikéw w teorii i prak-
tyce. Wydawnictwo Politechniki Slaskiej, Gliwice, 2012.

2 Kaplan R.S., Norton D.P.: Strategiczna karta wynikdw, Praktyka. CIM, Warszawa, 2001.

3 Kaplan R.S., Norton D.P.: Strategiczna karta wynikoéw. Jak przetozy¢ strategie na dziatanie. PWN,
Warszawa, 2002.

* Niven P.R., Balanced Scorecard Diagnostics, Maintaining Maxiumum Performace. Wiley, John Wiley
& Sons INC,, New Jersey, 2005.

® Rajesh R., Pugazhendhi S., Ganesh K., Ducq Y., Leny Kohe S.C.(2012), Generic balanced scorecard fra-
mework for third party logistics service provider. International Journal of Production Economics, Volume 140,
Issue 1.

® Devendra Kumar Pathak, Lakshman S. Thakur & Shams Rahman (2019), Performance evaluation fra-
mework for sustainable freight transportation systems, International Journal of Production Research, Volume
57, Issue 19.

’ Ramfou ., Sambracos E., (2013), Freight Transport Time Savings and Organizational Performance: A Syste-
mic Approach, International Journal of Economic Sciences and Applied Research, Volume VI1/2013, Issue 1.
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3.5. Projekty o kluczowym znaczeniu dla rozwoju transportu
multimodalnego na obszarze TRANS TRITIA

W wyniku konsultacji z otoczeniem spoteczno-ekonomicznym zidentyfikowano i precy-
zyjnie okreslono trzy kluczowe projekty strategiczne:

1) Obserwatorium transportu multimodalnego w obszarze transgranicznym TRITIA
(w skrocie Obserwatorium).

2) Koordynator sieci transportu multimodalnego (w skrécie Koordynator).

3) Centrum kompetencji w zakresie zrownowazonego przeptywu towardéw w ob-
szarze transgranicznym TRITIA (w skrécie Centrum kompetencji).

Zakres proponowanych projektow strategicznych obejmowat inne projekty organi-
zacyjne. Projekty infrastrukturalne przedstawione sg w rozdziale 4 i 6. Tabela 3.3 przed-
stawia charakterystyke zidentyfikowanych projektow strategicznych.
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Multimodalny transport towarowy
w obrebie regionu TRANS TRITIA
do roku 2030

Zwiekszanie wolumenu transportu towarowego jest problemem, a jednoczesnie wy-
zwaniem dla spoteczenstwa. Ponad 70% transportu lagdowego realizowane jest jako
transport drogowy; stanowi on zatem jeden z najwazniejszych czynnikow w transpor-
cie pod wzgledem zrownowazonego rozwoju spoteczenstwa, szczegodlnie w dziedzinie
ochrony srodowiska. Jednym z rozwigzan tego stanu rzeczy jest poszukiwanie sposobow
przesuniecia czesci ruchu transportowego z drég na kolej i/lub szlaki wodne. Rozwiagza-
nie takie jest catkowicie zgodne z celami strategii transportowej Unii Europejskiej — tzw.
Biatej Ksiegi Transportu UE z 2011 r,, ktora stanowi, ze do roku 2030 30% transportu na
odcinkach powyzej 300 km zostanie przeniesione z drog na koleje i szlaki zeglugowe®.
Zwazywszy, ze nie istniejg potaczenia wiekszej liczby gatezi transportu do wszystkich
miejsc poczatkowych i docelowych, konieczne jest zmaksymalizowanie wykorzystania
rozwigzan multimodalnych i intermodalnych.

W publikacji zaprezentowano mozliwosci przesuniecia czesci drogowego transportu
towarowego na szlaki wodne i kolejowe na terytorium TRANS TRITIA. Dotyczyty one
takze zadania zwigzanego z miejscami wykorzystywanymi do przetadunku towarow
pomiedzy poszczegolnymi srodkami transportu na dwoch poziomach, tj. modyfikacji
istniejacych centrow logistyki oraz lokalizacji nowych centrow, z dostepem nie tylko do
infrastruktury drogowej i kolejowej, ale takze w szczegdlnosci do drég wodnych.

Podsumowanie propozycji majacych zapewnic¢ osiggniecie wyznaczonego celu zosta-
to opracowane przez miedzynarodowy zespdt w formie trzech odrebnych plandw dziatan,
tj. planu dotyczacego srodladowych drog wodnych, kolei oraz centrow logistyki/terminali.

4.1. Srédladowe drogi wodne na terytorium TRANS TRITIA
4.1.1. Uktad drog wodnych

Na terytorium TRANS TRITIA drogi wodne wykorzystywane sa de facto tylko w Polsce
— jest to Odrzanska Droga Wodna z portem w Kedzierzynie-KoZlu oraz jej odgatezienia,

& Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r, Urzqd Transportu Kolejowego,
Warszawa, 2018, https://utk.gov.pl/download/1/50399/SPRAWOZDANIE2018ver2print. pdf, 2020
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tj. Kanat Gliwicki i Kanat Kedzierzynski. Odrzanska Droga Wodna (o dtugosci 690 km)
dociera nie tylko do najblizszego portu morskiego na Battyku (Szczecin-Swinoujscie), ale
takze do uktadu drdog wodnych w Europie Zachodniej, tj. portow oceanicznych, takich
jak Hamburg i Rotterdam. Ta droga wodna nie spetnia jednak aktualnie kryteriow dla
klasy IV, tj. transportu miedzynarodowego.

Tab. 4.1. Klasy zeglownosci Odrzariskiej Drogi Wodnej na terytorium TRITIA

Odcinek Odrzanskiej Drogi Wodnej Klasy zeglownosci

Brzeg-Opole-Kedzierzyn-Kozle 11

Kedzierzyn-Kozle — Raciborz la

Kanat Gliwcki 1

Kanat Kedzierzynski I

Niestety pozostata czesc terytorium TRANS TRITIA nie ma bezposredniego dostepu
do drogi wodnej. Na czesc stowacka terytorium TRANS TRITIA mozna patrze¢ optymi-
stycznie —tam w latach 80-tych ubiegtego stulecia rozpoczeta sie budowa drogi wodnej
Vag, przeznaczonej pod zegluge z Dunaju do Zyliny. Jednak niemal na catej srédlgdowe;j
drodze wodnej zegluga wymaga odpowiednich naktadow finansowych.

Rys. 4.1. Schemat drég wodnych na terytorium TRITIA

Nalezy zwrdcic szczegdlng uwage na dwa zasadnicze dokumenty w kontekscie bu-
dowy jednolitego Europejskiego Obszaru Gospodarczego i zwigzanej z nim wysokiej ja-
kosci infrastruktury transportowej. Sa to: Europejskie porozumienie w sprawie gtow-
nych srodladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (Genewa, 1996 r.,
dalej zwane ,Porozumieniem AGN?”) oraz rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeu-
ropejskiej sieci transportowej (dalej zwane ,Rozporzadzeniem”).
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Porozumienie AGN (1996) ustanawia ramy prawne umozliwiajgce koordynacje roz-
woju srodladowego transportu wodnego o znaczeniu miedzynarodowym oraz okresla
sie¢ drog wodnych, obejmujaca region od Atlantyku do Uralu, a tym samym taczaca ze
sobg kraje europejskie, w tym Republike Czeska, Polske i Stowacje. W porozumieniu tym
zdefiniowano potaczenie drog wodnych Dunaj-Odra-taba, odnoga Dunaj-Odra, przeci-
najgca teren TRANS TRITIA.

Rozporzadzenie okresla gtowne zasady rozwoju infrastruktury transportowej, w tym
miedzy innymi dziatania na rzecz Swiadczenia ustug wysokiej jakosci. W rozporzadze-
niu zdefiniowano dwa okresy realizacji — siec¢ globalna powinna by¢ ukoriczona do roku

2050, a jej sktadowa siec¢ gtowna do 2030 r. W aktualnej wersji rozporzadzenia uwzgled-
niona jest droga wodna Vag, natomiast nie ma w nim Odrzanskiej Drogi Wodne;.

Rys. 4.2. Stan drég wodnych wedtug Rys. 4.3. Sie¢ drog wodnych wedtug
Porozumienia AGN Rozporzadzenia
Zrédto: www.wikipedia.com Zrédto: www.eur-lex.europa.eu

4.1.2. Przeniesienie ruchu z drog na szlaki wodne

Do podstawowych czynnikow decydujacych o wykorzystaniu danej gatezi transpor-
tu (drogowego, kolejowego, wodnego) zalicza sie: koszt transportu; predkosc; oddziaty-
wanie na srodowisko; bezpieczenstwo; warunki eksploatacji.

Porownanie tabel 4.2-4.4 wskazuje na przyczyny, dla ktorych nawet w obrebie te-
rytorium TRITIA transport powinien byc kierowany w strone wiekszego rozprosze-
nia ruchu towarow pomiedzy poszczegdlnymi srodkami transportu. Wykorzystanie
transportu wodnego charakteryzuje sie duzym potencjatem na terytorium TRANS
TRITIA, poniewaz w tej strefie transgranicznej ogromny potencjat ma transport towa-
row wielkogabarytowych i o duzym ciezarze, podobnie jak transport na mate odlegto-
sci. Statki zeglugi srodladowej charakteryzuja sie tadownoscig odpowiadajgca dzie-
sigtkom samochoddéw ciezarowych, co wigze sie z oszczednosciami, zmniejszeniem
emisji i redukcja przeptywow ruchu drogowego. Ponadto wodny transport srodlgdo-
wy jest bezpieczny.
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Tab. 4.2. Poréwnanie kosztéw w transporcie drogowym, kolejowym i wodnym

kontenery TEU 20t masowe zbiorniki ciezkie i gabarytowe
% naj- o N -
.. na - % na; - % na, -
e/000tkm | wyzszej | €/1000tkm | "V | enoootkm | "IVYE | e poootkm | 7MWY
szej ceny szej ceny szej ceny
ceny
drogi 82,2 100,00% 473 59,60% 89,4 94,30% 393,8 100,00%
kolej 46 56,00% 79,4 100,00% 948 100,00% b.d. b.d.
woda 33,6 40,90% 29,7 37,40% 34 35,90% 78,6 20,00%

Dane gromadzone wedtug Studium wykonalnosci korytarza wodnego Dunaj-Odra-Elba, Ministerstwo Transportu, 2018 1.

Do transportowanych towarow zalicza sie gtownie zwir, kamien, chemikalia, na-
wozy, produkty rolne, rudy i wegiel. Towary o niskiej cenie za kilogram, niewielkich wy-
maganiach dotyczacych obstugi, w ramach regularnych dostaw wymagaja tanich tras
transportowych — oferte taka stanowiag dobrej jakosci drogi wodne. Nowoczesna spe-
dycja, dzieki wyszkoleniu zatdg i nowoczesnemu wyposazeniu statkdw, umozliwia re-
alizacje transportu doktadnie zgodnie z harmonogramami. Transport drogg wodna jest
rownie niezawodny, jak transport kolejowy, a ponadto w przeciwienstwie do transportu
drogowego w mniejszym stopniu uzalezniony jest od aktualnego stanu ruchu i warun-
kow atmosferycznych. Dodatkowo w branzy transportowej prowadzone sa ciagte bada-
nia i wdrazane innowacje, dzieki ktorym juz dzis mozna stosowac alternatywne zrodta
napedu statkow zeglugowych np. gazem ziemnym (LNG), energia elektryczna lub wo-
dorem. Tendencje te z catg pewnoscia beda sie nasilac.

Tab. 4.3a. Koszty zewnetrzne - stan obecny

obe kolej zegluga Srodladowa
Vito EC | PLANCO Vito EC PLANCO | Vito | EC PLANCO
wypadki 28 | 54 378 16 15 23 01 | 00 03
hatas 44 | 21 T4 28 35 127 >01 | 0,0 0,0
zanieczyszczenie powietrza 91 8,7 29,1 0,4-9,46 43 35 54 | 3,0 42
zatory w ruchu 5,4 55 1,2 0,2 0,0 0,0
niezbedne powierzchnie 1,9 2,5 0,0 0,2 29 0,0 0,7 1,0 0,0
inne 13 0,4 0,0
zanieczyszczenie wod i gleby 8,6 0,0 0,0
RAZEM B36 | 42 | 854 23 124 18,9 62 | 40 45
SREDNIA 51,07 1,21 4,89
Climate Impact / Badanie
wptywu na klimat, Inland 0,79 03 0,5
Navigation Flanders
RAZEM 171,51 539
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Tab. 4.3b. Koszty zewnetrzne - oczekiwany stan przyszty

Poréwnanie kosztow zewnetrznych poszczegolnych srodkow transportu towarowego

€/1000 tkm - stan oczekiwany

Stan obecny srédladowe drogi wodne

Vito | EC | PLANCO | Vito EC | PLANCO | Vito EC | PLANCO
wypadki 228 | 54 378 1,6 1,5 23 0,1 0,0 0,3
hatas 31 1,5 51 1,4 1,7 6,3 >0,1 0,0 0,0
zanieczyszczenie powietrza 88 | 15 26,0 0,2-473 | 22 1,8 3,8 21 29
zatory w ruchu 54 | 55 1,2 0,2 0,0 0,0
Niezbedne powierzchnie 19 | 25 0,0 0,2 29 0,0 0,7 1,0 0,0
inne 13 0,4 0,0
zanieczyszczenie wod i gleby 8,6 0,0 0,0
RAZEM 40 | 234 | 540 14 8,5 10,8 46 | 31 32
SREDNIA 39,80 6,89 3,63
Climate Impact / Badanie
wptywu na klimat, Inland 0,65 0,2 0,4
Navigation Flanders
RAZEM 7,09 4,03

Zrédto: Oddziatywania spoteczno-ekonomiczne zagospodarowania dolnej Wisty, na podstawie doku-
mentow: VITO-Flamandzki Instytut Badan Technologicznych, Belgia; EC-Komisja Europejska, Bruksela;
PLANCO-Planco Consulting; Inland Navigation (klimat)

4.1.3 Plan dziatan

Gtéwnym celem Planu dziatan dotyczacych drog wodnych byto ustanowienie pro-
cedur koordynacji w ramach reagowania na problem kongestii w drogowym transporcie
towarowym, stuzgcych zwiekszeniu dostepu obszaru TRANS TRITIA do wdd srodlgdo-
wych, a tym samym przesunieciu czesci transportu towardw z drog i kolei na szlaki wod-
ne. Warunkiem koniecznym jest uzyskanie odpowiedniej przepustowosci drog wodnych.

Ponadto plan dziatania miat na celu wymiane dostepnych informacji i prowadzenie
wspolnej debaty na temat faktow i sytuacji obecnej w zakresie ewentualnej realizacji
przesuniecia transportu towarowego na drogi wodne w perspektywie do 2030 r. w kon-
tekscie strefy transgranicznej w trzech panstwach. Efektem jest porozumienie dotyczace

nastepujacych obszardw priorytetowych:
1) modernizacja i ukoniczenie korytarza wodnego rzeki Odry do Ostrawy,
2) budowa Kanatu Slaskiego,
3) modernizacja Kanatu Gliwickiego,

4) budowa drogi wodnej na odcinku Ostrava-Mosnov?,
5) budowa drogi wodnej Vag do Zyliny.

° Realizacja priorytetéw 4 i 5 planowana jest po roku 2030.
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Rys. 4.4. Projekty priorytetowe w zakresie drég wodnych na obszarze TRITIA

Tab. 4.4. Modernizacja i ukonczenie korytarza wodnego rzeki Odry do Ostrawy (CZ)

Szacunkowe
Opis dziatan koszty

(mld EUR)

Opole - Kedzierzyn-Kozle Modernizacja 2020-2025 0,39
Odnoga drogi wodnej Kedzierzyn-Kozle 0,49
2025-2030
Odnoga drogi wodnej - $luza Bukow
Dol Ve e 0,14
(wraz ze zbiornikiem Raciborz Dolny) 2025-2030
$luza Bukéw - transgraniczna PL/CZ
Obszar transgraniczny CZ/PL 0.51
(Stary Bohumin) - Port w Ostrawie | Budowa | 2025-2030 | ’

Tab. 4.5. Budowa Kanatu Slaskiego

Szacunkowe
Opis dziatan Okres koszty
(mid EUR)

Odnoga drogi wodnej Kedzierzyn-Kozle Modernizacja / Projekty 2020-2030 0,47
Zbiornik Kotlarnia 0,02
Zbiornik Kotlarnia — Zbiornik Rybnik
0,42
Rybnik — Oswiecim (kanat boczny) 1,52
Budowa 2025-2030
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Tab. 4.6. Modernizacja Kanatu Gliwickiego

Szacunkowe
Opis dziatan Okres koszty (mld

EUR)

| Kedzierzyn-Kozle - Gliwice Modernizacja do parametréw klasy Va 2020-2030 0,60

Srédladowe drogi wodne, tj. droga wodna Vag i Odrzanska Droga Wodna wraz
z Kanatem Slaskim i transgranicznym odcinkiem Kedzierzyn-Kozle — Ostrava naleza do
projektow charakteryzujacych sie istotnym potencjatem na przysztosc. W celu ich przy-
gotowania i planowanej realizacji zespot odpowiedzialny za projekt zaleca podjecie nie-
zbednych dziatan na szczeblu europejskim i bilateralnym (tabela 4.7 i 4.8).

Niezbedne materiaty do negocjacji maja réznorodny charakter, poczgwszy od mate-
riatow technicznych (np. studiow wykonalnosci) po decyzje rzagdowe (wtasciwe uchwa-
ty rzadowe) i porozumienia oraz konwencje miedzyrzadowe. Wiaze sie to z uwzglednie-
niem s$rédladowych drég wodnych w programach europejskich i krajowych. Gtéwne
cele Europejskiej Polityki Transportowej (TEN-T) to w szczegdlnosci:

> reintegracja Odrzanskiej Drogi Wodnej, wraz z Kanatem Slaskim, do sieci TEN-T,

= utrzymanie drogi wodnej Vag w sieci TEN-T do Zyliny, tj. utrzymanie stanu obecnego.

Odrzanska Droga Wodna nie jest aktualnie uwzgledniona w europejskiej sieci TEN-T.
Od roku 2017 Rzeczpospolita Polska i Republika Czeska jednoznacznie popierajg koor-
dynacje dziatan na rzecz wtaczenia korytarza wodnego D-O-L do sieci TEN-T. W za-
kresie polskiej czesci terytorium TRITIA istotne jest tez wtaczenie Kanatu Slaskiego do
sieci TEN-T; wystepuja tu takze obszary synergii transgranicznej zarowno z Republi-
ka Czeska (potaczenie z Dunajem), jak i z Republika Stowacka (poprawa dostepnosci
transportu droga wodna z Samorzadowego Kraju Zylinskiego w kierunku pétnocnym),
tj. korzysci dla catego terytorium TRITIA.

Tab. 4.7. Zasady planu dziatania na rzecz rozwoju drog wodnych — poziom europejski
Poziom negocjacji Dokumenty negocjacyjne Stan docelowy

Rada Europejska

Europejski Komisarz

Studium wykonalnosci Odrzanskiej Drogi Wodnej (PL)
ds. Transportu

Studium wykonalnosci Kanatu Slaskiego (PL) Wiaczenie
DG MOVE Studium wykonalnosci drogi Dunaj-Odra-Elba (PL) Odrzanskiej
Drogi Wodnej

DGENVI wraz z Kanatem
. Porozumienie pomiedzy Republika Czeska a Rzeczpospolita Slaskim do
Postowie do Parlamen- Polska w sprawie punktu granicznego i wspdlnego TEN-T

tu Europejskiego

zainteresowania budowa Odrzanskiej Drogi Wodne;.
(szczegdlnie CZ/PL/SK)

Odpowiednie decyzje rzadu polskiego.
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4.2. Transport kolejowy na obszarze TRANS TRITIA

4.2.1. Zwiekszenie przepustowosci potaczen kolejowych

Przedmiotem tej czesci opracowania jest opis infrastruktury kolejowej regionu TRITIA,
ze wskazaniem planowanych dziatan inwestycyjnych do roku 2030. Opisano dziatania
inwestycyjne umozliwiajace zwiekszenie dotychczasowe] przepustowosci w ramach:

- wyeliminowania wolnych przejazddw,

= zwiekszenia ilosci torow,

- zwiekszenia dtugosci uzytecznej torow,

- przebudowy zasilania z 3 kV DC na 25kV-50 Hz AC,

> europejskiego systemu bezpieczenstwa pociggdw i informacji o ruchu.

4.2.2. Przesuniecie przeptywow transportu z drog na koleje

W tym rozdziale opisano potencjalne srodki transportu, w odniesieniu do ktérych prze-
suniecie na koleje bytoby najkorzystniejsze. Opisano takze warunki legislacyjne i technicz-
ne, jakie nalezy zapewnic w celu skutecznej realizacji przeniesienia transportu towarow.

Jednym z najwazniejszych problemdw byta ocena liczby samochodow ciezarowych
do przesuniecia w celu spetnienia najistotniejszego warunku wymaganego przejscia
w 30% z drég na koleje na odcinkach transportu powyzej 300 km do roku 2030. Opiera
sie on zatem o Biata Ksiege Unii Europejskiej pt. ,Plan utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego systemu transportu (KOM (2011) 144 wersja ostateczna)”.

Na podstawie kwestionariuszy opracowanych w ramach Modelu Transportu (roz-
dziat 5) przygotowano tabele okreslajgca proporcje samochodéw ciezarowych na tra-
sach powyzej 300 km. Pojazdy te potencjalnie odpowiadajg kontenerom 40”. Wedtug
unijnej Biatej Ksiegi takie pojazdy maja podlegac przesunieciu ruchu z drég na inne srod-
ki transportu. Stwierdzono przecietnie 62% samochodow ciezarowych.

Tab. 4.8. Proporcja samochodéw ciezarowych na trasach powyzej 300 km

Samochody ciezarowe | Samochody ciezarowe na Procentowy udziat
ogotem trasach powyzej 300 km na odcinkach powyzej 300 km

SK/PL - Trstend - 98%
SK/CZ — Mosty 3316 2471 74,50%

Przejscie graniczne

CZ/PL - Chotébuz 3512 2144 61,03%
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Na kolejnym etapie ustalono liczbe nowych pociggédw towarowych na kluczowych
trasach przewozowych, ktére zostang wtaczone do systemu do roku 2030, jezeli — zgodnie
z europejska Biata Ksiega Transportu — 30% samochodow ciezarowych na odcinkach ponad
300 km podlegad bedzie przeniesieniu do transportu kolejowego. Zrédtem danych o liczbie
samochodow ciezarowych na poszczegdlnych trasach sg regularne, okresowe uzupetnie-
nia, z uwzglednieniem danych z licznikow zainstalowanych w ramach Modelu Transportu.
Wspotczynnik przyrostu na rok 2030 stanowi szacunkowa srednig uzyskang na podstawie
roznych danych statystycznych.

Tab. 4.9. Wzrost liczby pociagdw korzystajacych z infrastruktury kolejowej do przesuniecia
miedzy gateziami transportu na rok 2030

Proporcja samochodow ciezarowych na tra-
Przesuniecie 30% samochodow ciezarowych na

(@l Liczba nowych pociagow towarowych w 2030 r.
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A B C D E F F F F G
Zilina - zdpad Zilina-Bytéa | 153 | 6231 | 137 | 8536 | 62% | 1585 40 | 40
(zachdd)

Zilina - jihovychod . ,
(potudniowy Strecno-Dubna | o) | 4002 | 137 | 6798 | e2% | 1263 40 | 32

. Skala
zachod)

Rajec — Fackov 155 | 232 1,37 318 62% 59 40 1

Cieszyn - Bielsko-
-Biata

108

341

137

4673

62%

868

Ivachnova
0,
~ Liptovsky Mikul& 152 | 3688 1,37 5053 | 62% 938 40 23
Bohumin Bohumin—Mszana | 106 | 4681 | 137 | 6413 | 62% 1191 40 | 30
- Katowice
Tychy - Pszczyna | 110 | 5553 | 137 | 7608 | 62% 1413 40 | 35
Zory — Skoczéw 17 | 1910 1,37 2617 | 62% 486 40 12

Cieszyn
— Bielsko-Biata

Bohumin — Opole Raciborz m | 905 | 137 | 1240 | 62% 230 40 | 6
- Krapkowice

Opole - Katowice | Gliwice - Katowice | 105 | 21915 137 | 30024 | 62% 5576 40 139
Opole—Gliwice | 105 | 13486 | 137 | 18476 | 62% | 3432 | 40 | 86
Siewierz

Katowice Potnoc |~ CZestochowa 1ol agg | 437 | 1013 | 62 | 1880 | 40 | 47
albo Chorzow
- Ktobuck
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Przesuniecie towardéw na kolej — przeszkody i ograniczenia w porownaniu
z transportem drogowym

Tab. 4.10. Bariery i ograniczenia kolei w poréwnaniu z transportem drogowym

Obszary
problematyczne

: ;

Transport kolejowy Transport drogowy

jeden maszynista nie ma uprawnien do pro-
wadzenia pojazdow trakcyjnych w innych
krajach (nieznane trasy), bariera jezykowa,
opdznienia wynikajace z kontroli i odbio-
row pociagow

ptynne przejscia (w obrebie UE - brak
opoznien na granicach, poza UE - kontrole
celne)

bardziej skomplikowane (wspdtpraca wiek-
szej liczby przewoznikdéw, np. operatorzy KD
i spedytorzy w poszczegdlnych krajach)

fatwiejsze — wystarczy zaangazowanie
firm spedycyjnych w réznych krajach, aby
zapewnic transport na terytoriach kilku
krajow

problematyczne (na okreslonych podtozach
dziataja specjalne wagony, bez mozliwosci
zatadunku innego rodzaju towaréw na do-
celowej stacji zagranicznej)

istnieje mozliwos$¢ transportu réznych ro-
dzajéw towardw (np. na paletach), istnieja
takze specjalne chtodnie, cysterny na arty-
kuty zywnosciowe lub chemikalia (w od-
niesieniu do nich réwniez obowiazuja ogra-
niczenia — sa one przeznaczone wytacznie
do okreslonych towarow)

ptatnosc za trase przewozu na wszystkich
liniach, brak backloadingu (klient ptaci za
transport w obu kierunkach)

dotyczy tylko autostrad (lub drog pierwszej
klasy), samochody ciezarowe jezdza takze
po drogach nizszej kategorii w celu obnize-
nia ceny lub przedostania sie przez waskie
gardto, samochody ciezarowe zwykle ope-
ruja w systemie backloadingu

mniejsze zageszczenie sieci, miedzynarodo-
wy transport towarowy odbywa sie gtdwnie
miedzynarodowymi korytarzami kolejowy-
mi (dwutorowe zelektryfikowane linie kory-
tarzy), zabezpieczenia (przepisy dotyczace
sygnalizacji) roznia sie nieznacznie w po-
szczegoblnych krajach

wieksze zageszczenie sieci, w razie wypad-
ku teoretycznie wieksze mozliwosci uni-
kania miejsca wypadku (z drugiej strony
wypadki na autostradach wigza sie zwykle
z opoznieniem dostawy), znaki drogowe sg
niemal jednakowe we wszystkich krajach

Ukfady zasilania niezgodne z parametra-
mi linii elektrycznych w poszczegolnych
krajach (prad staty lub zmienny), rozna
szerokos¢ torow kolejowych w niekto-
rych krajach, np. na Ukrainie, w Rosji,
w Hiszpanii

drogi we wszystkich krajach oraz skrzyzo-
wania projektowane sa wedtug podobnych
standardow
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bardziej skomplikowane - niedostateczny po-
ziom wdrozenia dyrektyw unijnych w spra-
wie telematyki w transporcie towarowym -
problemy z uzyskaniem informacji na temat
lokalizacji pociagdw za granica (w zwiazku
z infrastrukturg kolejowa w niektorych kra-
jach - Polska), koniecznos¢ wyposazenia po-
jazdow trakcyjnych ETCS

prostsze (telefonicznie, przez e-mail), samo-
chody ciezarowe musza by¢é wyposazone
w jednostki poktadowe do przesytania da-
nych w systemie poboru optat

pociagi spozniaja sie (opdznienia wynikajace
z niedostatecznej przepustowosci i oczekiwa-
nia na stacji kolejowej ze wzgledu na wyzszy
priorytet transportu pasazerskiego)

samochody ciezarowe s3 znacznie szybsze
i bardziej niezawodne pod wzgledem czasu
dostawy (dostawy Just-In-Time)

brak niezawodnosci (opdznienia wynikajace
z przebudowy tordw, innych problemow ope-
racyjnych), mniejsza wypadkowosc¢

wieksza niezawodnosc¢ (np. artykuty delikat-
ne, szybko psujace sie — transport zywnosci
odbywa sie w sposob bardziej niezawodny),
od czasu do czasu wystepuja wypadki drogo-
we i dochodzi do zniszczenia towaréw

Klienci (firmy produkcyjne lub handlowe) nie
majg zwykle bocznic kolejowych na terenie
swoich zaktadow (lub magazynow) (zaleznie
od rodzaju wytwarzanych produktow i para-
metrow ilosciowych - jezeli wysytaja towary
koleja, konieczny jest ich przetadunek na kon-
cu. - zwiekszenie kosztow transportu (koszty
dodatkowe)

wiekszos¢ firm produkcyjnych wykorzystuje
samochody ciezarowe do importu materia-
tow do produkgji oraz importu wyrobdw go-
towych (w wiekszosci sg to towary na pale-
tach)

4.2.3 Plan dziatan

Podstawowym celem planu dziatan byto ustalenie, czy istniejgca infrastruktura ko-
lejowa na obszarze TRANS TRITIA, wraz z budowlami planowanymi, wykazywac sie be-
dzie wystarczajgca przepustowoscig na potrzeby przesytu tadunkow transportowych,
o ktorych mowa w Biatej Ksiedze Transportu UE do 2030 r. Wykorzystano dane dotycza-
ce przepustowosci linii z czesci Modelu Transportu, a w odniesieniu do najwazniejszych
odcinkow zostaty one uzupetnione o parametry przesuwanego ruchu. W ten sposob
ustalono proporcje wykorzystania poszczegdlnych odcinkdéw, przy czym parametry kry-
tyczne przepustowosci linii wynosity 80% lub wiecej. Do wykazu dodano takze odcinki,
ktore powodujg niedostateczng przepustowosc w czesci Modelu Transportu na podsta-
wie liczby pojazdow, ktdrych trasa przebiega zawsze przez jedno z przejsc¢ granicznych na
terytorium TRANS TRITIA, natomiast w planach dziatan ocenie poddawane sg wszystkie
samochody ciezarowe.
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Tab. 4.11. Odcinki o niedostatecznej przepustowosci w obrebie sieci kolejowej w Kraju

Morawsko-Slaskim

Odcinki wedtug tabeli 10 w D.T3.2.2

Zajecie

Rozwiazanie w ramach budowy

Granica CZ/SK- Chotébuz 80-120% Przebudowa zasilania z 3 kV DC na 25 kV-50 Hz AC,
sygnalizacja ETCS
Odcinki wedtug tabeli 3 w D.T3.2.3 Zajecie Rozwigzanie w ramach budowy
Z uwzglednieniem zwiekszenia do
2030rr.
Polom - Ostrava 130% Szybka linia Prerov — Ostrava,
zwiekszenie przepustowosci Prerov - Ostrava
Ostrava — Bohumin 120% Przebudowa odgatezienia Ostrava
Pudlov - Chatupki 125% Zwiekszenie przepustowosci Pudlov — Chatupki
Ostrava Kuncice - Frydek-Mistek 10% Elektryfikacja i podwojenie torow Ostrava
- Frydek-Mistek
Cesky Tésin — Ostrava-Kuncice 80% Przebudowa zasilania z 3 kV DC na 25 kV-50 Hz AC,
sygnalizacja ETCS
Ostrava-Vitkovice — Ostrava-Svinov 80% Zwiekszenie przepustowosci Pudlov — Chatupki

Uwaga: Kolejnosc realizacji w tabeli odpowiada kolejnosci priorytetéw rozwigzan dla kluczowych odcinkéw

Tab. 4.12. Odcinki o niedostatecznej przepustowosci w obrebie sieci kolejowej
w wojewodztwie opolskim i slgskim

Odcinek wedtug tabeli 10 w D.T3.2.2

Zajecie

Rozwiazanie w ramach budowy

Herby Nove - Ktobuck 136,8% Modernizacja odcinka Ktobuck — Chorzow
Tychy - Pszczyna 132,9% Modernizacja odcinka Katowice — Zebrzydowice
Vysokorychlostni trat Katowice — Ostrava
Katowice Ligota - Makotowiec 126% Modernizacja odcinka Katowice — Zebrzydowice
Strzebin — Kalina 108,4% Modernizacja odcinka Ktobuck - Chorzéw

Radzionkow — Tarnowskie Gory

100,5% — 89,4%

Modernizacja odcinka Ktobuck — Chorzow

z uwzglednieniem zwiekszenia do 2030 r.

- Zwierzyniec
Chorzoéw Stary - Bytom Potnocny 92% Modernizacja odcinka Ktobuck — Chorzow
Odcinek wedtug tabeli 3 w D.T3.2.3, Zajecie Rozwigzanie w ramach budowy

Opole Groszowice — Kedzierzyn-Kozle —
Katowice - Trzebinia

75% —130%

Zwiekszenie przepustowosci Opole - Katowice
- Krakéw

Zebrzydowice
— Czechowice-Dziedzice

80%

Modernizacja odcinka Katowice — Zebrzydowice
Kolej Duzych Predkosci
- odcinek Katowice — Ostrava

Uwaga: Kolejnos¢ realizacji w tabeli odpowiada kolejnosci priorytetéw rozwigzan dla kluczowych odcinkow
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Tab. 4.13. Odcinki o niedostatecznej przepustowosci w obrebie sieci kolejowej
w Samorzagdowym Kraju Zylinskim

Odcinek wedtug tabeli 10 w D.T3.2.2 Zajecie Rozwiazanie w ramach budowy
Vrutky - Diviaky 135,3% Zwiekszenie przepustowosci Vrutky - Diviaky
Odcinek wedtug tabeli 3 w D.T3.2.3, Zajecie Rozwigzanie w ramach budowy
z uwzglednieniem zwiekszenia do
2030r.
Vrutky - Zilina 10% Modernizacja infrastruktury, zabezpieczenia linii
i przejscie na zasilanie 25 kV
Zilina-Bytca 10% Modernizacja infrastruktury, zabezpieczenia linii

i przejécie na zasilanie 25 kV w obrebie wezta Zylina

Na podstawie informacji uzyskanych w trakcie realizacji projektu i z uwzglednieniem
planéw budowy infrastruktury kolejowej w poszczegdlnych panstwach zaleca sie:

->

->

dotrzymanie wszystkich zaplanowanych terminow wedtug harmonogramu dla
projektow infrastrukturalnych;

przyspieszenie przygotowania odcinkow sieci kolejowej w regionie TRANS TRI-
TIA, gdzie w roku 2030 nie kwalifikuja sie one i nie beda kwalifikowaty sie w petni
do wymaganego przeniesienia ruchu zgodnie z Biatg Ksiegg Transportu UE, przy-
najmniej w zakresie nastepujacych odcinkéw:

— Prerov — Ostrava (CZ2),

— Vrutky — Diviaky (SK),

— Opole — Katowice — Krakéw (PL),
— Katowice (PL) — Ostrava (CZ);

do roku 2025 opracowanie studium, na podstawie ktorego rozwigzane zostang
problemy przepustowosci (ze wskazaniem modyfikacji) linii kolejowych przecina-
jacych trzy granice panstw (Republika Czeska — Polska — Stowacja) dla pociggow
towarowych ze wzgledu na znaczace spadki wzdtuzne, co aktualnie prowadzi do
objazdu na trasie Zilina (Stowacja) — Republika Czeska — Polska, przez trase Biec-
lav — Bohumin i komplikuje przesuniecie ruchu w regionie przy trzech granicach;

wprowadzenie zmian prawnych do roku 2025, pomocnych dla przesuniecia
transportu w perspektywie roku 2030;

dokonanie zmian w obrebie obcigzenia infrastruktury od 2025 r. w celu przesu-
niecia transportu w perspektywie 2030 r;;

opracowanie polityki w zakresie prawnym i cenowym w odniesieniu do pojawie-
nia sie elektrycznych ciezarowek drogowych do 2025 r., ktére zmniejszy koszty
transportu drogowego o dziesigtki procent, przy czym przy braku reakcji prawne;j
i cenowej transport drogowy powroci z kolei na drogi do 2030 r. lub tez w ogole
nie nastapi przesuniecie tego transportu.




Multimodalny transport towarowy w obrebie regionu TRANS TRITIA do roku 2030

4.3. Intermodalne centra logistyczne/terminale na terytorium
TRANS TRITIA

Intermodalne centra logistyczne i terminale naleza do podstawowych elementow sys-
temu transportu intermodalnego. Dlatego tez zespot projektowy uwzglednit ten aspekt
w projekcie i jednoczesSnie, w potgczeniu z poprzednimi planami dziatan dotyczacych
drog wodnych i kolei, odnidst sie do mozliwosci i wymogdw technicznych dotyczacych
przeniesienia czesci transportu towarowego w obrebie dziatajgcych dotychczas termi-
nali na terenie TRANS TRITIA, ich ewentualnej modernizacji lub rozbudowy. W tym kon-
tekscie zespdt okredlit takze potencjalne rozmieszczenie nowych terminali, szczegdlnie
W powigzaniu z planowanym poszerzeniem drog wodnych na terenie TRANS TRITIA
w zwigzku z planami projektodw dotyczacych zeglownosci Odry na odcinku Kedzierzyn-
-Kozle (PL) — Ostrava (CZ) oraz Kanatu Slaskiego taczacego Odre i Wiste. Celem byto
nie tylko okreslenie potencjalnej lokalizacji centréw trimodalnych (potaczenie z infra-
strukturg drogowa, kolejowg i wodnag), ale takze omowienie takiej lokalizacji, szczegdlnie
z wtadzami lokalnymi, oraz zwigzana z tym dokumentacja z zakresu planowania prze-
strzennego. Podobnie jak w przypadku dwdch poprzednich planow dziatania, jako rok
odniesienia dla tego planu przyjeto rok 2030.

Przy okreslaniu etapéw niezbednych do stworzenia warunkow pod intermodalne
centra logistyczne zespot projektowy opierat sie takze o wymogi dotyczace transpor-
tu multimodalnego, okreslone przez wtasciwe organy Unii Europejskiej w ramach
polityki doptat, w szczegdlnosci warunki doptat do budowy weztéw logistycznych
w celu zapewnienia publicznego dostepu do obstugi transportu towarowego bez
dyskryminacji.

4.3.1. Mapy intermodalnych centrow logistycznych/terminali

Na terytorium TRANS TRITIA dziatajg aktualnie nastepujace terminale:
ARGO Bohemia Koprivnice (CZ),

Euroterminal Stawkow (PL),

METRANS Ostrava — Senov (CZ),

PCC Gliwice (PL) z Portem Gliwice (SLASKIE CENTRUM LOGISTYKI S.A),
PKP CARGO INTERNATIONAL Paskov (CZ),

METRANS Terminal Dgbrowa Gornicza (PL),

RCO Zilina (SK),

Terminal Kontenerowy Gliwice (PL),

Terminal Ruzomberok (SK),

Terminal Trstena (SK),

TIP Zilina, Tepli¢ka nad Vahom (SK).
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4.3.2. Intermodalne centra logistyczne/terminale

Podstawowym celem byta ocena zwiekszenia liczby obstugiwanych jednostek inter-
modalnych. Do realizacji tego celu wykorzystano wyniki badan ankietowych w ramach
Modelu Transportu, gdzie ustalono Srednig proporcje pojazdow na trasach powyzej
300 km zmierzajacych na teren TRANS TRITIA na poziomie 31%. Jezeli ruch tych sa-
mochodow ciezarowych pojawi sie w regionie w inny sposob niz drogami, konieczny
jest transfer przed miejscem docelowym w centrum intermodalnym. Ocenie poddano
wszystkie zasadnicze trasy do poszczegolnych rejonow TRANS TRITIA.

Tab. 4.14. Dzienny wzrost liczby obstugiwanych jednostek intermodalnych 40” w zwiazku
z przeniesieniem ruchu do roku 2030
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uwaga3 | CxD | uwaga1 Ex03xF G*H
Studénka - Ostrava Tabela 68 | 5511 1,37 7550 62% 1402 31% 430
Jablunkov - Mosty Tabela 69 | 2983 1,37 4087 62% 759 31% 232
Rychaltice - Frydek-Mistek | Tabela70 | 2302 1,37 3154 62% 586 31% 179
Bila - Frydek-Mistek Tabela72 | 310 1,37 425 62% 79 31% 24
Détrichov - Krnov Tabela74 | 852 1,37 ne7 62% 217 31% 66
Koprivnice - Pribor Tabela77 | 494 1,37 677 62% 126 31% 39
Ogotem dla Kraju 970
Morawsko-S$laskiego
. Tabela
Opole - Gliwice 105 13486 1,37 18476 62% 3432 31% 1051
- . Tabela
Gliwice - Katowice 105 21915 1,37 30024 62% 5576 31% 1708
, Tabela
Bohumin - Mszana 106 4681 1,37 6413 62% 191 31% 365
. . . Tabela
Cieszyn - Bielsko-Biata 108 341 1,37 4673 62% 868 31% 266
Tychy - Pszczyna Tabela110 | 5553 1,37 7608 62% 1413 31% 433
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A B C D E F G H I
Siewierz - Czestochowa Tabela 110 | 7389 1,37 10123 62% 1880 31% 576
Raciborz - Krapkowice Tabela111 | 905 1,37 1240 62% 230 31% 7
Cadca - Krasno nad Kysucou | Tabela151 | 3880 137 5316 62% 987 31% 302
. Tabel
Ruzomberok -Lubochfia 153 &l 20 | 137 | 69 | 62% 514 3% | 158
< Tabel
Filina - Bytéa 152 &l e | 13r | 8536 | 6% 1585 3% | 486
, , - Tabela
Dolny Kubin - TvrdoSin 154 181 1,37 1618 62% 301 31% 92
. . Tabel
Rajec  Fatkov 5;5: Sl m | 13 | e | e 59 3% | 18
. \ . Tabela
Diviaky - Turcianske Teplica 156 681 1,37 933 62% 173 31% 53

Pod wzgledem wydajnosci rocznej przyrosty ilosciowe jednostek intermodalnych
rozmiaru 40” ksztattuja sie nastepujaco, w podziale na regiony:

- Kraj Morawsko-Slaski —354 000 przy aktualnej przepustowosci 300 000
- wojewddztwa: opolskie i Slgskie  —1631000 przy aktualnej przepustowosci 300 000
- Samorzadowy Kraj Zylifski — 405 000 przy aktualnej przepustowosci 200 000

Poziomy terminali logistycznych

W celu prawidtowej realizacji dziatajgcych i nowych terminali logistycznych na te-
rytorium TRANS TRITIA zgodnie z normami europejskimi, zespot projektowy pracowat
w ramach 4 klas (Tabela 4.15).
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Tab. 4.15. Poziomy terminali logistycznych wedtug propozycji zespotu projektowego TRANS
TRITIA

OPIS | ZALOZENIA
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dostep publiczny
multimodalnos¢
liczba torow
powierzchnia nad-
wozi wymiennych
powierzchnia
magazynowa

dtugosé toru

Celem jest centralny odbior towaréw z regionu za-
mieszkiwanego przez 1-2 miliony 0séb lub w hubach,

. oo .. .| tak | tak | 740m 10 2ha | 6ha | 2ha
stanowiacych punkty styku z europejskimi sieciami

transportowymi.
Terminal nie musi byc zalezny od wielkosci obszaru | . |
2 | ani liczby mieszkancow - czynnikiem decydujacym g g 740 m 5 1ha | 2ha | 1ha
jest zasieg obejmujacy pobliskie strefy przemystowe
Terminal ograniczajacy do minimum dalszy ruch dro- _
X QO
owy, niezbedn rzysztosci do spetnienia surow- . c <
3 | oWy, miezbedny W przysziosc do speinienia surows | . e | S 5 | 3 |o5ha|05ha| -
szych wymogow dotyczacych przesuniecia towarow S

z drég 0 50% do roku 2050 i polityki GREEN DEAL. ?

Terminal przeznaczony jest do przetadunkdéw reali-
zowanych przez konkretne duze firmy, dziatajace
w obszarze obrotu towarami kwalifikujacymi sie do
4" | transportu drogg wodna. Kolejng mozliwoscia jest | tak | tak - - |05haf| - -
dobudowanie obiektow do przetadunku dodatko-
wych tadunkow; aktualnie na terytorium TRITIA jest
to mozliwe tylko w Opolu.

) Zaktada sie automatyczna prace terminala, z jednym wspolnym dyspozytorem do obstugi kilku stanowisk. Przewoz oraz
transport wagonow kolejowych realizowany bedzie przez pociag techniczny. Terminal zastgpi wycofane wczesniej potgczenia
bocznicowe i zapewni dostepnosc transportu kolejowego dla podmiotéw nowo wchodzacych na rynek za niewielka czes¢
wartosci inwestycji w bocznice kolejowe. Terminal obstugiwac bedzie jedynie:

- jednostki intermodalne z mozliwoscig obstugi przez manipulator do nadwozi wymiennych,
- jednostki intermodalne, ktére moga by¢ zatadowane na wagon kolejowy bez wykorzystania sprzetu manipulacyjnego,
—jednostki intermodalne, dla ktorych przewoznik posiada wtasny manipulacyjny sprzet techniczny.

**) Ten przyktad zaprojektowany zostat w oparciu o pomyst miasta na Odrzanskiej Drodze Wodnej w Polsce.

4.3.3. Plan dziatan

Plan dziatan stanowi zestaw propozycji dotyczacych niezbednych projektow
(zob. Tabele 4.17 — 4.18), ktérych realizacja powinna w 2030 r. pozwoli¢ na stworzenie
optymalnej obstugi przetadunku modelowanych wolumenow transportu towarow na
terytorium TRANS TRITIA. Podstawowymi weztami logistycznymi bedzie 5 terminali
multimodalnych klasy 1 w nastepujacych lokalizacjach:

> Gliwice (Slaskie Centrum Logistyki S.A.), wojewddztwo $laskie (PL),
- Kedzierzyn-Kozle (KKT), wojewddztwo opolskie (PL),
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> Ostrava (Marianské Hory), Kraj Morawsko-Slaski (CZ),
- Stawkow (EUROTERMINAL), wojewodztwo slaskie (PL),
> Zilina, (SK) Samorzadowy Kraj Zyliriski.

Rys. 4.5.
Przebudowa terminala
Kedzierzyn-Kozle

Rys. 4.6.
Planowana lokalizacja
Terminala w Ostrawie

Przedstawione powyzej wezty klasy 1 powinny dziata¢ na zasadach dostepu publicz-
nego. Jednoczesnie stuzy¢ one beda jako punkty zbiorcze dla terminali zaproponowa-
nych na poziomach 2 i 3. Terminale w Gliwicach, Stawkowie i Zylinie juz dziataja w tych
lokalizacjach, natomiast w Kedzierzynie-KoZlu rozpoczeta sie przebudowa. Trwajg przy-
gotowania do lokalizacji terminalu klasy 1w Ostrawie.
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Rys. 4.7. schemat tréjmodalnego centrum logistyki — KLASA 1.

SLUZA PORTOWA NABRZEZE PORTOWE
BOCZNICA KOLEJOWA
KONTENERY NACZEPY SAMOCHODOWE ~ PUSTE KONTENERY  KONTENERY
ZBIORNIKOWE
POWIERZCHNIA MAGAZYNOWA
Tab. 4.16. Harmonogram realizacji projektéw w Kraju Morawsko-S$laskim (CZ)
Tytut projektu Rok ukonczenia
Terminal tréjmodalny w Ostrawie 2030
Potaczenie drogowe z terminalem tréjmodalnym w Ostrawie 2030
Potfaczenie kolejowe Vratimov — Ostrava-Bartovice 2030
Zwiekszenie przepustowosci Ostrava-Vitkovice — Ostrava-Svinov 2025
Potaczenie kolejowe - trojkat Studénka 2025
Modernizacja terminala Paskov 2030
Doptaty do wyposazenia przetadunkowego na biezaco
Zaktadanie terminali na stacjach na biezaco
Tab. 4.17. Harmonogram projektéw w wojewddztwie opolskim i élaskim (PL)®
Tytut projektu Rok ukonczenia
Terminal przetadunkowy w Krzyzanowicach 2030
Centrum logistyki Racibdrz 2030
Terminal kontenerowy Gorzyce-Vérnovice 2030
Port srodladowy i terminal przetadunkowy Rybnik 2030
Terminal przetadunkowy w Zorach 2030
Terminal przetadunkowy w Bieruniu 2030
Specjalistyczny terminal przetadunkowy AZOTY 2030
Terminal kontenerowy Kedzierzyn-Kozle 2030
Slaskie Centrum Logistyki S.A. <2030
Euroterminal Stawkow <2030

10| okalizacja i terminy realizacji projektéw zaleza od wykonania planowanych inwestycji w zegludze
srodladowe;.




Multimodalny transport towarowy w obrebie regionu TRANS TRITIA do roku 2030 «

Tab. 4.18. Harmonogram realizacji projektéw w Samorzadowym Kraju Zyliriskim (SK)

Tytut projektu Rok ukonczenia
Skrzyzowanie TIP Zilina i rozbudowa drogi I/583A z potaczeniem z 1/18 2030
Zwiekszenie pojemnosci magazynéw TIP Zilina 2020

Grupy monitorujace i grupy zadaniowe

Przewidziano powotanie grup do monitorowania przebiegu realizacji wymienionych
projektow zgodnie z ustalonym harmonogramem. | tak, zespot ds. realizacji projektow
uzgodnit rekomendacje dotyczaca powotania grup zadaniowych i monitorujacych na
kilku poziomach, wraz z ich dziataniami lub wskaznikami. Propozycje te zestawione zo-

staty w Tabelach 4.19 i 4.20.

Tab. 4.19. Grupy zadaniowe

Poziom Dziatania Okres

Europejski Ujednoliceni.e p.od wzgledem pfatnosci L

za slecl transportowe
Grupa Przygotowanie intencji stworzenia linii transportowych

) W szehfadzka wraz z rozmieszczeniem terminali na terytorium panstw 2021-2025
Migdzynarodowy Y Grupy Wyszehradzkiej.

EUWT TRITIA Koord'yna.cja dziatan w obs?arze transgra‘nicznym na 20212030

poziomie samorzadnych jednostek regionalnych

Tab. 4.20. Grupy monitorujace

Grupa monitorujaca

Komitet sterujacy EUWT TRITIA na
rzecz rozwoju transportu multimodal-
nego transportu na terytorium TRANS
TRITIA

Obserwatorium transportu multimo-
dalnego w strefie transgranicznej

Koordynator sieci transportu multimo-
dalnego

(+przedstawiciel stowarzyszeri bran-
Zowych transportu towarowego i izb
handlowych)

Wskazniki

Liczba terminali intermodalnych (tri- i dwumodalnych)
i innych

Rozmieszczenie terminali intermodalnych i innych

Wolumen tadunkow obstugiwanych przez terminale in-
termodalne i inne

Liczba obstugiwanych jednostek TEU i FEU

Liczba innowacyjnych zastosowan technologii przeta-
dunkowych

Wykorzystanie sprzetu manipulacyjnego w terminalach

2021-2030







5 Model Transportu

5.1 Podstawy budowy modelu potencjatu multimodalnego
TRANS TRITIA

Proces modelowania ruchu odgrywa istotng role w procesie planowania strategicznego
rozwoju infrastruktury transportowej i podziatu inwestycji w sektorze transportu. Po-
dejscie metodologiczne do tworzenia modelu ruchu zalezne jest w duzym stopniu od
celu i zatozen, dla ktorych jest on opracowywany. Aktualnie wiekszos¢ modeli ruchu
skupia sie na analizie popytu na transport pasazerski. Gtéwna przyczyna uzasadniajgca
wybor tego podejscia jest nadmierna liczba samochoddw osobowych w aglomeracjach,
wymagajaca reakcji w celu poprawy ptynnosci ruchu i mobilnosci populacji. Transport
towarowy przyczynia sie w znacznym stopniu do powstawania problemow z transpor-
tem poprzez zwiekszenie obcigzenia infrastruktury transportowej i wynikajace stad nie-
korzystne skutki, takie jak zatory, pogorszenie stanu drog, normy srodowiskowe, pogor-
szenie jakosci zycia w spotecznosciach dotknietych natezeniem ruchu.

Transport towarowy w skali makroekonomicznej jest warunkiem koniecznym dla
zapewnienia wzrostu gospodarczego na poziomie krajowym oraz satysfakcji ludnosci
pod wzgledem zaspokojenia zapotrzebowania na produkty. Funkcja ta zaktada ciggta
optymalizacje procesow transportowych realizowanych przez przewoznikow. Szcze-
golnie wazne jest podejscie do tego problemu na szczeblu makroregiondw europej-
skich, gdzie realizowany jest ponadprzecietny wzrost gospodarczy; szczebel ten jest
determinowany przez nieukonczong infrastrukture o wiekszej istotnosci transporto-
wej dla poszczegdlnych gatezi transportu. W sktad terytorium TRANS TRITIA wchodza
cztery regiony z trzech sasiadujacych ze sobg panstw cztonkowskich UE: Kraj Moraw-
sko-Slaski (CZ), wojewddztwo $laskie i opolskie (PL) oraz Samorzadowy Kraj Zylin-
ski (SK). Catkowita powierzchnia regionu wynosi 34 069 km? i zamieszkuje go okoto
7,8 miliona osob. Najwiekszymi aglomeracjami regionu TRANS TRITIA sg miasta Kato-
wice i Ostrava, stanowigce istotne obszary miejskie.

Zwazywszy na dosc ztozone relacje w obrebie procesu transportu, oparte o mobilnos¢
ludnosci (transport pasazerski) i zapewnienie dostaw towardw (transport towarowy), ko-
nieczne jest wykorzystanie narzedzi i procedur inzynierii transportu, umozliwiajgcych we-
ryfikacje i uzasadnienie zmian infrastruktury oraz innych dziatan. W ten sposéb modelo-
wanie przeptywu ruchu pozwolito na zidentyfikowanie waskich gardet infrastruktury oraz
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zbadanie wptywu proponowanych alternatywnych rozwigzan. Co do zasady podstawowy
cel modelu ruchu TRANS TRITIA okreslony zostat jako ilosciowe ujecie relacji transporto-
wych na przedmiotowym obszarze oraz przeglad zmian relacji transportowych wynikaja-
cych z rozwoju infrastruktury w regionie do roku 2030. Ponadto rolg modelu transportu
byto stwierdzenie potencjatu przesuniecia czesci transportu towarowego na bardziej przy-
jazne dla srodowiska gatezie transportu (kolei i zeglugi srodladowe;j).

Projekt koncentrowat sie na wspotpracy transgranicznej, miedzynarodowej i miedzyre-
gionalnej, zmierzajgcej ku wzmocnieniu spdéjnosci gospodarczej i spotecznej, a tym samym
osiggnieciu celow okreslonych w strategii Europa 2020 i w Biatej Ksiedze Transportu UE do-
tyczacej transportu. Gtéwne zadanie projektu polegato na poprawie koordynacji na po-
ziomie planowania strategicznego, w dazeniu do rozwoju infrastruktury w regionach, co
prowadzi¢ bedzie w efekcie do wyeliminowania waskich gardet na gtownych szlakach
tranzytowych. Jednym z najwazniejszych elementow projektu byto opracowanie strategii
(planu dziatan wdrozeniowych) dla wprowadzenia multimodalnego transportu towaro-
wego w badanych regionach. Gtéwnym narzedziem weryfikacji proponowanych rozwig-
zan byto opracowanie transgranicznego modelu multimodalnego, opisujacego gtownie
sytuacje i trendy rozwoju transportu towarowego.

Projekt dzielit sie zasadniczo na dwie czesci:

A. Strategia i plany dziatan na rzecz multimodalnego transportu towarowego na tery-
torium TRITIA.

B. Model potencjatu multimodalnego TRANS TRITIA.

Potrzeba opracowania modelu transportu wynikneta z aktualnej sytuacji w regio-
nach, dotyczacej koniecznosci zwiekszenia efektywnosci transportu i wsparcia ich roz-
woju. Wzrastajacy popyt na ustugi transportowe przyczynit sie do uwypuklenia waskich
gardet w zakresie infrastruktury w poszczegdlnych regionach, a takze w potaczeniach
transgranicznych. Stad gtdéwnym zatozeniem modelu ruchu byto ustalenie potrzeby roz-
woju infrastruktury transportowej w regionach i w obrebie potgczen transgranicznych,
a takze promowanie ujednolicenia procedur w poszczegdlnych krajach. Z tego wzgledu
sformutowano nastepujgce dwa gtéwne cele opracowania modelu ruchu:

1) llosciowe ujecie potencjatu przesuniecia ruchu z drogowego transportu towaro-

wego na alternatywne gatezie transportu (kolej i zegluga srodladowa) w stosunku
do celéw okreslonych w Biatej Ksiedze Transportu UE.

2) Zidentyfikowanie waskich gardet w obrebie infrastruktury transportowej i propo-
zycja dziatan na rzecz zwiekszenia jej przepustowosci i tym samym zwiekszenia
potencjatu zmiany sposobu transportu na bardziej przyjazny dla srodowiska.

Zatozenie i cel projektu ujeto w rozwigzaniu modelu ruchu TRANS TRITIA i podzie-
lono na dwa modele czesciowe:
- Model czesciowy opisujacy wewnatrzstrefowe i miedzystrefowe relacje w transporcie.

- Model czeSciowy opisujacy terytorium otaczajgce, w tym drogi miedzynarodowe
i transport miedzynarodowy.

S



Model Transportu

W modelu ruchu uwzgledniono liniowa infrastrukture drogowa, kolejowa, ze-
glugi srodladowej oraz punktowa zwigzang z transportem intermodalnym (termi-
nale intermodalne). Nie brano pod uwage transportu lotniczego, gdyz region TRANS
TRITIA jest zbyt maty, aby wykorzystanie statkdw powietrznych byto rozwigzaniem
efektywnym.

Zwazywszy na jego przeznaczenie, model ruchu zaprojektowany zostat oddzielnie
dla transportu towarowego i pasazerskiego, przy czym transport pasazerski podlegat ka-
libracji wytacznie pod katem osiggniecia maksymalnej przepustowosci infrastruktury.

Model opracowany zostat w programie VISUM®, ktory jest czescig pakietu opro-
gramowania do planowania ruchu PTV-VISION® firmy PTV Karlsruhe.

5.2 Podziat modelowanego obszaru na strefy

Pierwszy etap tworzenia wiekszosci analiz ruchu, w tym modelowania potencjatu ruchu,
polegat na okresleniu stref ruchu na danym terenie, tj. podziale analizowanego tery-
torium na zamkniete (dyskretne) obszary. Co do zasady brak jest jednoznacznych, uni-
wersalnych zasad, wedtug ktorych sg one konstruowane, a ich tworzenie opiera sie na
dotychczasowej praktyce w dziedzinie inzynierii ruchu, wedtug zasady podziatu na stre-
fy o jednorodnych atrybutach, z uwzglednieniem granic administracyjnych terenu, dla
ktorych dostepne sg dane spoteczno-ekonomiczne potrzebne do ilosciowego wyrazenia
zapotrzebowania na transport (atrakcyjnosci) i realizacji transportu (podazy).

System podziatu terytorium na strefy zostat zastosowany w celu potaczenia po-
szczegdlnych gospodarstw domowych i przedsiebiorstw w jednostki, ktére mozna
byto poddac przetwarzaniu przez popularne narzedzia do modelowania ruchu. Gtow-
nymi parametrami systemu podziatu na strefy byty: liczba stref ruchu iich zasieg, jezeli
istnieje pomiedzy nimi wzajemna zaleznosc. Im wieksza liczba stref zdefiniowanych
w modelu ruchu, tym mniejsza powierzchnia poszczegdlnych stref. Jedno z pierw-
szych zadan w ramach opracowywania modelu ruchu TRANS TRITIA polegato na jed-
noznacznym ustaleniu obszaru zainteresowania i wytyczeniu jego granic w stosunku
do otaczajacego terenu.

Byt to gtowny aspekt rozpatrywany przy wyznaczaniu stref modelu transgraniczne-
go ruchu towarowego TRANS TRITIA. Oczywiscie do modelowania ruchu towarowego
za pomoca modelu ruchu multimodalnego konieczne byto oparcie go o prognozy roz-
woju gospodarczego, poniewaz pomiedzy tymi zjawiskami zachodzi bardzo silna kore-
lacja. W zwigzku z dgzeniem do ujecia iloSciowego poziomu rozwoju gospodarczego na
danym terytorium, konieczne byto okreslenie zestawu parametrow spoteczno-ekono-
micznych wyrazonych statystycznie dla danej struktury jednostek terytorialnych, odpo-
wiadajacej podziatowi administracyjnemu danego terytorium.

Opracowywanie modelu ruchu odbywato sie w oparciu o wyniki modeli ruchu
przetwarzanych na szczeblu krajowym, ktore ze wzgledu na swoje przeznaczenie,
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zakres badan statystycznych i charakter przetwarzania stanowity odpowiednig podsta-
we dla modelowania regionu transgranicznego TRANS TRITIA. Zastosowanie segmen-
tacji strefowej w oparciu o krajowe modele ruchu jest takze uzasadnione ze wzgledu na
potencjat wykorzystania wynikow niniejszego projektu w ramach uaktualniania modeli
krajowych.

5.2.1. Identyfikacja obszaru zainteresowania

W ramach podziatu modelowanego terenu na strefy nalezato postepowac w sposob
zgodny z wymaganiami dotyczacymi zapewnienia wynikow o duzej wartosci informa-
cyjnej, na podstawie ktérych mozna bytoby dokonac opracowania i kalibracji modelu
ruchu. Gtéwny podziat na strefy badanego obszaru powinien byc¢ tozsamy z istniejgcym
podziatem stworzonym dla narzedzi planowania transportu na wyzszym poziomie istot-
nosci. Nastepnie mozna byto przystapi¢ do prac nad bardziej szczegdtowym podziatem
terytorium na strefy, zgodnie z wymaganiami i przeznaczeniem modelu ruchu. Utrzyma-
nie podstawowego podziatu terytorium na strefy wigze sie z mozliwoscig wykorzystania
rezultatdw nie tylko w ocenie planowanych dziatan, ale tez do uaktualniania danych do
wazniejszych narzedzi planowania transportu (np. krajowych modeli ruchu) w drodze
agregowania danych.

Terytorium, ktorego dotyczy projekt TRANS TRITIA, zostato wyznaczone na po-
trzeby opracowania modelu ruchu wedtug granic administracyjnych terytorium Sa-
morzadowego Kraju Zylinskiego (SK), Kraju Morawsko-Slaskiego (CZ), wojewddztwa
Slaskiego (PL) i wojewoddztwa opolskiego (PL). Obszary jednostek samorzadu teryto-
rialnego stanowity nadrzedny priorytet i byty podstawa do okreslenia obszaru modelo-
wania transportu. Poniewaz na granicy pomiedzy poszczegdlnymi obszarami transgra-
nicznymi wyznaczonego w ten sposob terytorium zachodzi naktadanie sie obszardw,
konieczne byto poszerzenie podstawowego analizowanego obszaru. W szczegdlnosci
chodzito o pdétnocng czes¢ Kraju Otomunieckiego (CZ), graniczaca z wojewodztwem
opolskim. Teren ten zostat wtagczony do analizowanego obszaru przede wszystkim ze
wzgledu na istnienie drdg o wiekszym znaczeniu dla transportu pomiedzy Republika
Czeska (1/4411/60) a Polskg (DK40 i DW382), poniewaz istnieje potencjat ich wykorzy-
stania przez drogowy transport towarowy. Nachodzace na siebie tereny wystepuja tez
na obszarze Samorzadowego Kraju Zylinskiego (SK), ktérego granica pétnocna siega
czesci wojewodztwa matopolskiego (PL) i przez ten teren przebiega gtdéwne potacze-
nie drogowe przecinajgce Stowacje drogga 1/59 i DK7 w Polsce. Poprzez uwzglednie-
nie takich naktadajacych sie obszarow w partnerskich jednostkach samorzgdowych
TRANS TRITIA wypracowano spojny obszar zainteresowania dla modelu ruchu, w ob-
rebie ktérego relacje transportowe badane sg w sposob bardziej szczegotowy.
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Rys. 5.1. Szczegétowy podziat na strefy terytorium objetego modelem ruchu TRANS TRITIA

Zwazywszy, ze modelowanie ruchu polega nie tylko na monitorowaniu relacji
pomiedzy poszczegdlnymi strefami ruchu na badanym terenie, ale tez stosunkow
pomiedzy relacjami terendw zewnetrznych i obszaru badanego (punkt wyjscia,
miejsce docelowe i ruch tranzytowy w odniesieniu do modelowanego obszaru),
konieczne byto zdefiniowanie podziatu na strefy terytorium poza rozpatrywanym
obszarem.

Szczegdtowy podziat tego terytorium zalezny byt od wymaganego poziomu do-
ktadnosci wynikow i mozna go byto zrealizowac na podstawie klasyfikacji administra-
cyjnej, zgodnie z nomenklaturg terytorialnych jednostek statystycznych NUTS. W tym
przypadku niektore kraje potaczone zostaty w jedng jednostke terytorialng, w oparciu
o kontekst historyczny lub geograficzny. O ile jest to spojne z charakterem i przezna-
czeniem modelu ruchu, gtéwny podziat na strefy nie naruszat granic przyjetych w ist-
niejacych narzedziach planowania transportu. Poniewaz model ruchu TRANS TRITIA
ma charakter makroskopowy i w jego obrebie wystepujg istotne stosunki transporto-
we o charakterze transgranicznym, terytorium otaczajace rozcigga sie praktycznie na
teren catego kontynentu europejskiego. Szersze terytorium modelowania podzielone
zostato ogdtem na 139 stref transportu, z ktorych 33 znajduja sie w krajach konsorcjum
projektowego.
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RYS. 5.2. Podziat na strefy szerszego terytorium objetego modelem ruchu TRANS TRITIA

5.2.2. Struktura podziatu na strefy

Zakres podziatu na strefy modelu multimodalnego ruchu towarowego TRANS
TRITIA obejmuje ogdtem 229 stref ruchu i praktycznie catosc kontynentu europejskiego.
Obszar zainteresowania sktada sie z 90 stref ruchu, z ktorych 64 znajduja sie w Polsce i po
13 na Stowacji i w Republice Czeskiej.

Poziom stref ruchu na analizowanym obszarze odpowiada statystycznej jednostce
terytorialnej LAU, ktéra odzwierciedla segmentacje administracyjng przedmiotowe-
go terenu na podstawie kompetencji powiatowych. Wyjatek stanowi kilka stref ruchu
w polskiej czesci analizowanego obszaru, znajdujgcych sie na poziomie NUTS 3, ktory
odpowiada podziatowi administracyjnemu na regiony lub wojewddztwa.

Szersze terytorium modelu ruchu sktadato sie ogdtem ze 139 stref ruchu, z ktérych
33 zostaty dodatkowo wydzielone z terytorium krajow konsorcjum projektowego na
poziomie NUTS 3 (Stowacja, Republika Czeska) lub NUTS 2 (Polska). Strefy transportu
transgranicznego na szerszym terytorium zostaty podzielone na poziomie NUTS 2 dla
krajow lezacych w poblizu analizowanego obszaru, do poziomu NUTS 1, ktéry zgodnie
z nomenklaturg statystycznych jednostek terytorialnych odpowiada makroregionom
oraz catym panstwom.
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Tab. 5.1. struktura strefowa modelu ruchu TRANS TRITIA

Terytorium modelu Kraj Liczba stref NUTS
SK 13 LAU 1
wiasciwe PL 64 LAU1/NUTS 3
Ccz 13 LAU 1
SK 7 NUTS 3
PL 13 NUTS 2
szersze
Cz 13 NUTS 3
poza SK/PL/CZ 106 NUTS 2/NUTS 1
Razem 229 =

5.3 Model sieci na terytorium TRANS TRITIA

Projekt sieci transportowej modelu TRANS TRITIA oparty zostat o zasade ujecia w jego za-
kresie wszystkich istotnych zmian przeptywdw ruchu dla badanych srodkéw transportu,
wywotanych potencjalnie przez wdrozenie analizowanych rozwigzan. W ramach multimo-
dalnego makroskopowego modelu transportu towarowego, w sieci transportowej uwzgled-
niono istotne istniejgce potaczenia infrastrukturalne i wezty transportu drogowego, kolejo-
wego i srodlgdowego. Model sieci powstat w oparciu o zasade, wedtug ktorej kazda gataz
transportu w modelu ruchu reprezentowana jest przez konkretna siec¢ infrastrukturalna.

Siec¢ transportowa zdefiniowana jest w modelu ruchu jako zestaw podstawowych
parametrow wptywajacych bezposrednio na wybor przeznaczenia trasy. W ten sposob
dziatania matematyczne symulujg podejmowanie decyzji przez kierowcodw w sprawie
wyboru trasy. Przy tworzeniu sieci transportowej w modelu wprowadzono nastepujgce
parametry:

Typ drogi — w modelu ruchu parametr ten odpowiada kategorii drogi, dla ktérej dalej
opracowywane sg znormalizowane parametry budowli, zgodnie z obowigzujgcymi
normami technicznymi.

Przepustowosc — wyraza maksymalng liczbe pojazdéw, ktére beda korzystac¢ z drogi
w danej jednostce czasu. Wydajno$¢ komunikacji uzalezniona jest od warunkow at-
mosferycznych, rozwigzan technicznych, ale tez od warunkow transportu.

System transportu — w modelu ruchu opisuje on pojazdy wedtug wybranych kategorii
dla danej gatezi transportu.

Teoretyczna predkosc jazdy — predkosc ta zostata okreslona dla zerowego natezenia ru-
chu i bedzie ona stopniowo spadata w miare dochodzenia do maksymalnej prze-
pustowosci, co ma bezposredni wptyw na czas przejazdu/przewozu oraz na atrak-
cyjnosc¢ samej trasy. Predkosc ta zostata okreslona dla poszczegodlnych systemow
transportu w oparciu o rozne zatozenia (np. maksymalna predkosc¢ dozwolong).
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Dtugosc odcinka — jest to odlegtos¢ pomiedzy dwoma weztami (skrzyzowaniami) lub
miejsce zmiany parametrow sieci drogowej, np. zmniejszenia predkosci przy wjez-
dzie do miasta.

Opor drogi (impedancja) — opisuje wptyw przepustowosci drogi. Im nizsza przepusto-
wosc, tym wyzszy opor, a kierowcy jednoczesnie wybierajg trase charakteryzujaca
sie nizszym poziomem oporu.

Liczba paséw ruchu — oznacza liczbe pasow drogi w jednym kierunku. Parametry kazde-
go pasa ruchu sg jednakowe dla wybranego typu drogi.

Dozwolone kierunki ruchu — w przypadku niektorych odcinkow trasa biegnie tylko
w jednym kierunku, a system transportu jest wytgczony w kierunku przeciwnym.

Kompletna infrastruktura transportowa modelu TRANS TRITIA przedstawia ujedno-
licenie systemow transportowych dla poszczegdlnych srodkdw transportu w podziale na
nastepujace segmenty:

> sie¢ drogowa,
- siec¢ kolejowa,
- drogi srodladowe wodne,

> intermodalne terminale transportowe.

Rys. 5.3. Infrastruktura transportu w modelu ruchu TRANS TRITIA
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= Infrastruktura transportu drogowego

Siec transportowa w modelu TRANS TRITIA obejmuje drogi o wyzszym poziomie istot-
nosci dla ruchu (autostrady, drogi ekspresowe i drogi klasy 1) niz wykorzystywane zwy-
kle przez tranzytowe przewozy towarowe. Na obszarze TRANS TRITIA znajduja sie poza
takimi drogami rowniez odcinki drog klasy I1'i 11l (lub drogi lokalne), majace znaczenie
dla rozktadu i kierowania obcigzenia ruchem. Infrastruktura drogowa na dalszych te-
renach szerszego terytorium ograniczona jest do drég o znaczeniu miedzynarodowym
i krajowym, w porownaniu z analizowanym obszarem. Podstawe stworzenia sieci drog
zagranicznych stanowity dane z mapy OpenStreetManp.

Rys. 5.4. Infrastruktura transportu drogowego w obszarze zainteresowania TRANS TRITIA

= Infrastruktura transportu kolejowego

Wzorcowa sie¢ transportu kolejowego obejmuje catosc sieci kolejowej na terytorium
TRANS TRITIA, w tym linie nadajace sie do uzytku, ktore nie sg aktualnie wykorzystywa-
ne do przewozow pasazerskich. Sie¢ kolejowa podzielona zostata wedtug liczby toréw
i systemow elektrotrakcyjnych. Ponadto dla kazdego odcinka okreslono maksymalng
predkosci linii. Sie¢ obejmowata takze wszystkie stacje i przystanki, ze wskazaniem na-
zwy i numeru toru. Dane wejsciowe do utworzenia sieci kolejowej pochodzity z listy
punktéw krajowych, z uwzglednieniem wspdtrzednych, oraz listy odcinkow kolei.
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Rys. 5.5. Infrastruktura transportu kolejowego w obszarze zainteresowania TRANS TRITIA

= Infrastruktura Zeglugi srodladowej

Infrastruktura zeglugi srodladowej w modelu TRANS TRITIA oparta zostata o najnowsza
wersje danych o gtdwnych drogach wodnych w Europie oraz ich parametrach, zawar-
tych w wydaniu 3. Niebieskiej Ksiegi” wydanej przez Europejska Komisje Gospodarcza
ONZ w 2017 r., znak ECE/TRANS/SC.3/144.Rev.3. Dokument ten, z najnowszymi zmianami,
przedstawia charakterystyke techniczng europejskich drog wodnych srodladowych oraz
portow o znaczeniu miedzynarodowym, w rozumieniu AGN (Europejskie Porozumienie
w Sprawie Gtéwnych Srédladowych Drog Wodnych o Znaczeniu Miedzynarodowym),
i zawiera poréwnanie minimalnych standardow i parametréw przewidzianych w AGN.

Rys. 5.6. Infrastruktura drég wodnych $rédladowych w obszarze zainteresowania TRANS TRITIA
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5.4. Rozwdj infrastruktury transportowej do roku 2030

- Projekty z zakresu infrastruktury drogowej

Republika Czeska:

Obwodnice i nowe drogi klasy | w tej czesci Republiki Czeskiej majg za zadanie przejac
ruch z Opawy i innych wiekszych miast, odcigzajac tym samym przede wszystkim za-
korkowane centra miast. Nowe obwodnice przyczynia sie takze do poprawy dostepnosci
takich regionow jak Opava, Krnov i Osoblazsko, w zachodniej czesci Kraju Morawsko-
-Slaskiego, ktéra nalezy do najtrudniej dostepnych terenédw w kraju.

Droga pierwszej klasy 1/11 stanowi istotng czes¢ uktadu drég dtugodystansowych
w Kraju Morawsko-Slaskim, zwanego takze skrzyzowaniem $laskim, taczaca czesé
wschodnig i zachodnig regionu. Jest to jedyne potgczenie pomiedzy potnocnymi terena-
mi Moraw oraz Slaska i Czech. Droga |/11 przebiega obecnie przez wsie i zorganizowana
jest jako droga dwupasmowa — na zewnatrz z fragmentem w budowie lub przygotowa-
niu, jako podzielona na dwa kierunki ruchu droga czteropasmowa, poniewaz stan obec-
ny nie spetnia potrzeb i kryteriow znaczenia tej drogi. Przewidywany przyszty wolumen
ruchu uniemozliwia zapewnienie odpowiedniego poziomu jakosci transportu na drodze
dwupasmowej, poniewaz modelowane przeptywy ruchu odpowiadajg wymaganiom
dla drogi czteropasmowej. W dtuzszej perspektywie proponowana trasa 1/11 bedzie sta-
nowita istotne potaczenie pomiedzy ukoniczong autostrada D1 (D47) i D48 na odcinku
Ostrava-Hrusov (D1) —Havirov (planowana droga 1/68), Havirov — Tranovice (I/11) oraz
Tranovice (D48) — Bystrice — Hradek — Jablunkov — Stowacja. W ramach tej duzej mo-
dernizacji infrastruktury zrealizowane zostanie potgczenie aglomeracji Karvina z siecig
0 wyzszej istotnosci.

Autostrada D48 stanowi czesc dalszych prac nad VI Korytarzem transeuropejskim
w ramach sieci TEN-T (transeuropejskiej sieci transportowej). W przysztosci zastapi
ona dotychczasowgq droge 1/48, stanowigcg wazne potgczenie szczegdlnie dla trans-
portu dtugodystansowego do Polski przez przejscie graniczne w Czeskim Cieszynie.
Jednak poza aspektami miedzynarodowymi budowy sieci transportowych w ramach
sieci transeuropejskiej istnieje takze krajowe uzasadnienie dla prac nad rozwojem sieci
transportowej. Istniejaca droga 1/48 Bélotin — Frydek-Mistek — Cesky Tésin — granica
panstwowa z Polska jest wtgczona do wybranej sieci drogowej, wzdtuz ktérej biegnie
droga europejska E462. Jednoczesnie stanowi ona istotne pod wzgledem przepusto-
wosci potgczenie do terendw przemystowych u stop Beskidow, szczegdlnie w takich
miastach jak Novy Ji¢in, Pfibor, Kopfivnice, Frydek-Mistek, Cesky Tésin i Trinec. Stan
techniczny i szerokosc istniejgcej drogi 1/48 nie spetnia juz jednak niestety wymogow
ruchu drogowego.
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Polska:

Droga ekspresowa S1potozona jest w obrebie czwartego korytarza transeuropejskiej sie-
ci transportowej, taczacego kraje nadbattyckie z Europa potudniowa, nalezy do osi prio-
rytetowej TEN-T nr 25 ,Os drogowa Gdansk-Brno / Bratystawa-Wieden”. Przedtuzeniem
drogi ekspresowej S1 w kierunku potudniowym, poza granice Polski, jest stowacka au-
tostrada D3 pomiedzy miejscowosciami Zilina a Skalité. Ukoriczenie inwestycji wzdtuz
tej autostrady doprowadzi trase S1 do stanu bezpiecznego, komfortowego i szybkiego
potgczenia od granicy panstwowej w Zwardoniu do portu lotniczego w Pyrzowicach
(Katowice) i autostrady Al.

Budowa autostrady A1 jest inwestycjg o znaczeniu europejskim. Potrzeba jej wybu-
dowania uzasadniona jest koniecznoscig stworzenia systemu drdg tranzytowych na te-
rytorium kraju.

Stowacja:

Inwestycjg o wysokim priorytecie jest budowa konkretnych odcinkow autostrad i drog
ekspresowych, ktorych brak odbija sie niekorzystnie na gospodarce i srodowisku, a do-
datkowo utrudnia mobilnos¢ ludnosci. Gtownym celem jest wyeliminowanie najwaz-
niejszych waskich gardet w obrebie sieci TEN-T, szczegdlnie na odcinku Zilina — Liptovsky
Mikulds (D7), Zilina — Cadca, granica panistwowa SK/CZ, PL (D3, R5), a takze ukorczenie
drég ekspresowych Banska Bystrica — Ruzomberok (R1) oraz Ziar nad Hronom — Martin
—Tvrdosin, granica panstwowa (R3).

- Projekty z zakresu infrastruktury kolejowej

Celem modernizacji infrastruktury kolejowej i stacji kolejowych jest wyeliminowanie
przeszkod dla predkosci przejazdu po torach, zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu, zapew-
nienie niezawodnosci funkcjonowania, wypetnienie niezbednych kryteriow dla trans-
portu towarowego, dostepnos¢ bez barier dla 0séb o ograniczonej mobilnosci (dotyczy
stacji i przystankéw), poprawa stanu technicznego torow, parametry interoperacyjnosci
oraz zapewnienie zgodnosci z obowigzujgcymi przepisami.

Do projektéw w Czechach zalicza sie przebudowe podtozy kolejowych, elektryfikacje,
przebudowe nadbudowy, przebudowe perondw, w tym peronow wyspowych z dostepem
bez barier z réznicg wysokosci. Wybrane istniejgce konstrukcje mostowe i przepusty przebu-
dowane zostang wedtug obowigzujacych parametréow, a ponadto przewiduje sie moderni-
zacje lub budowe nowych kolejowych obiektow technologicznych i zadaszen na peronach.
Proponowana jest modernizacja wyposazenia bezpieczenstwa, tgcznosci i sieci jezdne;j.

Bardzo istotnym projektem na terytorium TRANS TRITIA jest planowana budowa
linii kolejowej duzej predkosci. Celem jest przekierowanie dtugodystansowego ruchu pa-
sazerskiego na nowa linie i tym samym wygospodarowanie nowych mozliwosci obstugi
pociggow towarowych w obrebie istniejgcej sieci.
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Zakres projektow w Polsce siega od wykonania catkowicie nowych linii kolejowych
po przebudowe lub modernizacje istniejacych linii kolejowych, przy czym celem tego
elementu jest zatrzymanie degradacji infrastruktury kolejowej, w tym korytarzy trans-
portowych. Rzagdowy program Koleje Plus ma by¢ zrealizowany w 21 miastach na terenie
kraju, w ktorych aktualnie brak jest linii kolejowej lub obstuga pasazerska jest wstrzyma-
na. Projekt obejmuje realizacje potaczen kolejowych do miast powyzej 10 000 miesz-
kancow, w ktérych niegdys zatrzymywaty sie pociggi pasazerskie lub w ktérych nigdy
wczesniej nie byta budowana infrastruktura kolejowa.

Projekt stuzy réwniez poprawie jakosci potaczen kolejowych w obrebie transeuro-
pejskiej sieci transportowej TEN-T w Unii Europejskiej. Projekt ten obejmowac bedzie
ogdtem 178,8 km linii w sieci TEN-T, w tym linie kolejowa nr 131, wchodzgacg w sktad sieci
bazowej TEN-T. Inwestycje w TEN-T majg na celu poprawe jakosci infrastruktury trans-
portowej w catej Europie, dzieki czemu przewozy pasazerskie i towarowe odbywac sie
beda szybciej i tatwiej po europejskiej sieci kolejowe;.

Na Stowacji planowana jest modernizacja wezta kolejowego Zilina, linii kolejowych
Zilina— Poprad, Krasno Nad Kysucou — Cadca, granica panstwa. Przebudowe trakcji elek-
trycznej z zasilania 3kV DC na 25 kV AC planuje sie na odcinkach Puchov — Zilina — Po-
prad oraz Zilina — Krasno nad Kysucou — Cadca. Projekt modernizacji wezta kolejowego
Zilina i sasiadujacego z nim odcinka linii kolejowej Zilina — Varin — Stre¢no znajduije sie
obecnie na etapie zamowienia publicznego, zas budowa powinna rozpoczac sie w roku
2020. Wezet kolejowy Zilina stanowi skrzyzowanie dwdch odnég miedzynarodowych
korytarzy kolejowych. Zakres przedmiotowy projektu obejmowac bedzie wymiane szyn
i zwrotnic, mosty kolejowe, perony, linie trakcyjne, zabezpieczenia, przebudowe podto-
za i wykonanie nowej infrastruktury, przy czym przebieg nowej linii bedzie réznit sie od
dotychczasowej trasy. Wszystkie przejazdy kolejowe zostang wytgczone z eksploatacji,
zamkniete i zastgpione skrzyzowaniami wielopoziomowymi.

- Projekty dotyczace infrastruktury zeglugi srodladowej

Na terenie Polski projekt modernizacji Kanatu Gliwickiego stanowi istotny element dro-
gi wodnej srodlgdowej. W ramach realizowanego prac przewiduje sie renowacje portow,
w tym wykonanie nowych mostow i punktodw poboru wody oraz energii elektrycznej
dla statkow korzystajgcych z Kanatu Gliwickiego. Renowacja obejmie takze budynki ste-
rowni, zardwno w czesci podziemnej, jak i naziemnej, a takze urzadzenia mechaniczne
i elektryczne napedzajace brame portowa, natomiast maszynownia poddana zostanie
modernizacji. Prace obejma takze budowe nowych budynkdw socjalnych, drég i chod-
nikdw na terenie obiektéw kanatu.

Inwestycja realizowana jest w ramach drugiego etapu projektu pn. ,Modernizacja
sluzy na Odrze na odcinku zarzadzanym przez Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej
w Gliwicach — przystosowanie Odry do Il klasy drogi wodnej”. W etapie pierwszym prze-
prowadzono renowacje sluz Ktodnica i Rudziniec, natomiast ukonczenie renowacji sluzy
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w tabedach i Dzierznie planowane jest w roku 2020. Catosciowa modernizacja szesciu
sluz Kanatu Gliwickiego zostanie ukonczona w pierwszym kwartale 2021r. jako zamknie-
cie kolejnego etapu projektu.

> Terminale multimodalne

Kraj Morawsko-Slaski, miasto Ostrava, Administracja Kolei (SZDC), Concens Investments
i Zarzad Portu w Antwerpii wspotpracowac beda przy realizacji nowego terminala kon-
tenerowego w strategicznej strefie przemystowej Mosnov. 18 wrzesnia 2019 r. podpisano
porozumienie (Memorandum of Understanding) w sprawie uruchomienia tego nowego
projektu pod nazwa Multimodalny Terminal Transportowy Mosnov.

Nowy terminal bedzie miedzy innymi taczyt Kraj Morawsko-Slaski z jednym z naj-
wiekszych europejskich portéw w Antwerpii, w wyniku czego znaczaca czesc tadunkow
na tej relacji ma zostac przesunieta z drog na koleje.

5.5. Model ruchu w scenariuszu zerowym

Proponowany pierwotnie proces opracowania czterostopniowego modelu z okreslo-
na struktura grup towarowych dla transportu towarowego zostat zmodyfikowany tak,
aby powstat model ujmujacy ilosciowo mozliwosci przesuniecia czesci przewozonych
tadunkow z drogowego transportu towarowego na inne gatezie transportu, ze wzgle-
du na brak odpowiednich danych wejsciowych opisujgcych zapotrzebowanie na trans-
port. Brak danych Zrodtowych wynikat przede wszystkim ze sladowej reakcji ze strony
spedytoréw i przewoznikdw w ramach badania ankietowego dotyczgcego przeptywu
towarow, a takze niekompletnych informacji w zakresie specyfikacji i szczegdtow, ktore
charakteryzowatyby w wystarczajgcym stopniu przebieg i wolumen przewozow reali-
zowanych kolejg. W rezultacie nie byto mozliwe ilosciowe ujecie wolumenu i przebiegu
przeptywow transportowych dla transportu kolejowego i wodnego srédladowego w ra-
mach modelu ruchu TRANS TRITIA. Autorzy przystapili zatem do modyfikacji procedury
metodologicznej, zachowujac jednak pierwotne zatozenia i cele modelu ruchu, wedtug
dostepnych zrodet danych.

Okreslenie potencjatu zmiany srodkéw transportu dokonane zostato w oparciu
0 0gdlne zatozenie, zgodnie z ktorym odcinki dtugodystansowe sg szczegdlnie polecane
dla transportu kolejowego oraz wodnego srodlgdowego. Z tego punktu widzenia dla te-
rytorium TRANS TRITIA analizowany obszar dla transportu towarowego okreslono jako
ruch tranzytowy dtugodystansowy przechodzacy przez to terytorium, a takze przewozy
od punktu do punktu, ktorych poczatek lub koniec znajduje sie w regionie TRANS TRI-
TIA. W tym kontekscie rola modelowania ruchu polegata na uzyskaniu wynikow w po-
staci kalibrowanego jednomodalnego modelu ruchu drogowego, na podstawie ktorego
mozliwe bytoby precyzyjne wyznaczenie tego rodzaju przejazdow w celu pdzniejszego
przesuniecia tadunkoéw na inne gatezie transportu. Stosownosci takiego podejscia do-
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wodzi rowniez fakt, ze zostato ono przyjete takze w innych modelach ruchu towarowe-
go, odpowiadajgcych potrzebom regionu TRANS TRITIA pod wzgledem analizowane-
go obszaru. Uproszczone podejscie do modelowania relacji transportowych w ramach
drogowego transportu towarowego poprzez alokacje ruchu w sieci opierato sie na pod-
stawowych zatozeniach dotyczacych modelowanych relacji na analizowanym obszarze,
ktore pozwalaty na zastosowanie takiej procedury. S3 to gtdwnie nastepujace wspodlne
witasciwosci:
> Stosownosc dla projektdw, w przypadku ktorych nie przewiduje sie istotnych zmian prze-
ptywow transportu w sieci transportowej, a raczej przesuniecie czesci ruchu z jednego srod-
ka transportu na inny, réwnolegty.

- Podstawa w analogicznych podejsciach, gdzie faktyczne parametry ruchu i kierunkow
pozyskiwane sg w badaniach inzynierii ruchu oraz na podstawie wynikow uzyskanych
z innych modeli.

Metoda modelu bezposredniego popytu polega na zagregowaniu trzech pierwszych
etapow modelowania ruchu w formie ilosciowego ujecia wielkosci produkgji / atrak-
cyjnosci danej strefy, podziatu przejazdéw pomiedzy tymi strefami i faktycznej alokacji
ruchu do infrastruktury drogowe;.

Poniewaz wartosci z podstawowej macierzy popytu opieraja sie o rejestrowang cze-
stotliwosc przejazdow drogowych pojazdow towarowych pomiedzy strefami modelu
ruchu, przeliczenie ilosci towaréw na srodki transportu na poszczegodlnych odcinkach
nie stanowito niezbednego elementu podziatu sieci.

Do podziatu ruchu w obrebie sieci drogowej dostepnych byto kilka znormalizo-
wanych algorytmow, ktore mozna byto zastosowac do gatezi transportu drogowego.
Do najczesciej wykorzystywanych metod postepowania zalicza sie nastepujace:

=, wszystko albo nic”,
> przydziat stopniowy (przyrostowy),

> przydziat zrbwnowazony.

W metodzie przydziatu ,wszystko albo nic” nastepuje alokacja catosci powstajgce-
go ruchu pomiedzy dwiema strefami na jednej trasie. Przydziat przyrostowy polega na
alokacji catosci tadunkéw w danym segmencie ruchu w kilku etapach, w ramach poszu-
kiwania trasy o najnizszym wskazniku impedancji (oporu) dla kazdego z nich. Przydziat
zrownowazony polega natomiast na alokacji tras w wielu powtorzeniach, dzieki ktorym
uzyskuje sie zbilansowanie impedancji na wszystkich trasach alternatywnych. W ten
sposob uzyskuje sie bardziej miarodajng alokacje do wszystkich tras alternatywnych,
jednak kosztem bardziej wymagajacego i dtugotrwatego procesu obliczen.

Podstawa wszystkich algorytmow jest znalezienie jednej lub wiekszej liczby alterna-
tywnych najkorzystniejszych tras pomiedzy punktem poczatkowym a punktem docelo-
wym drog podlegajacych alokacji. KorzysSc ocenia sie na podstawie obliczen catkowitej
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impedancji (oporu) trasy. Impedancja rozumiana jest zwykle jako rzeczywisty czas tran-
zytu przez poszczegdlne odcinki infrastruktury, z uwzglednieniem opdznien wynikaja-
cych z ich przepustowosci.

T _=txf V)

rea 0 (Sat)

gdzie:

T _ realny czas przejazdu na danym odcinku (zakrecie) przy przyporzadkowanym nate-

zeniu ruchu,

real

t, bazowy czas przejazdu na danym odcinku (zakrecie) bez ruchu,

fo funkcja oporu tzw. ograniczonej przepustowosci, wydtuzajaca czas przejazdu zalez-
nie od osiggnietego poziomu nasycenia przepustowosci ruchu na danym odcinku/

zakrecie).

Ze wzgledow praktycznych (podziat bardziej realistyczny od metody ,wszystko
albo nic” oraz krotszy czas trwania obliczer) w modelu ruchu zastosowano metode
alokacji przyrostowej transportu towarowego, w podziale na odrebne powtarzajgce
sie kroki.

Rzeczywisty przydziat samochodéw ciezarowych do sieci drogowej w modelu ru-
chu nastgpit w oparciu o macierz zapotrzebowania bazowego, przy czym zastosowane
oprogramowanie uwzgledniato opor trasy dla poszczegdinych relacji transportowych.
W wyniku tej procedury uzyskano macierz obcigzenia odbiegajagcg w pewnym stopniu
od pierwotnej macierzy zapotrzebowania.

W celu uwzglednienia ograniczen przepustowosci modelowanej sieci drog, opra-
cowano model relacji transportowych dla przejazdow indywidualnymi samochodami
osobowymi, z wykorzystaniem tradycyjnych procedur modelowania ruchu pojazdow.
Poprzez obcigzenie sieci tym elementem strumienia transportu usprawniono warun-
ki dziatania, a symulacja zmian alokacji transportu osiggneta wyzszy poziom zbieznosci
z rzeczywistymi warunkami.

5.5.1. Ujecie ilosciowe dostepnego do wykorzystania potencjatu przejscia

na transport kolejowy i wodny srodladowy
Wprowadzenie prognozowanych zmian do skalibrowanego modelu stanu obecnego
pozwolito uzyskac wyniki w postaci obcigzenia sieci drog ruchem ciezkim w scenariuszu
zerowym w roku odniesienia 2030. Wyniki te odpowiadajg wartosci maksymalnego po-
tencjalnego przesuniecia z drogowego transportu towarowego do bardziej przyjaznych
dla srodowiska gatezi transportu (kolei i zeglugi srodlgdowej).

W celu odwzorowania przesuniecia obcigzenia ruchem na inne gatezie transportu
uaktywniono w srodowisku PTV VISUM warstwe sieci infrastrukturalnej dla transportu
kolejowego i wodnego $srédladowego (multimodalnej sieci transportowej). W tym kon-
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tekscie konieczne byto przeksztatcenie oryginalnych wynikéw z postaci pojazdow trans-
portu drogowego (ciezkie pojazdy towarowe) na intermodalne jednostki transportowe
(kontenery), ktore mozna przyporzadkowywac do catosci sieci multimodalnej w modelu
TRANS TRITIA. Przeliczenie pojazddw transportu drogowego na kontenery dokonane
zostato w proporcji 1:1, poniewaz modelowanie drogowego transportu towarowego wy-
konano dla pojazdéw ciezkich, o nosnosci odpowiadajacej parametrom kontenera ISO
40-stopowego.

PozZniejsza alokacja obcigzenia ruchem do sieci multimodalnej przeprowadzona zo-
stata z wykorzystaniem algorytmu obliczen funkcji oporu (impedancji), w oparciu o kra-
jowy model ruchu w Republice Czeskiej, z uaktualnionymi wartosciami parametrow dla
regionu TRANS TRITIA. Jest to funkcja ztozona (f, =1, _ ), uwzgledniajaca opor odcin-

kow sieci multimodalnej w ramach nastepujgcej struktury:
> f,, jako funkcja czasu przewozu,
> f, jako funkcja kosztu (optata za korzystanie z infrastruktury i koszty manipula-
cyjne),
> f(d) jako funkcja wptywu poziomu nasycenia sieci transportowej ze wzgledu na jej
ograniczenia przepustowosci.

W modelu TRANS TRITIA impedancje zdefiniowano dla kazdego odcinka sieci trans-
portowej w oparciu o rozne zmienne, dla ktorych zdefiniowana zostata funkcja oporu
wg BPR (Biura Drég Publicznych). Funkcje oporu symulowaty rézne warunki na trasie,
np. ttocznosc, opdznienia na skrzyzowaniach. Funkcja oporu BPR wyliczona zostata we-
dtug wzoru:

q b
tcur_ tO * (1 + a * (qmax*c ) ) (2)
gdzie
t,  aktualny czas przewozu z obcigzeniem sieci,
t, czas przewozu bez obcigzenia sieci,

q wolumen ruchu,
q... brzepustowosc infrastruktury [pojazd / czas],
a, b, c parametry.

Na catkowity opdr danej trasy sktadaja sie poszczegdlne wartosci oporu dla drog,
tacznikdw, zakretéw oraz innych parametrow infrastruktury. Parametry oporu uza-
leznione sg w duzym stopniu od natezenia ruchu drogowego i wyrazone sg w postaci
Jfunkcji wolumenu i opdznienia”.

W oparciu o okreslone wyzej procedury alokacji ruchu do sieci multimodalnej
TRANS TRITIA uzyskano w efekcie model redystrybucji dla scenariusza zerowego (2030),
zaprezentowany na ponizszym rysunku.
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Rys. 5.7. Model redystrybucji obcigzenia ruchem do multimodalnej sieci transportowej
na terytorium TRANS TRITIA, scenariusz zerowy (2030)

Wyniki dziatania modelu potencjatu multimodalnego TRANS TRITIA po redystry-
bucji obcigzenia ruchem wskazuja, ze z catkowitego wolumenu drogowego transportu
towarowego na poziomie 12 546 256 kontenerokilometrow rocznie (potencjat catkowi-
ty) niemal potowa obcigzenia ulega przesunieciu na kolej, a okoto 4% na drogi wodne
srodlgdowe. Przy modelowaniu przesuniecia modalnego nie uwzgledniono ograniczen
przepustowosci w przypadku infrastruktury kolejowej i zeglugi srédladowej. Pozostata
czes¢ modelowanego tadunku transportowego (46,7%) pozostanie na infrastrukturze
drogowej, po ktorej przewozona jest pojazdami ciezkimi.

Rys. 5.8. Przesuniecie catkowitego potencjatu obciazenia na poszczegdlne $rodki transportu,
scenariusz zerowy (2030)
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5.6. Scenariusze alternatywne modelu TRANS TRITIA

Scenariusz zerowy potencjatu modelu ruchu na potrzeby wykorzystania infrastruktury
transportowej w regionie TRANS TRITIA do roku 2030 uwzgledniat naturalny przebieg
zmian na badanym obszarze, tzn. przyjeto zatozenie, ze planowane projekty okreslone
w dokumentach strategicznych zostang zrealizowane.

Teoria makroekonomiczna sugeruje, ze naturalny rozwoj terytorium ocenia sie na
podstawie wzrostu PKB kraju (regionu), a zatem konieczne byto oszacowanie zmian PKB
w modelu TRANS TRITIA do roku 2030. Poniewaz na szacunki dotyczace rozwoju gospo-
darczego w okresie 10 lat wptywa wiele czynnikéw niezwykle trudnych do przewidzenia,
rozwazano scenariusz optymistyczny, pesymistyczny i realistyczny. Scenariusz optymi-
styczny oparty zostat na zatozeniu, ze wzrost gospodarczy bedzie wyzszy niz szacowano
w bazowych zatozeniach realistycznych. W scenariuszu pesymistycznym uwzglednio-
no mozliwosc¢ spowolnienia rozwoju gospodarczego, natomiast scenariusz realistyczny
uznano za najbardziej prawdopodobny ksztatt zmian do roku 2030.

Gtowna rolg modelowania scenariuszy alternatywnych byto zbadanie wptywu zmian
w gospodarce oraz wybranych parametréw na zapotrzebowanie na transport w modelu
ruchu. Na przygotowanie modelowania scenariuszy alternatywnych sktada sie:

- modelowanie zmian parametru ekonomicznego (PKB) i badanie poszczegdlnych
parametrow wejsciowych (cen korzystania z infrastruktury transportowej, cen ob-
stugi kontenerow i potgczen tych stawek) oraz ich wptywu na podziat modalny.

Opracowane scenariusze alternatywne (oceny potencjalnego przesuniecia transpor-
tu z drég na koleje i szlaki wodne srédladowe) zostaty przeanalizowane w modelu ruchu
TRANS TRITIA na rok 2030 w celu ustalenia wptywu zmian optat za korzystanie z infra-
struktury (lub z konkretnej ustugi — manipulacji) na realokacje wolumenu ruchu (repre-
zentowanego przez wzgledng jednostke okreslong jako jedna intermodalna jednostka
transportowa ITU — kontener 40’ ISO 1A) pomiedzy poszczegdlne Srodki transportu.

Whptyw zmiany ustalony zostat na podstawie niepewnosci dotyczacej zmian w go-
spodarce i infrastrukturze lub zmian w obstudze jednostek transportu multimodalnego
pomiedzy poszczegdlnymi srodkami transportu.

Podstawowymi parametrami wprowadzanymi do badan wptywu zmian przesunie-
cia modalnego byty nastepujgce parametry:

- zmiana PKB,
zmiana optat za infrastrukture drogowa (optat drogowych),

zmiana optat za infrastrukture kolejowa,

v v ¥

zmiana optat manipulacyjnych.
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Pierwszy poziom scenariuszy alternatywnych stanowit scenariusz gospodarczy ,S0”,
opisany przez trzy warianty, w ramach ktorych uwzgledniono pesymistyczny poziom
wzrostu PKB (wzrost o +10%), realistyczny poziom wzrostu PKB (wzrost o +15%) i opty-
mistyczny poziom wzrostu PKB (wzrost o +20%). W innych scenariuszach alternatyw-
nych, tj. ,S1”, ,S2a / S2b”, ,S3” i w scenariuszu ,Potgczonym” zmiana w obrebie redystry-
bucji danej liczby intermodalnych jednostek transportowych zostata ustalona w drodze
symulacji zmiany optat za infrastrukture i optat manipulacyjnych w poszczegdlnych ga-
teziach transportu lub w ich potaczeniach. Scenariusze ,S17,,52a / S2b” i ,S3” opracowane
zostaty dla realistycznej dynamiki PKB (wzrost o 15%), natomiast zmiana na poziomie
+ 5%, £ 10% lub + 20% (transport drogg wodng) przyjeta zostata w odniesieniu do kosz-
tow infrastruktury i optat manipulacyjnych. Scenariusz ,Potgczony” rowniez uwzgled-
niat realistyczny wzrost PKB o 15%, jednoczesnie jednak taczyt w sobie inne poziomy
zmiany kosztow infrastruktury lub optat manipulacyjnych, tj. wzrost optat drogowych
o +10%, optat za transport kolejowy o +5%, optat manipulacyjnych o +20%.

W ponizszej tabeli przedstawiono szczegdtowy wykaz scenariuszy oraz ich warian-
tow przetestowanych w ramach modelu ruchu.

Tab. 5.2. Scenariusze i warianty brane pod uwage w modelu ruchu
Wozrost PKB +10%
S0 Wozrost PKB +15%
Wozrost PKB +20%

Wozrost optat za infrastrukture drogowa o 5%

- Spadek optat za infrastrukture drogowa o 5%

Wozrost optat za infrastrukture drogowa o 10%

Spadek optat za infrastrukture drogowa o 10%

Wozrost optat za infrastrukture kolejowa + optat manipulacyjnych, 5% dla infrastruktury i 10%
dla opfat manipulacyjnych

Spadek optat za infrastrukture kolejowa + optat manipulacyjnych, 5% dla infrastruktury i 10%
dla optat manipulacyjnych

S2a
Wozrost optat za infrastrukture kolejowa + optat manipulacyjnych, 10% dla infrastruktury i 20%

dla optat manipulacyjnych

Spadek optat za infrastrukture kolejowa + optat manipulacyjnych, 10% dla infrastruktury i 20%
dla opfat manipulacyjnych

Wozrost optat za infrastrukture kolejowa o 5%

Spadek optat za infrastrukture kolejowa o 5%

S2b
Wozrost optat za infrastrukture kolejowa o 10%

Spadek optat za infrastrukture kolejowa o 10%

Wozrost kosztdw obstugi w terminalach zeglugi Srédladowej 0 10%

Spadek kosztow obstugi w terminalach zeglugi Srodlagdowej o 10%

S3
Wzrost kosztow obstugi w terminalach zeglugi srodladowej o 20%

Spadek kosztow obstugi w terminalach zeglugi srédladowej o 20%

Potaczony Optaty drogowe +10%, optaty kolejowe +5%, optaty manipulacyjne +20%
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Przesuniecie w obrebie podziatu modalnego moze prowadzi¢ do powstawania wa-
skich gardet w istniejgcej infrastrukturze transportowej. Obstugiwany model ruchu jest
w stanie identyfikowac takie zjawiska, biorgc pod uwage zdefiniowana jednostke trans-
portowa (IPJ — kontener 40”), opisujgca i ujednolicajaca transport réznego typu towa-
row. W przypadku wymaganych modyfikacji podziatu pomiedzy gateziami transportu
konieczna byta weryfikacja przydatnosci istniejgcej infrastruktury, jej parametrow prze-
pustowosci (aktualnych i przysztych) w celu ustalenia, czy taka infrastruktura transpor-
towa bedzie w stanie obstuzy¢ zwiekszony wolumen ruchu. Aktualnie infrastruktura
transportowa jest juz w wielu miejscach w petni wykorzystywana i stale tworzg sie korki;
dlatego tez konieczne byto zidentyfikowanie wszystkich waskich gardet, ktére miatyby
znaczenie dla ogolnej przepustowosci catosci systemu transportowego w przysztosci.

5.7. Wnioski na podstawie modelu TRANS TRITIA

Szczegoty dotyczace modelu ruchu TRANS TRITIA opisane zostaty w raporcie D.13.2.2
— Raport dotyczacy scenariusza zerowego modelu ruchu TRANS TRITIA, a takze w ra-
porcie D.T3.2.3 — Raport dotyczacy scenariuszy alternatywnych modelu ruchu TRANS
TRITIA; w dwoch poprzednich rozdziatach zawarto wyciag z tych raportow.

Celem modelu ruchu byto okreslenie potencjatu przeniesienia dtugodystansowego
ruchu drogowego powyzej 300 km na alternatywne sposoby transportu w perspektywie
do roku 2030. Wyniki uzyskane dla scenariusza zerowego oraz scenariuszy alternatyw-
nych wykazaty mozliwosc przeniesienia z catosci transportu drogowego ok. 40-50% na
kolej i 2-4% na transport wodny srodlgdowy. Wartosci zawarte w raportach wskazuja
na mozliwosc przeniesienia ponad 30% transportu drogowego na odcinkach powyzej
300 km do roku 2030. Oznaczatoby to potencjalnie wykonanie zatozen okreslonych
w ,Biatej Ksiedze — Planie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu
— dazenie do osiaggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”.
Jezeli mogtyby byc spetnione zatozenia okreslone w Biatej Ksiedze Transportu, mozliwe
jest jednoczesnie wsparcie unijnej gospodarki niskoweglowej (Mapa drogowa dojscia do
konkurencyjnej gospodarki niskoemisyjnej w 2050 r.).

Przy analizie i ocenie infrastruktury transportowej na terytorium TRANS TRITIA
pod uwage brane byty planowane projekty, zdefiniowane odpowiednio w krajowych
lub regionalnych dokumentach strategicznych w perspektywie czasowe] do roku
2030. Rezultaty uzyskane z modelu transportu potwierdzity ich miarodajnosc, ponie-
waz znajduja sie one na odcinkach infrastruktury uznanych juz za problematyczne,
przy czym zarzadzajacy/wtasciciele pracujg nad wyeliminowaniem waskich gardet
na okreslonych odcinkach. W uzupetnieniu zaplanowanych dziatan zidentyfikowano
inne odcinki (gtownie w zakresie infrastruktury kolejowej), ktore w oparciu o zatozenia
zawarte w modelu transportu powinny by¢ wtgczone do pozostatych projektow nie-
zbednych dla zapewnienia dostatecznej przepustowosci odpowiedniej infrastruktury
kolejowej. Projektom nadane zostaty priorytety wedtug istotnosci problemu z prze-
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pustowoscia, a ponadto poddane one zostaty ocenie w pesymistycznej i optymistycz-
nej perspektywie rozwoju gospodarczego; ocena ta rowniez potwierdzita, iz wskazane
kwestie dotyczgce infrastruktury kolejowej stanowig waskie gardta w razie realizacji
pesymistycznego scenariusza zmian.

UE dazy do wspierania rozwoju alternatywnych gatezi transportu (tj. transportu ko-
lejowego oraz wodnego srodlgdowego), a tym samym do ograniczenia proporcji dro-
gowego transportu towarowego. Przesuniecie transportu drogowego na kolej moze po-
wodowac problemy w obrebie infrastruktury kolejowej, ktéra w obecnym stanie nie jest
dostatecznie przygotowana, zas podczas dtugofalowego planowania strategicznego na-
lezy wzig¢ pod uwage ograniczenia przepustowosci. Model ruchu TRANS TRITIA to mo-
del infrastruktury stuzacy do ustalenia potencjatu przejscia z transportu drogowego na
alternatywne gatezie transportu. Rezultaty modelu skupiaja sie na analizie infrastruktury
lub ocenie wptywu optat za korzystanie z infrastruktury na zmiane poziomow przesunie-
cia pomiedzy poszczegdlnymi gateziami transportu. Potwierdzono w kazdym przypad-
ku, ze w transporcie drogowym wystepuje dostateczny potencjat przejscia na bardziej
ekologiczne gatezie transportu. Jezeli sytuacja taka nie zachodzi oraz jezeli dostepna jest
infrastruktura na odpowiednim poziomie jakosciowym, konieczne bedzie wprowadze-
nie systemowych rozwigzan organizacyjnych w obrebie poszczegdlnych gatezi transpor-
tu, ktore maja sprzyjac ekologicznym srodkom transportu.

W oparciu o rezultaty uzyskane z modelu ruchu TRANS TRITIA opracowano plan
realizacji dziatan niezbednych do podjecia w badanym obszarze w perspektywie czaso-
wej do roku 2030. Plan realizacji uwzglednia zaplanowane dotychczas projekty do roku
2030, ale takze dodatkowe waskie gardta wykazane przez model ruchu. Zatacznik 9.1
przedstawia plan realizacji dla poszczegdlnych regionow TRANS TRITIA oraz schematy
sieci ilustrujgce potencjalne przesuniecia pomiedzy srodkami transportu na terytorium
TRANS TRITIA do roku 2030.










Plany dziatan transgranicznych
TRANS TRITIA - wnioski

6.1. Glowne zatozenia

Gtéwnym celem transgranicznych planow dziatania jest prezentacja projektow infra-
strukturalnych, ktére umozliwia realizacje zatozen strategicznych dotyczacych rozwoju
transportu multimodalnego na granicach panstwowych Polska — Stowacja (PL/SK), Pol-
ska — Republika Czeska (PL/CZ), Republika Czeska — Stowacja (CZ/SK) w odniesieniu do
catosci terytorium TRANS TRITIA.

Realizacja projektéw w strefach przygranicznych bedzie miata na celu:
a) ograniczenie opoznien w stosunku do innych obszarow wtasciwych krajow,
b) zwiekszenie tempa rozwoju wzajemnych stosunkdw gospodarczych,

c) wsparcie dla wykorzystania pozytywnych skutkow integracji europejskiej na tere-
nach przygranicznych,

d) zaprojektowanie optymalnego systemu transportu przyjaznego dla srodowiska,

e) przeglad i ukonczenie sieci TEN-T.

Plany dziatan przedstawiajg projekty o wysokim i srednim priorytecie, ze wskaza-
niem ich budzetow, wtascicieli i podmiotow odpowiedzialnych za ich wdrazanie. Projek-
ty organizacyjne przedstawione w strategii rozwoju transportu multimodalnego i analizy
waskich gardet ustalonych na podstawie analizy modelu maja charakter uzupetniajacy.

Podstawa okreslenia priorytetow dla projektéw byty zatozenia strategiczne zawar-
te w Biatej Ksiedze Transportu, cele strategiczne rozwoju transportu multimodalnego
na terytorium TRANS TRITIA, model i scenariusze rozwoju transportu na terytorium
TRANS TRITIA oraz plany dziatan w obrebie poszczegdlnych gatezi transportu.

Prezentacja projektéw obejmowata kilka etapow:

- Identyfikacja projektéw infrastrukturalnych majacych znaczenie dla rozwoju trans-
portu multimodalnego na granicy PL/CZ/SK. Wybor projektow dokonany zostat
W Oparciu o poszerzong analize programu strategicznego opracowanego na szcze-
blu miedzynarodowym, krajowym lub regionalnym, ze szczegdlnym uwzglednie-
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niem rozwoju transportu multimodalnego dla obszaru TRANS TRITIA. Przyjeto za-
tozenie, ze projekty sg w trakcie realizacji lub sa planowane do realizacji.

- lIdentyfikacja waskich gardet na granicy PL/CZ/SK w odniesieniu do catosci
terytorium TRANS TRITIA w oparciu o model transportu i przeprowadzone
warsztaty z interesariuszami.

- ldentyfikacja nowych projektéw na rzecz rozwoju transportu multimodalnego
na granicy PL/CZ/SK, stanowigcych propozycje rozwigzan eliminujgcych waskie
gardfa i zaspokajajacych potrzeby najwazniejszych interesariuszy (na szczeblu
krajowym i regionalnym).

- Ustalenie priorytetow dla projektéw wedtug nastepujacej skali: wysoki priorytet
(projekty najwazniejsze z punktu widzenia rozwoju transportu multimodalnego na
granicy PL/CZ/SK); sredni priorytet (Srednia istotnosc z punktu widzenia rozwoju
transportu multimodalnego na granicy PL/CZ/SK); niski priorytet (niewielka istot-
nosc z punktu widzenia rozwoju transportu multimodalnego na granicy PL/CZ/SK).

- Okreslenie budzetéw dla projektow dotychczas zaplanowanych lub zrealizowa-
nych oraz propozycja budzetu (skali inwestycji) dla nowych projektéw, ze wska-
zaniem zrodet finansowania.

- Okreslenie gtownych interesariuszy (wtascicieli) projektow.
- Ustalenie czasu trwania projektow.

- Okreslenie skutkow realizacji projektow.

6.2. Projekty transgraniczne przewidziane do realizacji:
Polska — Republika Czeska

Plan dziatania Polska — Republika Czeska przedstawia gtownie projekty infrastrukturalne
niezbedne dla rozwoju transportu multimodalnego na granicy pomiedzy Polska a Repu-
blikg Czeska (zob. rys. 6.1).

Mapa drogowa (rys. 6.2) obejmuje projekty infrastrukturalne rozmieszczone na gra-
nicy polsko-czeskiej oraz projekty niezbedne dla zapewnienia prawidtowego przepty-
wu towardw oraz rozwoju transportu multimodalnego na granicy miedzy tymi dwoma
panstwami, tgczace ze sobg nastepujgce regiony: wojewddztwo Slaskie, wojewddztwo
opolskie i Kraj Morawsko-Slaski.

Lista projektéw podzielona zostata na projekty dotyczace transportu kolejowego,
drogowego i wodnego. Proponowane projekty poddane zostaty ocenie w kontekscie
ich istotnosci dla realizacji strategii rozwoju transportu multimodalnego na terytorium
TRANS TRITIA, ze szczegdlnym uwzglednieniem granicy pomiedzy Polska a Republikag
Czeska. Priorytety poszczegdlnych projektéw ustalone zostaty na podstawie szeroko za-
krojonych rozmow z interesariuszami, wedtug nastepujacej skali: wysoki priorytet (pro-
jekty najwazniejsze z punktu widzenia rozwoju transportu multimodalnego na granicy
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PL/CZ); sredni priorytet (Srednia istotno$¢ z punktu widzenia rozwoju transportu mul-
timodalnego na granicy PL/CZ); niski priorytet (niewielka istotnos¢ z punktu widzenia
rozwoju transportu multimodalnego na granicy PL/CZ). Projekty dotyczace rozwoju
transportu kolejowego i wodnego uznawane sg za priorytetowe. Niektore projekty po-
winny jednak byc realizowane w ramach transportu drogowego w zwigzku z rozwojem
multimodalnego transportu towarowego. Projekty przedstawione narys. 6.2 odnoszga sie
do scenariusza zerowego.

Rys. 6.1. Terytorium TRANS TRITIA - obszar transgraniczny pomiedzy Polska a Republika Czeska

Pod wzgledem S$rodkow transportu w strefie transgranicznej PL/CZ wskazano
23 projekty z zakresu transportu kolejowego, 13 projektéw z zakresu transportu drogo-
wego oraz 6 projektow z zakresu transportu wodnego srodlgdowego, co tgcznie stanowi
42 projektdw. Wsrod wymienionych wyzej projektow na liscie wyszczegdlniono projekty
krotko-, srednio — i dtugoterminowe. W perspektywie krotkoterminowej (do roku 2022)
do realizacji wybrano 15 projektow. W Sredniej perspektywie (do roku 2025) zaplanowa-
no 12 projektow, zas w perspektywie dtugookresowej (do roku 2030) — 15 projektow. Przy
ustalaniu priorytetow dla projektow zespot ekspertow stwierdzit, ze:

- wysoki priorytet majg wszystkie projekty dotyczace drog wodnych srédladowych (6),
- 19 sposrod projektow kolejowych ma wysoki priorytet (tj. ok. 83% wszystkich pro-
jektow dotyczacych kolei),

- 3 sposrdéd projektow drogowych otrzymato wysoki priorytet, co stanowi 23,5%
catosci.
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Wartosc inwestycji

- Catkowita kwota kosztow inwestycji w zakresie projektéw o wysokim priorytecie

na terenie Polski ustalona zostata na poziomie ponad 34 miliardow PLN (ponad
75 mld EUR). Do tej kwoty doliczy¢ nalezy koszty projektow, ktdre nie zostaty jesz-
cze opracowane w formie szczegdtowej (np. budowy potaczenia Euroterminala
Stawkow z S1). Koszty inwestycji w projekty kolejowe sa porownywalne z kosztami
inwestycji w projekty zeglugi srodlgdowej, stanowigcymi 90% tacznych kosztéw.

Catkowita kwota kosztow inwestycji w zakresie projektéw o wysokim priorytecie
na terenie Republiki Czeskiej ustalona zostata na poziomie ponad 19 394 469 674
CZK (722 380 325 EUR). Do tej kwoty dodac nalezy koszty projektéw, ktdre nie
zostaty dotychczas opracowane w formie szczegotowe] (np. projekt szybkiej ko-
lei Ostrava — Prerov, studium wykonalnosci szybkich kolei Ostrava — Katowice;
przebudowa infrastruktury linii kolejowych Bohumin-Vrbice — Chatupki; linia ko-
lejowa Détmarovice — Petrovice u Karviné — przejscie graniczne). W szczegdlno-
sci wartosc¢ kosztow budowy szybkiej kolei (aktualnie na etapie opracowywania
projektu) stanowic bedzie wielokrotnosc dotychczas wyliczonej proporcji. Okoto
85% kwoty state] przypada na zasadnicza budowe w ramach projektu pn. ,Prze-
budowa infrastruktury wezta kolejowego Ostrava (RFC5)”. Na pozostate koszty
sktadaja sie mniej kosztowne projekty budowy sieci kolejowe].

Catkowita kwota kosztow inwestycji w zakresie projektéw o srednim priorytecie na
terenie Polski ustalona zostata na poziomie ponad 9,5 mld PLN (ponad 2 mld EUR).

Catkowita kwota kosztow inwestycji w zakresie projektow o srednim priorytecie
na terenie Republiki Czeskiej ustalona zostata na poziomie ponad 27 739 010 533
CZK (1033187 221 EUR). Ponad potowe tej kwoty stanowig inwestycje w siec kole-
jowa, zas pozostata czesc to inwestycje w sie¢ drogowa.

Zrodta finansowania"

- Finansowanie na terytorium Polski przewidywane jest w formie wspotfinan-

sowania ze srodkow UE w ramach: Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko (2014-2020) i Regionalnego Programu Operacyjnego, Krajowego
Programu Kolei, Krajowego Programu Budowy Droég i przysztego Programu
Operacyjnego na lata 2021-2027. Wartosc doptat szacuje sie maksymalnie na
poziomie 85% sumy kosztéw kwalifikowanych.

Finansowanie na terytorium Republiki Czeskiej przewidywane jest w formie
wspotfinansowania ze srodkow UE w ramach Programu Operacyjnego Trans-
port 2021-2027. Wartos¢ doptat szacuje sie maksymalnie na poziomie 85%
sumy kosztow kwalifikowanych.

W chwili obecnej nie jest znane zrodto finansowania niektérych projektow.
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Rys. 6.2. Mapa drogowa projektéw infrastrukturalnych na granicy polsko-czeskie]

Krétkoterminowe Srednioterminowe Dtugoterminowe

[ wysoki priorytet [ Sredni priorytet

6.3. Projekty transgraniczne przewidziane do realizacji:
Polska - Stowacja

Plan dziatania Polska — Stowacja przedstawia gtownie projekty infrastrukturalne nie-
zbedne dla rozwoju transportu multimodalnego na granicy pomiedzy Polskag a Stowacja
(zob. rys. 6.3).
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Rys. 6.3. Terytorium TRANS TRITIA — obszar transgraniczny pomiedzy Polska a Stowacja

Mapa drogowa (rys. 6.4) obejmuje projekty infrastrukturalne rozmieszczone na gra-
nicy polsko-stowackiej oraz projekty niezbedne dla zapewnienia prawidtowego przepty-
wu towardw oraz rozwoju transportu multimodalnego na granicy miedzy tymi dwoma
panstwami, fgczace ze soba nastepujace regiony: wojewodztwo slaskie i Samorzadowy
Kraj Zyliriski.

Lista projektéw podzielona zostata na projekty dotyczace transportu kolejowego,
drogowego i wodnego. Proponowane projekty poddane zostaty ocenie w kontekscie
ich istotnosci dla realizacji strategii rozwoju transportu multimodalnego na terytorium
TRANS TRITIA, ze szczegdlnym uwzglednieniem granicy pomiedzy Polska a Stowacja.
Priorytety poszczegdlnych projektow ustalone zostaty na podstawie szeroko zakrojo-
nych rozmoéw z interesariuszami, wedtug nastepujacej skali: wysoki priorytet (projek-
ty najwazniejsze z punktu widzenia rozwoju transportu multimodalnego na granicy
PL/SK); sredni priorytet (Srednia istotnosc z punktu widzenia rozwoju transportu mul-
timodalnego na granicy PL/SK); niski priorytet (niewielka istotnosc¢ z punktu widzenia
rozwoju transportu multimodalnego na granicy PL/SK). Projekty dotyczace rozwoju
transportu kolejowego i wodnego uznawane sg za priorytetowe. Niektore projekty po-
winny jednak byc realizowane w ramach transportu drogowego w zwigzku z rozwojem
multimodalnego transportu towarowego. Projekty przedstawione na rys. 6.4 odnoszga sie
do scenariusza zerowego.

Pod wzgledem srodkow transportu w strefie transgranicznej PL/SK wskazano 13 pro-
jekty z zakresu transportu kolejowego i 12 projektow z zakresu transportu drogowego, co
tacznie stanowi 25 projektow; ze wzgledu na brak mozliwosci realizacji transportu wod-
nego srodlagdowego nie zidentyfikowano zadnych projektéw w tym obszarze. Wsrdd wy-
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mienionych wyzej projektow na liscie wyszczegdlniono projekty krétko-, srednio — i dtu-
goterminowe. W perspektywie krotkoterminowej (do roku 2022) do realizacji wybrano
4 projekty. W sredniej perspektywie (do roku 2025) zaplanowano realizacje 9 projektow,
zas w perspektywie dtugookresowej (do roku 2030) — 12 projektéw. Przy ustalaniu priory-
tetow dla projektow zespodt ekspertéow stwierdzit, ze:

- wszystkie projekty kolejowe otrzymaty wysoki priorytet,

= 1 sposrdd projektow drogowych otrzymat wysoki priorytet, co stanowi 8,3%
wszystkich inwestycji drogowych.

Wartosc inwestycji

- Catkowita kwota kosztow inwestycji w zakresie projektéw o wysokim priorytecie
na terenie Polski ustalona zostata na poziomie ok. 2 mld PLN (0,43 mld EUR).
Szczegdlnie wysoka jest kwota kosztéw budowy czesci drogi ekspresowej S1.

- Catkowita kwota kosztow inwestycji w zakresie projektéw o wysokim priorytecie
na terenie Stowacji ustalona zostata na poziomie ok. 2,35 mld EUR. Szczegdlnie
istotne sa koszty modernizacji korytarzy kolejowych z Zyliny w kierunku wschod-
nim oraz z Zyliny w kierunku pétnocnym (granice CZ i PL).

- Catkowita kwota kosztow inwestycji w zakresie projektow o srednim priorytecie
na terenie Stowacji ustalona zostata na poziomie ponad 2,992 mld EUR. Koszty
te dotycza inwestycji w rozwdj sieci drogowej, tj. wykonanie brakujgcych odcin-
kow autostrady D1 ze Stowacji zachodniej do wschodniej w ramach sieci bazo-
wej TEN-T, brakujacego odcinka autostrady D3 z Zyliny do granic na pdtnocy
w ramach sieci bazowej TEN-T oraz brakujacych odcinkow drogi ekspresowej
R3 w ramach catosciowej sieci TEN-T.

Zrodta finansowania®

- Finansowanie na terytorium Polski przewidywane jest w formie wspotfinanso-
wania ze srodkow UE w ramach: Krajowego Programu Kolei, Krajowego Progra-
mu Budowy Drog i przysztego Programu Operacyjnego na lata 2021-2027. Wartosc
doptat szacuje sie maksymalnie na poziomie 85% sumy kosztow kwalifikowanych.

- Finansowanie na terytorium Stowacji przewidywane jest w formie wspotfinan-
sowania ze srodkow UE w ramach: Programu Operacyjnego Zintegrowana Infra-
struktura 2014-2020, przysztego Programu Operacyjnego na lata 2021-2027 i in-
strumentu ,kaczac Europe” (CEF). Wartosc doptat szacuje sie maksymalnie na
poziomie 85% sumy kosztow kwalifikowanych.

2 W chwili obecnej nie jest znane zrodto finansowania niektérych projektow.
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Rys. 6.4. Mapa drogowa projektéw infrastrukturalnych na granicy polsko-stowackiej

Krétkoterminowe Srednioterminowe Dtugoterminowe

[ wysoki priorytet [ Sredni priorytet

6.4. Projekty transgraniczne przewidziane do realizacji:
Republika Czeska — Stowacja

Plan dziatania Republika Czeska — Stowacja przedstawia gtéwnie projekty infrastruktu-
ralne niezbedne dla rozwoju transportu multimodalnego na granicy pomiedzy Republi-
ka Czeska a Stowacja (zob. rys. 6.5).

Mapa drogowa (rys. 6.6) obejmuje projekty infrastrukturalne rozmieszczone na
granicy czesko-stowackiej oraz projekty niezbedne dla zapewnienia prawidtowe-
go przeptywu towardw oraz rozwoju transportu multimodalnego na granicy miedzy
tymi dwoma pafstwami, taczace ze soba nastepujace regiony: Kraj Morawsko-Slgski
i Samorzadowy Kraj Zylinski.

Lista projektow podzielona zostata na projekty dotyczace transportu kolejowego,
drogowego i wodnego. Proponowane projekty poddane zostaty ocenie w kontekscie
ich istotnosci dla realizacji strategii rozwoju transportu multimodalnego na terytorium
TRANS TRITIA, ze szczegdlnym uwzglednieniem granicy pomiedzy Republikg Czeska
a Stowacja. Priorytety poszczegdlnych projektow ustalone zostaty na podstawie szero-
ko zakrojonych rozmow z interesariuszami, wedtug nastepujacej skali: wysoki priory-
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tet (projekty najwazniejsze z punktu widzenia rozwoju transportu multimodalnego na
granicy CZ/SK); sredni priorytet (srednia istotnosc¢ z punktu widzenia rozwoju trans-
portu multimodalnego na granicy CZ/SK); niski priorytet (niewielka istotnosc¢ z punktu
widzenia rozwoju transportu multimodalnego na granicy CZ/SK). Projekty dotycza-
ce rozwoju transportu kolejowego i wodnego uznawane s3 za priorytetowe. Niektore
projekty powinny jednak byc realizowane w ramach transportu drogowego w zwigzku
z rozwojem multimodalnego transportu towarowego. Projekty przedstawione na rys.
6.6 odnoszg sie do scenariusza zerowego.

Rys. 6.5. Terytorium TRANS TRITIA - obszar transgraniczny pomiedzy Republika Czeska
a Stowacja

Pod wzgledem srodkow transportu w strefie transgranicznej CZ/SK wskazano
6 projektow z zakresu transportu kolejowego oraz 5 projektéw z zakresu transportu
drogowego, co tagcznie stanowi 11 projektow. Wsréd wymienionych wyzej projektow
na liscie wyszczegolniono projekty krdotko-, srednio — i dtugoterminowe. W perspekty-
wie krotkoterminowej (do roku 2022) do realizacji wybrano 4 projekty. W sredniej per-
spektywie (do roku 2025) zaplanowano 3 projekty, zas w perspektywie dtugookresowe;j
(do roku 2030) — 4 projekty. Przy ustalaniu priorytetow dla projektow zespot ekspertow
stwierdzit, ze:

- wysoki priorytet majg wszystkie projekty kolejowe,

- nie zidentyfikowano zadnych projektow drogowych o wysokim priorytecie.
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Wartosc inwestycji

- Catkowita kwota kosztow inwestycji w zakresie projektow o wysokim priorytecie
na terenie Republiki Czeskiej ustalona zostata na poziomie ponad 3,76 mld CZK
(140 mIn EUR). Do tej kwoty doliczy¢ nalezy koszty projektow, ktdre nie zostaty
jeszcze opracowane w formie szczegdtowe).

- Catkowita kwota kosztow inwestycji w zakresie projektow o wysokim priorytecie
na terenie Stowacji ustalona zostata na poziomie ok. 680 mIin EUR. Planowane
projekty dotycza niezrealizowanej dotychczas modernizagji linii kolejowych z Zy-
liny w kierunku pétnocnym oraz wezta w Zylinie jako waznego punktu krzyzowa-
nia sie linii kolejowych na Stowacji.

- Catkowita kwota kosztow inwestycji w zakresie projektow o wysokim prioryte-
cie na terenie Republiki Czeskiej ustalona zostata na poziomie ponad 6 mld CZK
(227 mIn EUR). Koszty te dotyczg inwestycji w rozwaj sieci drogowej.

- Catkowita kwota kosztow inwestycji w zakresie projektow o wysokim priorytecie

na terenie Stowacji ustalona zostata na poziomie powyzej 624 min EUR. Koszty te
dotycza inwestycji w rozwdj sieci drogowej (autostrada D3).

Zrodta finansowania®

- Finansowanie na terytorium Republiki Czeskiej przewidywane jest w formie
wspotfinansowania ze srodkéw UE w ramach Programu Operacyjnego Trans-
port 2021-2027. Wartos¢ doptat szacuje sie maksymalnie na poziomie 85% sumy
kosztow kwalifikowanych.

- Finansowanie na terytorium Stowacji przewidywane jest w formie wspotfinan-
sowania ze srodkow UE w ramach: Programu Operacyjnego Zintegrowana In-
frastruktura 2014-2020, przysztego Programu Operacyjnego na lata 2021-2027
iinstrumentu ,kaczac Europe” (CEF). Wartosc¢ doptat szacuje sie maksymalnie na
poziomie 85% sumy kosztow kwalifikowanych.

B W chwili obecnej nie jest znane zrédto finansowania niektorych projektow.
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Rys. 6.6. Mapa drogowa projektow infrastrukturalnych na granicy czesko-stowackiej

Krétkoterminowe e N Dtugoterminowe

[ Wysoki priorytet [ Sredni priorytet

6.5. Monitorowanie — obszar TRANS TRITIA, szczebel krajowy
i europejski

Realizacja zadan w obszarze monitorowania i oceny odbywac sie bedzie w oparciu o ak-
tualng strukture EUWT TRITIA, przy wsparciu Komitetu Sterujgcego na rzecz rozwoju
transportu multimodalnego, powotanego przez EUWT TRITIA. Zakres monitorowania
obejmuje realizacje projektdw w obszarze granic panstwowych Polski — Republiki Cze-
skiej — Stowacji, w odniesieniu do rozwoju transportu przez multimodalny obszar TRANS
TRITIA. Proponowane jest zapewnienie przez EUWT TRITIA wzajemnej tacznosci po-
miedzy podmiotami takimi, jak ministerstwa i organy regionalne z Republiki Czeskiej,
Polski i Stowacji w odniesieniu do rozwigzywania probleméw wymagajacych udziatu
podmiotow z réznych krajow. Jednoczesnie realizowana bedzie ciggta kontrola realizacji
planéw EUWT TRITIA.

EUWT TRITIA corocznie przedstawia Komitetowi Sterujgcemu raport sporzadzony
W oparciu o roczne raporty z realizacji i wskazniki monitorowania. Raporty opracowy-
wane sa przez powotane do tego celu Obserwatorium. Na poziomie TRITIA obserwato-
rium monitorowac bedzie nastepujace kluczowe wskazniki:

> liczba projektow iich zakres przedmiotowy,
= termin ukonczenia,

- skala inwestycji,
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N2 B 7

Zrodta finansowania,

poziom zapotrzebowania na transport multimodalny,

poziom przeptywow towarowych kolejowych i drogowych,

rozwaj sieci TEN-T i infrastruktury (drog, sieci kolejowych, punktéw),

porownanie wykorzystania elementdéw zewnetrznych w transporcie towaro-
wym, z uwzglednieniem optat za korzystanie z infrastruktury transportowe;.

Ponadto istotna role — szczegdlnie w obszarze ocen — odgrywac bedzie Koordynator,
ktory zapewni EUWT TRITIA wsparcie w zakresie wskaznikéw oddziatywania, szczegdl-
nie w dtugiej perspektywie, na:

->

->

zapotrzebowanie na rozwigzania infrastrukturalne na rzecz rozwoju transportu
multimodalnego,

powigzanie z innymi projektami na rzecz rozwijania transportu multimodalnego.

Najwazniejszymi interesariuszami planu dziatan bedg wtasciciele oraz gtéwni inwe-
storzy projektow, tj.:

->

2 0 7 2 7R T 7
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PKP Polskie Linie Kolejowe (PL),

Ministerstwo Infrastruktury (PL),

Panstwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie (PL),

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad (PL),

Reditelstvi silnic a dalnic CR (Dyrekcja Drég i Autostrad) (CZ),

Ministerstvo dopravy CR (Ministerstwo Transportu Republiki Czeskiej) (CZ),
Sprava zeleznic, s.o. (podmiot zarzadzajacy infrastrukturg kolejowa) (C2),
Reditelstvi vodnich cest CR (podmiot zarzadzajacy infrastruktura wodna) (CZ2),
Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky (SK),

Zeleznice Slovenskej republiky (podmiot zarzadzajacy infrastruktura
kolejowa) (SK),

Narodna dialnicna spolocnost, a.s. (SK).

Poza wskazanymi gtownymi interesariuszami, podmioty informowane w przysztosci
o wynikach projektow i stanowigce jednoczesnie istotne zrodto informacji o potrzebach
i nowych inwestycjach z zakresu rozwoju transportu multimodalnego na granicy Polski-
-Republiki Czeskiej-Stowacji to:

->

Na szczeblu europejskim: zespdt Europejskiego Komisarza ds. Transportu,
UIRR (Union internationale des sociétes de transport combiné Rail-Route),
Grupa Wyszehradzka.
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->

Na szczeblu krajowym: Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju (PL), Ministerstwo
Finanséw (PL), Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej (PL),
Ministerstwo Infrastruktury (PL), Ministerstwo Transportu (CZ), Ministerstwo
Transportu i Budownictwa Republiki Stowackiej (SK). Zwazywszy, ze transport
towarowy nie nalezy do zakresu odpowiedzialnosci poszczegdlnych regionow,
a ponadto zwazywszy na realizacje budowy sieci kolejowej, konieczne jest za-
pewnienie realizacji poszczegdlnych zadan przez Ministerstwa Transportu po-
szczegdlnych panstw. Wskazane podmioty moga wyznaczac swoich przedstawi-
cieli do Komitetu Sterujgcego.

Na szczeblu regionalnym: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Slaskiego, Slaski
Urzad Wojewddzki (PL), Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Opolskiego (PL),
Opolski Urzad Wojewddzki (PL), Kraj Morawsko-Slaski (CZ), Samorzadowy Kraj
Zylinski (SK).

Istotng role w rozwoju transportu multimodalnego odgrywaja konkretne stowa-
rzyszenia branzowe, ktore majg istotny wptyw na rozwdj transportu multimodalnego.
Wspotpraca ze stowarzyszeniami z branzy transportu towarowego w poszczegdlnych
krajach uznawana jest za znaczacg, poniewaz stowarzyszenia te dysponuja zwykle in-
formacjami na temat rzeczywistych probleméw z przepustowoscia, sg w stanie pro-
ponowac efektywne rozwigzania oraz stanowig grupe docelowg wykonujacga zadania
zwigzane z oceng przeptywow ruchu i eliminacjg waskich gardet. Moga one zatem
wystepowac zarowno w charakterze oponentdw, jak i zrédta cennych informagji.
W razie potrzeby do wspotpracy moga byc takze zaproszone inne podmioty, np. izby
handlowe.

Do stowarzyszen takich zalicza sie miedzy innymi:

->

2 7
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Stowarzyszenie Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych,
Polska Izba Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedycji,
DGSA - Stowarzyszenie Doradcow ds. Przewozu Towarow Niebezpiecznych,

Polska Izba Spedycji i Logistyki (krajowy cztonek Miedzynarodowej Federacji Sto-
warzyszen Spedytorow ,FIATA” w Zurychu),

Stowarzyszenie Inteligentne Systemy Transportowe ITS,

Stowarzyszenie Polskich Regionow Korytarza Transportowego Battyk — Adriatyk,
Stowarzyszenie Ekspertow i Menedzerow Transportu Szynowego,

Transport i Logistyka Polska (TLP),

Stowarzyszenie Ekonomiki Transportu (SET),

Polskie Stowarzyszenie Telematyki Transportu,

Polska Unia Transportu i inne,
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- SOPK - Slovenska obchodna a priemyselna komora (Stowacka Izba Handlowo-
-Przemystowa),

- AROS - Asocidcia zelezni¢nych dopravcov Slovenska (Stowarzyszenie Operato-
row Kolei Stowackich),

> CESMAD Slovakia Zdruzenie cestnych dopravcov Slovenskej republiky (SK),
CESMAD BOHEMIA (C2),

> ZESNAD - Sdruzeni zelezni¢nich nakladnich dopravct Ceské republiky (Sto-
warzyszenie Kolejowych Przewoznikow Towarowych Czeskiej Republiki),

7

> CESTAND - Ceské sdruzeni tézkych a nadrozmérnych dopravct (Stowarzysze-
nie reprezentujgce czeskich przewoznikow towarow ciezkich i gabarytowych).




Wstep «
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Rozwdj transportu uznaje sie za jeden z gtownych elementdéw rozwoju regionalnego.
Na podstawie obserwacji wzrostu popytu na transport, coraz wiecej uwagi zwraca sie
na aspekty jakosciowe. Zalicza sie do nich miedzy innymi efektywnosc, bezpieczen-
stwo, a takze ciggte dazenie do ograniczania kosztéw zewnetrznych, zwigzanych gtow-
nie z niekorzystnym oddziatywaniem na srodowisko naturalne. Wspodtpraca pomiedzy
panstwami i regionami granicznymi ma zasadnicze znaczenie dla spojnosci i ciggtosci
przeptywow towarow. Wyzwania, jakie stojg przed rozwojem transportu multimodal-
nego na terytorium TRANS TRITIA, ktére wskazane zostaty w publikacji w obszarze po-
lityki krajowej (Polski, Republiki Czeskiej i Stowacji) i regionalnej, infrastruktury liniowej
i punktowej, skutkéw spotecznych i gospodarczych, dziatalnosci gtownych graczy, sta-

nowity podstawe dla prac zmierzajgcych do znalezienia rozwigzan stuzacych eliminacji
barier dla rozwoju transportu multimodalnego na terytorium transgranicznym TRITIA.

Przyjeta metodologia tworzenia strategii obejmowata liczne analizy, w tym anali-
ze PEST, analize zasobow, analize interesariuszy, analize SWOT oraz strategiczng karte
wynikow. Analiza SWOT stanowita istotne powigzanie wynikow analizy PEST i analizy
zasobow. Wyniki uzyskane tacznie dla wszystkich krajow regionu TRITIA wskazujg, ze
najwazniejszymi zagrozeniami dla rozwoju transportu multimodalnego w regionie sa
problemy legislacyjne oraz niejednolita polityka transportowa w poszczegdlnych kra-
jach, zas jakosc infrastruktury transportowej jest jednoznaczna staboscig. W ramach
przeprowadzonej analizy ustalono, ze niektére szanse, mocne strony, stabe strony oraz
zagrozenia s jednakowe we wszystkich trzech krajach, jednak istniejg takze czynniki
unikalne dla jednego lub dwoch krajow. W rezultacie opracowano misje, wizje i cele
strategiczne odpowiadajgce na stwierdzone wyzwania i na potrzebe spdjnego rozwo-
ju transportu multimodalnego, w oparciu o wspotprace pomiedzy interesariuszami ze
wszystkich krajow, jako ekosystemu stuzacego celom zréwnowazonego rozwoju regio-
nu TRANS TRITIA. W takiej perspektywie dokonano uszczegdtowienia celow w ujeciu
strategicznych kart wynikow. Poszczegdlnym celom odpowiadajg projekty niezbedne do
ich osiaggniecia.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze do rozpoczecia dziatan zmierzajgcych do
rozwoju transportu multimodalnego w strefie transgranicznej niezbedne jest zaangazo-
wanie wszystkich uczestnikow procesu, tj. wszystkich krajow (Polski, Republiki Czeskiej

101 4



> 102

Koncepcja rozwoju multimodalnego transportu towarowego na obszarze Trans Tritia...

i Stowacji), a takze bardzo roznych interesariuszy. Do uzyskania dalszego dynamicznego
wzrostu istotnosci transportu multimodalnego w regionie TRANS TRITIA konieczne jest
stworzenie korzystnych warunkéw dla wspdtpracy i wspdlnej realizacji projektow w ob-
szarze rozwoju infrastruktury i wsparcia organizacyjnego. Wyzwaniem dla badanego
obszaru jest przede wszystkim usuniecie opdznien w rozbudowie, modernizacji i rewi-
talizacji infrastruktury transportowej, a takze potgczenie infrastruktury najwazniejszych
weztow europejskiej sieci transportowej, w tym korytarzy bazowych TEN-T. Spdjna siec
autostrad, drog ekspresowych i kolei o wysokim standardzie, jak rowniez wykonana siec¢
drég wodnych srédlgdowych umozliwi petne wykorzystanie potencjatu gospodarcze-
go trzech analizowanych krajow. Nalezy pamietac, ze stworzenie spdjnego ekosystemu
transportu multimodalnego wymaga zaréwno dynamicznego rozwijania brakujgcych
elementow infrastruktury transportowej, jak i poprawy jakosci infrastruktury oraz jej
standardow technicznych, a takze wprowadzenia rozwigzan integrujacych sieci trans-
portowe.

W projekcie opracowano takze model transportu. Celem takiego modelu trans-
portu byto okreslenie potencjatu przeniesienia dtugodystansowego ruchu drogowego
powyzej 300 km na alternatywne sposoby transportu w perspektywie do roku 2030.
Wyniki uzyskane dla scenariusza zerowego oraz scenariuszy alternatywnych wskazuja
na mozliwosc przeniesienia z catosci transportu drogowego ok. 40-50% na kolej i 2-4%
na zegluge srédladowa. Podane wartosci wskazujg na mozliwosc przeniesienia ponad
30% transportu drogowego na odcinkach powyzej 300 km do roku 2030. Oznaczatoby
to potencjalnie wykonanie zatozen okreslonych w ,Biatej Ksiedze — Planie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyj-
nego i zasobooszczednego systemu transportu”. Jezeli mogtyby byc spetnione zato-
zenia okreslone Biatej Ksiedze Transportu, mozliwe jest jednoczesnie wsparcie unijne;j
gospodarki niskoweglowej (Mapa drogowa dojscia do konkurencyjnej gospodarki ni-
skoemisyjnej w 2050 r.). Przy analizie i ocenie infrastruktury transportowej na teryto-
rium TRANS TRITIA pod uwage brane byty planowane projekty.

Dziatania wskazane w Planach dziatan, zarowno w obszarze sektorowym, jak i trans-
granicznym, dotycza rozwoju infrastruktury. Branzowe plany dziatan koncentruja sie
na infrastrukturze w podziale na branze, jak réwniez na centrach logistycznych i termi-
nalach multimodalnych. W ramach prowadzonych badan zasadnicze znaczenie miata
identyfikacja obszarow wymagajacych dalszych inwestycji, dzieki czemu przepustowosc
infrastruktury umozliwiataby przesuniecie czesci przeptywow z transportu drogowego
do kolejowego oraz wodnego srodlagdowego. W planach dziatan transgranicznych ana-
lizowano podejscie transgraniczne do realizowanych projektow, zidentyfikowano podo-
bienstwa i roznice w podejsciu poszczegdlnych krajéw oraz wskazano obszary, ktérym
nalezy nadac¢ wysoki priorytet ze wzgledu na ich zasadnicze znaczenie dla rozwoju trans-
portu multimodalnego na terenie TRANS TRITIA.

Wszystkie przedstawione rozwigzania oparte zostaty o rozwigzania organizacyjne,
ktorych fundamentem sg efekty trzech zaproponowanych projektdw strategicznych:
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1. Obserwatorium transportu multimodalnego w obszarze transgranicznym TRITIA
(w skrocie Obserwatorium).

2. Koordynator sieci transportu multimodalnego (w skrocie Koordynator).

3. Centrum kompetencji w zakresie zrownowazonego przeptywu towarow w obsza-
rze transgranicznym TRITIA (w skrocie Centrum kompetencji).

Obserwatorium i Koordynator to przedsiewziecia o kluczowym znaczeniu dla re-
alizacji catosci strategii. Zarowno Obserwatorium, jak i Koordynatora uwzgledniono
w procesach monitorowania w poszczegdlnych planach dziatan, sg to jednak takze or-
ganizacje niezbedne do synchronizacji przeptywow i ujednolicenia systemu transportu
multimodalnego w strefie transgranicznej oraz uruchomienia w przysztosci kolejnych
projektow majacych na celu rozwoj transportu multimodalnego. Wsparcie powinno za-
pewni¢ Centrum kompetencji, ktore skupia sie na dziataniach badawczo-rozwojowych
w obszarze alternatywnych Zrédet napedu oraz projektowaniu sieci innowacyjnych
osrodkow umozliwiajgcych dostarczanie alternatywnych zrédet napedu.

Podstawa dla realizacji ekosystemu jest wykonanie wskazanych projektow infra-
strukturalnych i organizacyjnych. Ponadto konieczna jest realizacja projektéw infra-
strukturalnych dotyczacych drog wodnych srodlgdowych. Rewolucyjne podejscie do
rozwoju transportu towarowego w obszarze transgranicznym TRANS TRITIA opiera
sie 0 zatozenie intensywnego rozwoju korytarzy wodnych: D-O-L oraz Kanatu Slaskie-
go. Korytarz wodny Dunaj-Odra-taba (D-O-L) nalezy do najwiekszych projektow w ra-
mach rozwoju europejskiej infrastruktury transportowej. Jest to nie tylko brakujace
ogniwo potgczonego europejskiego systemu srodladowych drog wodnych, ale takze
wielofunkcyjny projekt z zakresu gospodarki wodnej o niezwyktej istotnosci dla Polski,
Republiki Czeskiej i Stowadji, jak réwniez dla catej Europy. Natomiast Kanat Slaski jako
planowana droga wodna tgczaca Odre z Wistg oraz Gornoslaski Okreg Przemystowy
i Rybnicki Okreg Weglowy z Krakowem powinien stac sie krytycznym punktem re-
alizacji projektow infrastrukturalnych w tym scenariuszu. Ma on stanowic¢ nie tylko
wazny element catosci systemu wod w Polsce, ale takze w przysztosci umozliwic¢ pota-
czenie Wisty z Dunajem.

Kolejne projekty zwiazane z infrastruktura punktowa (poza Slaskim Centrum Lo-
gistyki, Euroterminalem Stawkdéw i Centrum Logistyki w Ostrawie) okreSlone zostang
w drodze decyzji interesariuszy (w tym miedzy innymi organow wtadz krajowych i lo-
kalnych), tj. centrum tréjmodalne w Zylinie, terminal przetadunkowy w Krzyzanowi-
cach, centrum logistyczne w Raciborzu, terminal kontenerowy Gorzyce-Vérnovice, port
$rodladowy i terminal przetadunkowy w Rybniku, terminal przetadunkowy w Zorach,
terminal przetadunkowy w Bieruniu, specjalistyczny terminal przetadunkowy AZOTY,
terminal kontenerowy Kedzierzyn-Kozle). Oczywiscie nie wszystkie projekty budowy
terminali lub centrow logistyki zostang uruchomione w latach 2020-2030, jednak de-
cyzje w tej sprawie powinny wynikac ze wspolnych rozwigzan zaproponowanych w ra-
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mach dziatan podejmowanych przez Obserwatorium i Koordynatora multimodalnej
sieci transportu towarowego w strefie transgranicznej TRANS TRITIA. Wspolne decyzje
powinny dotyczyc transportu multimodalnego jako catosci, tj. infrastruktura linii, szcze-
golnie kolejowych, powinna miec rownie wysoki priorytet dla przysztej perspektywy
(2030) transportu multimodalnego w regionie TRANS TRITIA.
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Zataczniki

9.1. Mapy/Tabele

9.1.1. Plan realizacji dla poszczegolnych regionow TRANS TRITIA
(model transportu)

Tab. A.1. Plan realizacji — Kraj Morawsko-Slaski

Sposob . . Planowana
Nazwa projektu Typ projektu . .
transportu realizacja

Opava - obwodnica

Drogowy I/M , L. . Nowa obwodnica klasy 1. 2020-2023

potnocna, czesc zachodnia
Opava - obwodnica .

Drogowy /M , pav W ! . Nowa obwodnica klasy 1. 2017-2019
potnocna, cze$¢ wschodnia
Ostrava - rozbudowa Rudna

Drogowy I/m . ’ Nowa autostrada 2012-2020

obwodnica
Drogowy 1/11 Havirov - Tranovice Nowa autostrada 2028-2032

Bruntal - obwodni .
Drogowy 1/45 runa o. wodnica Nowa obwodnica klasy 1. 2022-2026
wschodnia, etap 1.

Nové Hefminovy-Zator

D 1/45 ;
rogowy / - obwodnica, etap 1.

Nowa obwodnica klasy 1. 2023-2026

Drogowy D48 Bélotin — Rybi, autostrada Modernizacja istniejacej autostrady 2019-2023

Drogowy D48 Rybi - Rychaltice, autostrada Modernizacja istniejacej autostrady 2017-2020

Frydek-Mistek, obwodnica Nowa obwodnica w przebiegu

D D48 . 2018-2022
rogowy w przebiegu autostrady autostrady

Drogowy D56 Frydek-Mistek, potaczenie Nowa obwodnica w przebiegu 2018-2022
z D48 autostrady

Krnov — obwodnica .
Drogowy I/57 ’r v~ obwodn! . Nowa obwodnica klasy 1. 2017-2021
pétnocno-wschodnia

Drogowy /58 Pribor - Skotnice Nowa droga klasy 1. 2017-2020

Drogowy 1/58 Mosnov — obwodnica Nowa obwodnica klasy 1. 2022-2024
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Sposdb ) ) Planowana
Nazwa projektu Typ projektu . .
transportu realizacja
Frenstat pod Radhosté .
Drogowy 1/58 rensta pov f‘i ostem Nowa obwodnica klasy 1. 2029-2031
- Vlcovice
Drogowy I/67 Karvina - obwodnica Nowa obwodnica klasy 1. 2020-2022
Drogowy 1/68 Tranovice — Nebory Nowa autostrada 2019-2022
Modernizacja i poprawa
305B ki tani t SCi
Kolejowy ’ Miasto Ostrava i okolice WyKorzys a.anla przepustowosc 2025-2033
301G wezta kolejowego Ostrava hl.n.
i sasiadujgcych z nim odcinkéw toréw
. Odcinek Polom Przebudowa 12,525 km torow, nowy
Kol 305B . . . 2022-2023
olejowy - Suchdol n. O. rozjazd kolejowy Vrazné
Przebudowa 9,8 km toréw i stacja
Kolejowy 301A, Odcinek'DétmaroYic? kvolejowa' PetroYice u Ktarviné anc,i ' 20002022
301B - Petrovice u Karviné Détmarovice, zwiekszenie predkosci
do 100 km/h
Elektryfikacja torow, nowe
zabezpieczenia, przesuniecie gtowki
Kolejowy 301B Petrovice u Karviné szyny w Détmarovicach, przedtuzenie | 2020-2022
toru dla pociggdw towarowych, nowy
peron
Przekierowanie dtugodystansowego
ruchu pasazerskiego na nowa linie
Kolejowy 305B Odcinek Prerov - Ostrava i tym samym wygospodarowanie 2025-2030
nowych mozliwosci obstugi pociagow
towarowych w obrebie istniejacej sieci
Odcinek Cesky Tésin (bez . . .
. . Zwiek dkosci z80 km/h d
Kolejowy 301A tego punktu) — Albrechtice wigKszenie preciosal 2 m/h do 2022-2023
= o s . 100-145 km/h
u Ceského Tésina (wtacznie)
. 3058, Odcinek Ostrava-Kunéice Prz’ebud.owa o‘dcmka | stacji Osfre‘\va—
Kolejowy 301G, Ostrava-Svinov/Polanka n.O -Vitkovice, zwiekszenie predkosci do do 2030
301D e 120 km/h
Podwojenie torow (13,797 km)
i elektryfikacja istniejacych torow
dcinku Vrati — Frydek-
. Odcinek Ostrava-Kuncice na'o Sl VeI =i .e
Kolejowy 302A : , -Mistek, rozbudowa na stacjach 2021-2023
- Frydek-Mistek . .
zatrzymywania sie pociggow
towarowych, zwiekszenie predkosci
do 120 km/h
301A, . , . Przebudowa toréw na odcinku
Stacja Bohumin-Vrbice, , .
. 3058, . , . Bohumin-Vrbice (bez tego punktu)
Kolejowy odcinek Bohumin Vrbice . . . 2022
305A, Chatuoki - przejscie graniczne PR, nowy rozjazd
305C P Bohumin-Pudlov
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Sposob : . Pl
poso Nazwa projektu Typ projektu anc.>wa.n 2
transportu realizacja
3058, Odcinek Bohumin-Vrbice - Potaczenie linii szyn zwrotnicami,
Kolejowy 305A, Chatupki i Bohumin odnowienie rozjazdu Bohumin do 2030
305C — Chatupki — Pudlov
Nowa linia tacznikowa (sprzegajaca)
305B tacja Studénka, stacj iedzy linig 305B a 306A, stacj
Kolejowy , S aqa.S udén a,vs a.qa pomle' zy linia 305 a , stacja 2020
306A SedInice - BartoSovice SedlInice-Bartosovice — nowe tory,
stacja Sedlnice - nowe tory
1/58,
D . .
rog.owy/ D48, Mosnov Nowy terminal multimodalny do 2030
kolejowy
305H
Aktualnie droga wodna
Wodny Odrzil, .odcine.k Ostrava nie.w.ykorzy.stywanzjl w Repl.Aince do0 2030
- przejécie graniczne CZ/PL Czeskiej, w fazie badan, przewidywana
klasa Va (13 km)

Stacja kolejowa towarowa

— Albrechtice u C. Tééina

Kolejowy 301A Tinec - Cesky Tékin Zwiekszenie przepustowosci do 2030
jSci i SK/CZ
Kolejowy 301A prz—ejff/\céitirinllszll":n(koja ) Zwiekszenie przepustowosci do 2030
Kolejowy 301A Bystrice n. OlSi - Trinec Zwiekszenie przepustowosci do 2030
) Rozjazd Chotéb . . , .
Kolejowy 301D ozjazd Lnotenuz Zwiekszenie przepustowosci do 2030
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Tab. A.2. Plan realizacji - wojewddztwo $laskie i opolskie

Sposob
transportu

Nazwa projektu

Typ projektu

Planowana
realizacja

Drogowy GP40 Obwodnica Kedzierzyna-Kozla Nowa droga klasy 1. 2018-2022
Drogowy N Kepno — A1-nowa droga Nowa droga ekspresowa 2020-2022
Drogowy GP46 Obwodnica Niemodlina Nowa droga klasy 1. 2019-2021
Kosztowy — Bielsko-Biata —
Drogowy S1 Oszlowy — BIEIsko-Slala = nowa Nowa droga ekspresowa 2019-2023
droga
Drogowy Y Czestochowa — Tuszyn — nowa droga Nowa autostrada 2017-2022
Drogowy S1 Przybedza - Miléwka — nowa droga Nowa droga ekspresowa 2018-2023
P ice — Kosztowy — modernizacj
Drogowy S1 yr.zovyl.ce . 0%z wa 'T‘o gmzaqa Nowa droga ekspresowa 2018-2020
istniejacej drogi do wyzszej klasy
Drogowy N Obwodnica Kepna Nowa droga ekspresowa 2017-2021
Drogowy GP78 Poreba, obwodnica Zawiercia Nowa droga klasy 1. 2019-2023
Drogowy ST Tarnowske Gory — obwodnica Nowa droga ekspresowa 2019-2024
Drogowy GP45 Praszka — obwodnica Nowa droga klasy 1. 2018-2022
Drogowy ST Obwodnica Olesna Nowa droga ekspresowa 2018-2022
Wezet d drod
Drogowy GP1 Wezet Pszczyna czet drogowy na drodze 2017-2019
klasy 1.
Granica wojewodztwa opolskiego
Drogowy ST - obwodnica Tarnowskich Goér Nowa droga ekspresowa 2019-2024
- nowa droga
Drogowy S1 Pyrzowice — Podwarpie — nowa droga Nowa droga ekspresowa 2018-20221
Drogowy GP39 Brzeg — obwodnica Nowa droga klasy 1. 2021-2024
Drogowy Al Rzasawa - Blachownia — nowa droga Nowa autostrada do 2019
Drogowy S1 Oswiecim — Dankowice — nowa droga Nowa droga ekspresowa 2019-2023
Dankowice — Suchy Potok -
Drogowy S1 ankowice —uchy Fotox—nowa Nowa droga ekspresowa 2019-2023
droga
Drogowy GP44 Oswiecim — obwodnica Nowa droga klasy 1. 2019-2021
Kolejowy Jastrzebie Zdroj — Wodzistaw S|. Modernizacja infrastruktury 2019 - 2023
Kolejowy Gogolin — Krapkowice — Prudnik Modernizacja infrastruktury 2019 - 2023
Prace na potudniowo-
Koleiow - Katowice Muchowiec — Ruda -wschodniej obwodnicy 2016 — 2071
JOWy Kochlowice GOP wraz z sgsiednimi
odcinkami
Chorzéw Batory — Tarnowskie Gory — Program Operacyjny
Kolejowy C-E 65 Karsznice — Inowroctaw — Bydgoszcz Infrastruktura i Srodowisko 2018-2022
— Maksymilianowo 2014-2020 (POIiS)
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Sposob . , PI
poso Nazwa projektu Typ projektu anc.)wapa
transportu realizacja
694,157, Brondw — Bieniowiec — Skoczow —
Kolej t , . . Modernizacja infrastrukt 2014-2020
Olejowy 190, 191 Goleszéw — Cieszyn / Wista Gtebce odernizaca Infrastruxtury
Wsparcie polityki rozwoju
srodladowej drogi wodnej
Wodny Polska Odrzanska Droga Wodna sro, a‘ OWEI CHIOET WOANE) 2018-2021
w swietle nowego Prawa
wodnego
Badania i koncepcja
techniczna modernizacji
Wodny Polska Odrzanska Droga Wodna wydzielonego odcinka 2018-2019
Odrzanskiej Drogi Wodnej
do klasy zeglownosci Va
Wytyczne dotyczace badan
w ramach projektowania
, stopni wodnych na Odrze,
Wodny Polska Odrzanska Droga Wodna 2018-2019
planowanych w celu
uzyskania zeglownej drogi
wodnej klasy Va
Wodny Polska Opole - Kedzierzyn-Kozle Modernizacja Va 2020-2025
Budowa Va
Kedzi -KoZle - od drogi
Wodny | Polska gdzierzyn-fozie = 0dnoga drog| (km 117000 —km 159800) | 2025-2030
wodnej (ODW-DOL)
42,8 km
Budowa Va
d drogi wodnej - $luza Bukd
Wodny | Polska | Cdnogadrogiwodnej—sluzaBukow | s 000 4 iz000) | 20252030
(wraz ze zbiornikiem Racibdrz Dolny)
14 km
Sluza Bukow Budowa Va
Wodny Polska L . (km 103,000 — km 98,300) 2025-2030
— przejscie graniczne PL/CZ
47 km
Wodny Polska Kedzierzyn-KoZle - Gliwice Modernizacja, Va 2020-2030
Wodny Polska Kanat Slaski Budowa 2020 - 2030
Kolejowy 131 Chorzéw Stary — Bytom Pétnocny Zwiekszenie przepustowosci do 2030
Kolejowy 131 Radzionkow — Tarnowskie Gory Zwiekszenie przepustowosci do 2030
Kolejowy 131 Tarnowskie Gory — Zwierzyniec Zwiekszenie przepustowosci do 2030
Kolejowy 131 Strzebin — Kalina Zwiekszenie przepustowosci do 2030
Kolejowy 131 Herby Nowe — Ktobuck Zwiekszenie przepustowosci do 2030
Kolejowy 139 Katowice Ligota — Makotowiec Zwiekszenie przepustowosci do 2030
Kolejowy 139 Tychy - Pszczyna Zwiekszenie przepustowosci do 2030
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Tab. A.3. Plan realizacji — Samorzadowy Kraj Zyliski

Sposab

transportu

Nazwa projektu

Typ projektu

Planowana
realizacja

Drogowy R1 Banska Bystrica - Sl. Lupca Nowa droga ekspresowa do 2023
Drogowy R1 SI. Lupca - Korytnica Nowa droga ekspresowa do 2027
Korytnica granica Samorzadowego
Drogowy R1 Kraju Zylinskiego - Litpvska Osada Nowa droga ekspresowa do 2028
-Ruzomberok potudnie
Drogowy R1 Ruzomberok 1/18 — D1 wezet Nowa droga ekspresowa do 2026
Drogowy R3 Tvrdosin - Nizna nad Oravou Nowa droga ekspresowa do 2021
Nizna nad Oravou - DIhd nad
Drogowy R3 . vou Nowa droga ekspresowa do 2026
Oravou
Dlhanad O - Sedliacka Du-
Drogowy R3 anagioravou , edilackabu Nowa droga ekspresowa do 2026
bova
Drogowy D1 Hubova - lvachnova Nowa autostrada do 2022
Drogowy D1 Ruzomberok potudnie - 1/18 — wezet Nowa autostrada do 2025
Hricovské Podhradie - Lietavska
Drogowy D1 fIcovsKe Fo , |:a e Hetavska Nowa autostrada do 2020
Lucka
Drogowy D1 Lietavska Lucka — Dubna Skala Nowa autostrada do 2023
Dojazd Lietavska Lucka - Zili
Drogowy D1 sl Rl o LA e ELE, Nowa autostrada do 2020
etap Il
Drogowy D1 Turany - Hubova Nowa autostrada do 2030
Zilina, Brodno — Kysucké Nové
Drogowy D3 L) ysu v Nowa autostrada do 2030
Mesto
Drogowy D3 Kysucké Nové Mesto — Oscadnica Nowa autostrada do 2030
Oscadnica - Cadca, Bukov - pet
Drogowy D3 scadhica=ta ca‘, SLeTEa Nowa autostrada do 2030
profil
106A Modernizacja infrastruktury
. ' . z nowymi zabezpieczeniami
Kol 106D Wezet Zil 2019 - 2021
clejowy ’ et £lina linii (ETCS 2z GSMR) i przejscie
14A -
na zasilanie 25 kV
Krasno nad Kysucou - Cadca (gra- Modernizacja infrastruktury,
Kolejowy 106D nica), odcinek Cadca - Krésno nad zabezpieczenia linii i przejscie 2022 -2025
Kysucou na zasilanie 25 kV
Modernizacja infrastruktury,
Kolejowy 105A Poprad - Vychodna zabezpieczenia linii i przejscie 2025 -2028
na zasilanie 25 kV
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Sposob Planowana
transportu realizacja

Nazwa projektu Typ projektu

Modernizacja infrastruktury,
Kolejowy 105A Vychodna - Liptovsky Hradok zabezpieczenia linii i przejscie 2024 - 2026
na zasilanie 25 kV

Modernizacja infrastruktury,
zabezpieczenia linii i przejscie 2020 -2023
na zasilanie 25 kV

Liptovsky Hradok - Liptovsky

Kolej 105A
olejowy Mikuls

Modernizacja infrastruktury,
Kolejowy 105A Liptovsky Mikulas — Ruzomberok zabezpieczenia linii i przejscie 2024 - 2025
na zasilanie 25 kV

Modernizacja infrastruktury,
Ruzomberok — Turany zabezpieczenia linii i przejscie 2026 - 2029
na zasilanie 25 kV

105A,

Kolejowy 106A

Modernizacja infrastruktury,
Kolejowy 106A Turany - Vrutky zabezpieczenia linii i przejscie 2024 - 2025
na zasilanie 25 kV

Modernizacja infrastruktury,
Kolejowy 106A Vrutky - Varin zabezpieczenia linii i przejscie 2026 -2028
na zasilanie 25 kV

Kolejowy N8A Diviak — Vrutky Zwiekszenie przepustowosci Do 2030

13 4
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9.2. Dokumenty strategiczne

9.2.1. TRITIA Regional Multimodal Freight Transport Strategy

9.2.2. Methodology of preparation of multimodal freight transport strategy for all partners
9.2.3. Strategic assessment of the business environment for TRITIA territory

9.2.4. Definition of strategic objectives of TRITIA territory in terms of freight transport
9.2.5. Strategic projects supporting development of freight transport on TRITIA territory
9.2.6. Organisational framework for implementation of the Strategy

9.2.7. PL — CZ Cross-border Action Plan

9.2.8. PL — SK Cross-border Action Plan

9.2.9. SK - CZ Cross-border Action Plan

9.2.10/11/12. Selection and prioritisation of cross-border projects for implementation
9.2.13/14/15. Budgeting of selected cross-border projects

9.2.16. TRITIA Inland Waterway Action Plan

9.2.17. Inland waterways system at TRITIA area

9.2.18. Road to Inland Waterways. Transfer of Shipments

9.2.19. TRITIA Railway Action Plan

9.2.20. Report on capacity increase of the rail connections at TRITIA area

9.2.21. Road to Rail potential shift of transport flows

9.2.22. TRITIA Intermodal Logistic Centres/Terminals Action Plan

9.2.23. Map of Intermodal Logistic Centres/Terminal at TRITIA area

9.2.24. Intermodal Logistic Centres/Terminal at TRITIA area — Future

9.2.25. Implementation plan for TRITIA region

9.2.26. Methodology of development of traffic surveys

9.2.27. Preparation and performance of annual traffic surveys

9.2.28. Evaluation of traffic surveys

9.2.29. Assessment of rail transport system at TRITIA area

9.2.30. Assessment of inland waterways system at TRITIA area

9.2.31. Report with methodology for TRITIA transport model

9.2.32. Report on the zero scenario of TRITIA transport model

9.2.33. Report on alternative scenarios of TRITIA transport model

Dokumenty strategiczne w wersji elektronicznej zostaty zamieszczone na nosniku elek-
tronicznym dotaczonym do niniejszej publikacji.
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9.3. Filmy

9.3.1. Film - Plan dziatania dotyczacy zeglugi Srodlagdowej
9.3.2. Film - Plan dziatania dotyczacy kolei

9.3.3. Film - Plan dziatania dotyczacy intermodalnych centréw logistycznych/terminali

Filmy w wersji elektronicznej zostaty zamieszczone na nosniku elektronicznym dotaczonym
do niniejszej publikacji.

9.4. Mapy

9.4.1. Mapa drog wodnych na obszarze projektu TRANS TRITIA
9.4.2. Mapa kolei na obszarze projektu TRANS TRITIA
9.4.3. Mapa centrow logistycznych na obszarze projektu TRANS TRITIA

9.4.4. Mapa drég wodnych, kolei i centrow logistycznych na obszarze projektu TRANS
TRITIA

Mapy w wersji elektronicznej zostaty zamieszczone na nosniku elektronicznym dotaczonym
do niniejszej publikacji.
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9.4.1. Mapa drog wodnych na obszarze
projektu TRANS TRITIA
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9.4.2. Mapa kolei na obszarze projektu
TRANS TRITIA
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9.4.3. Mapa centrow logistycznych na obszarze
projektu TRANS TRITIA
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9.4.4. Mapa drog wodnych, kolei
i centrow logistycznych

na obszarze projektu TRANS TRITIA



Notatki




O Opis Partnerow projektu

Gornoslaska Agencja Przedsiebiorczosci

i Rozwoju sp. z 0.0. jako preznie dziatajaca

Instytucja Otoczenia Biznesu, stanowi plat-

forme dialogu i wspdtpracy pomiedzy sla-

skimi przedsiebiorcami, a organami wtadzy
panstwowej i samorzadowej. To rowniez idealne miejsce dla oséb poszukujacych inno-
wacyjnych rozwigzan. Wspodtpraca z naukowcami sprawia, ze jest to doskonaty partner
w procesie komercjalizacji wynikéw badan naukowych i technologicznych w gospodar-
ce. GAPR sp. z 0.0. stawia na ustugi wysokich technologii, co w potaczeniu z nowymi
szlakami komunikacyjnymi, nowoczesnymi obiektami oraz dostepnymi terenami pod
zabudowe stanowi o wyjatkowej atrakcyjnosci inwestycyjnej firmy. Ponadto Spdtka
efektywnie wykorzystuje fundusze unijne poprzez realizacje innowacyjnych projektow,
ktore maja szanse autentycznie wptywac na poprawe konkurencyjnosci regionu i zna-
czaco wspierajg przedsiebiorcze postawy, otwierajgc droge ku tworzeniu i wdrazaniu in-
nowacji. Misjg GAPR jest swiadczenie nowoczesnych ustug promujacych innowacyjne
rozwigzania oraz zaangazowanie w powazne inwestycje infrastrukturalne. To wszystko
wptywa na rozwoj gospodarki regionu oraz stymulowanie rozwoju przedsiebiorczosci,
co w konsekwencji, przektada sie na pozytywna zmiane wizerunku catego regionu.

https://gapr.pl/

Stowarzyszenie na Rzecz Rozwoju Kra-

ju Morawsko-Slaskiego (Sdruzeni pro

rozvoj Moravskoslezského kraje z.s) dzia-
ta w Kraju Morawsko-Slaskim od 1990 roku. Obecnie zrzesza 126 cztonkdw, ktdrymi sa
przedsiebiorstwa przemystowe, budowlane i gospodarcze, spotki dystrybucyjne i inne
podmioty gospodarcze, klastry branzowe, miasta i gminy, organizacje doradcze, organi-
zacje ochrony zdrowia. Stowarzyszenie dtugofalowo promuje wspodlne interesy swoich
cztonkéw zgodnie ze strategia rozwoju Kraju Morawsko-Slaskiego i wspiera debate we-
whnatrzregionalna. Stowarzyszenie wspotpracuje rowniez z innymi podmiotami w regio-
nie takimi jak Regionalna Izba Gospodarcza i Stowarzyszenie Rozwoju MSK.

http.//www.msunion.cz
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Koncepcja rozwoju multimodalnego transportu towarowego na obszarze Trans Tritia...

W swojej ponad 60-letniej historii, Instytut Badawczy Trans-

portu (Vyskumny ustav dopravny, a. s.) zajmuje sie wazny-

mi zadaniami o znaczeniu krajowym, majagcymi wptyw na

gospodarke, wynikajgcymi z duzych projektow badawczych
w dziedzinie tworzenia i wdrazania polityki transportowej. Zwigzany z tym obszerny
know-how wtacza VUD do bazy naukowej i badawczej Republiki Stowackiej, ktéra zo-
stata uznana za jeden z najwazniejszych priorytetow strategii spofki.

Na podstawie dotychczasowych doswiadczen na rynkach krajowych i zagranicz-
nych, reprezentuje organizacje nauki, badan i rozwoju z dtuga tradycja i potencjatem
badawczym w dziedzinie transportu. VUD posiada rowniez doswiadczenie w opraco-
wywaniu dokumentow strategicznych, wspotpracujac z krajowymi i miedzynarodo-
wymi wtadzami w zakresie inzynierii ruchu i planowania transportu. Firma posiada
bogate doswiadczenie w realizacji inteligentnych projektow transportowych zwigza-
nych z rozwigzaniem, optymalizacja i rozwojem systemu poboru optat oraz rozwojem
inteligentnych jednostek poktadowych. W ciggu wielu lat swojej dziatalnosci Instytut
zdobyt doswiadczenie w wielu projektach o znaczeniu krajowym i miedzynarodowym.
Zakres kompetencji VUD obejmuje wszystkie rodzaje transportu, gtdwnie w dziedzinie
inzynierii i technologii, eksploatacji, gospodarki, prawodawstwa, zarzadzania i orga-
nizacji transportu, informatyki i automatyki, sSrodowiska, systemow energetycznych,
bezpieczenstwa i jakosci transportu, infrastruktury, ustug transportowych i zarzadza-
nia turystyka, polityki transportowej, certyfikacji i badan w zakresie wyrobéw budow-

lanych, produktéw specjalnych i interoperacyjnosci.

http.//www.vud.sk/en/

Transport Designing — (Dopravni projektovani) jest organi-

zacja projektowa i inzynieryjng dziatajaca na rynku od 1997

roku. Gtéwna dziatalnoscig firmy jest projektowanie kon-
strukcji transportowych. Oferuje prace projektowe w zakresie transportu kolejowego
i drogowego, konstrukcji budowlanych, transportu miejskiego i podmiejskiego, tech-
nologii komunikacyjnych i bezpieczenstwa oraz dziatalnosci geodezyjnej. Wspotpracu-
je przy opracowywaniu planow strategii transportowej w regionie morawsko-$laskim.
Jest partnerem w stowarzyszeniach transportowych i firm w regionie przygranicznym.
Gtoéwnym przedmiotem dziatalnosci organizacji jest projektowanie projektow z zakresu
inzynierii transportu i ruchu. Zakres prac obejmuje zaréowno studia, jak i projekty wdro-
zeniowe. Opracowuje projekty budowy linii kolejowych, drog i budynkow.

https.//www.dopravniprojektovani.cz/en/
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Uniwersytet w Zylinie (Zilinska univerzita v Zylinie) zostat
zatozony 1 pazdziernika 1953 r. przez oddzielenie sie od Cze-
skiej Wyzszej Szkoty Technicznej w Pradze jak Kolegium Ko-
lejowe. Ze swoja ponad 50-letnig historig zajmuje czotowe
miejsce w stowackie] przestrzeni edukacyjnej. Wspotpra-
ca z uczelniami zagranicznymi pozwala studentom i na-
uczycielom aktywnie uczestniczy¢ w miedzynarodowych
programach LLP/ERASMUS, Leonardo da Vinci, CEEPUS,
TEMPUS, COPERNICUS, COST, 5, 6, 7 Program Ramowy
i innych. We wszystkich formach studiéw studiuje okoto 12 000 studentow, a na uczel-
ni pracuje 1500 pracownikow. Jako cztonek Europejskiego Stowarzyszenia Uniwersy-
tetow (EUA) od 2000 roku Uniwersytet w Zylinie w 2002 roku przeszedt kompleksowa
ocene tego waznego stowarzyszenia. Wydziat Inzynierii Lagdowej i Badan Naukowych,
ktory bedzie zaangazowany w projekt, koncentruje sie na projektowaniu infrastruktu-
ry transportowej, utrzymaniu i przebudowie drog, mostow, kolei i tuneli oraz plano-
waniu transportu. Dziatania badawcze koncentruja sie na nowych typach konstrukgcji
transportowych, diagnostyce i ocenie istniejgcych konstrukcji pod wptywem obcigzen
dynamicznych, systemach zarzadzania chodnikami i mostami oraz testowaniu mate-
riatow do budowy drog i planowaniu ruchu.

https.//www.uniza.sk/
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AUTORZY ROZDZIALOW:

Bado Jan —rozdziat 5

Danisovic Peter — rozdziat 5

David Andrej — rozdziat 4

Dohn Katarzyna — rozdziaty 3, 6, 7
Fiser Vladimir — rozdziat 4

Forman Petr — rozdziat 4

Gasparik Jozef —rozdziat 4

Harant Pavol — rozdziat 5

Kajanek Pavol — rozdziat 5
Kominek Radovan —rozdziat 4
Knop Lilla—rozdziaty 3, 6,7
Kramarz Marzena — rozdziaty 3, 6,7
Krawucka Aleksandra — rozdziat 1
Krupicka Jan —rozdziat 9.2
Machcinik Stefan — rozdziat 5
Ondrejka Roman —rozdziat 5
Ondrus Jan —rozdziat 4

Pitonak Martin —rozdziat 5
Przybylska Edyta — rozdziaty 3, 6, 7
Santarius Pavel — rozdziat 4
Szymborski Andrzej — rozdziat 2
Trnka Michal — rozdziat 5

Zuziak Lubos —rozdziat 5
Zebrucki Zbigniew — rozdziaty 3, 6, 7
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