x X
L

European
Commission

Battyk — Adriatyk
Korytarz sieci bazowej
TEN-T

Trzeci plan prac koordynatora

Kurt Bodewig
luty 2018 r.



luty 2018 r.

Niniejsze sprawozdanie stanowi odzwierciedlenie opinii koordynatora europejskiego i
pozostaje bez uszczerbku dla oficjalnego stanowiska Komisji Europejskiej. Komisja
Europejska nie gwarantuje rzetelnosci danych przedstawionych w niniejszym
sprawozdaniu. Ani Komisja, ani zadna osoba dziatajgca w imieniu Komisji nie
ponoszg odpowiedzialnosci za mozliwe wykorzystanie informacji przedstawionych w
niniejszym sprawozdaniu.




Spis tresci

1. W kierunku utworzenia trzeciego planu prac dla korytarza Baltyk - Adriatyk9

2. Charakterystyka korytarza Battyk — AdriatyK ........ccoevieeireieeieereceeceeeeeceeeeeeneens 13
2.1. Z portéw polskich do adriatyckich — przebieg KOrytarza ..............ecevenene.. 13

2.2. Osiggniecie parametréw technicznych infrastruktury okreslonych w
wytycznych dotyczgCyCh TEN-T W 2017 I eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 14
2.3. Postepy w zakreSi€ roZWOjU KOFYTAIZ@........cccceceeveeeeieieeeieieeeieieeesiesseiesseseeiesseseene 24
3. Analiza rynku tranSPOrtOWEQO.........cccevieeieerierieereeeeseeseesees e seesseessessseessesssesssesssesssnssses 26
3.1. Wynik badania dotyczgcego rynku transportu multimodalnego............................ 26
3.2. Problemy w zakresie przepustowosci sieci kolejowej i drogowej ......................... 30
4. Planowane projekty wzdtuz korytarza Battyk — Adriatyk do 2030 r. ................. 35
4.1, OGOINY PIZEGIGU......ooeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeee e 35
4.2. Analiza w podziale na rodzaje tranSPOrtU..........rvieoereeiseeiesieeesseesieeeens 36
4.3, WEZEY IMUEJSKIE ..ottt ettt e s as s 39
5. Przyszite wyzwania na rzecz rozwoju korytarza Battyk - Adriatyk...................... 41
5.1. Kluczowe kwestie i szczegotowe cele rozwoju KOrytarza.........ceeeeeeeeevevennn. 41
5.2. Utrzymujgce Si€ WGSKI€ GaArala ............coeeeeeeeeieeeeeeiieeeeeeeeeeeeeeeeeeiev e esereas 43
5.3. Utrzymujace sie bariery administracyjne i Operacyjne .......vevcceveevveeeann 58

6. Wdrozenie infrastruktury do 2030 r. oraz srodowiskowe i spoteczno-

gospodarcze skutki wdrozZzenia............. i 63
6.1. Analiza klastrow w wykazie projektéw - dalsze wymagane dziatania................. 63
(ST 220V 4 "oy I 11 a Lo ) Iz Loy OO 68
6.3. WDPIYW N@ MIEJSCE PIracCy | FOZWO]...cucueveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeveveteeeeseeeesesetesesssssssssnannas 72

6.4. Przesuniecie miedzygateziowe oraz wptyw na obnizenie emisyjnosci i
przystosowanie do Zmiany KIM@EU .............cccceeeeeeeeieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeve e 73
6.5. Finansowanie infrastruktury oraz innowacyjne instrumenty finansowe ............. 77
7. Innowacyjny projekt flagOWy........ e s 83
8. Zalecenia i opinia koordynatora europejski@go ......... i 88
9. Dane KONTAKEOWE...........coieereccrtreeses e ssse s e ssnssses e s e essesses s ssessssssessnaseasaenns 108



Wykaz rysunkow

Rysunek 1: Przebieg korytarza Battyk — AdFiatyK ......ccooueeiiiiiiiniiiieee et 13
Rysunek 2: Zakres infrastruktury transportu kolejowego towarowego niespetniajgcej wymogow,
dtugos¢ w km i procentowy udziat catkowitej dtugosSci (W 2017 F.) eececiveieivieiee e 18
Rysunek 3: Zakres infrastruktury transportu drogowego niespetniajgcej wymogdw, dtugos¢ w km i
procentowy udziat catkowitej diUGOSCH (W 2017 F.) ioivieiiiieeeeseeeseseee et 19
Rysunek 4: Infrastruktura transportu multimodalnego .......cccueveoiiie i 24
Rysunek 5: Catkowita liczba i faczne koszty ukonczonych projektéow wedtug kategorii...................... 25
Rysunek 6: Catkowita wielko$¢ miedzynarodowego lgdowego transportu towarowego w korytarzu
Battyk — Adriatyk (w min ton) i udziat transportu kolejowego w tym rynku ......c.ccccocceeiiiiieniieineenne 28
Rysunek 7: Wyniki i udziat poszczegdlnych rodzajéw transportu w transporcie lgdowym w korytarzu
Battyk — Adriatyk (w mIn pasazerokilometrow W SKali FOKU) ......ciovviiieireeitieiecee et eve e 29
Rysunek 8: Intensywnosc¢ transportu kolejowego (2014 r., pociagi/doba/tor).......ccccvevecveeveecerrernennn 31
Rysunek 9: Srednie natezenie ruchu pociagéw wzdiuz korytarza (liczba pociagdéw na dzien)........... 32
Rysunek 10: Intensywnos¢ transportu drogowego (2014 r., liczba pojazdéw na dzien na danym

(0= 1 [T o U T o LU ) I USRS 33
Rysunek 11: Intensywnos$c¢ transportu drogowego (liczba pojazdow na dzien).......cccceeeeveeveeesreeenenn 34
Rysunek 12: Projekty dotyczace korytarza (wszystkie projekty i projekty priorytetowe w ramach
planu prac) wedtug daty UKONCZENIA .......cceeiieiiiiieicieseesese ettt sttt e et sa e tesaese e 36
Rysunek 13: Kluczowe odcinki transgraniczne i brakujace potgczenia w korytarzu Battyk — Adriatyk
.............................................................................................................................................................................. 42
Rysunek 14: Scenariusz rozwoju infrastruktury kolejowej do 2030 r. na tle planowanych inwestycji
i GIHOWNYCh WASKICN GAIAEY ...cviiceiieecictec ettt ettt sttt se st e bt e be e ese et e s e sesbensesens 51
Rysunek 15: EMISIE (FONY/TOK) cuiiiiiiiiiiiiee ettt ettt e e ettt eetee e e st e e e e ate e e seasaaeesabbeeeessaeesnssaeeesnsenaanns 74
Rysunek 16: Wptyw pieniezny (MIN EUR/IOK) ...ooiiiiiiiiiieiit ettt st et 75
Rysunek 17: Projekty bedace w trakcie realizacji, projekty planowane oraz status zatwierdzenia

L= 1T ) 2= Lo - IO PP PRUUPRRPNE 79

Rysunek 18: Finansowanie i zréwnowazenie finansowe inwestycji ujetych w wykazie projektéw.... 82
Rysunek 19: priorytety korytarza Battyk - Adriatyk - cele posrednie i etapy, ktore nalezy
P4 =T 1 120X - oSS 105

Wykaz tabel

Tabela 1: wartosci kluczowych wskaznikow efektywnosci dla korytarza Battyk — Adriatyk po stronie

oo e YAV QT b= 1= 1ol o P4 O B G R B ) T U RSP ST RRR 15
Tabela 2: Istniejgce i wymagane stacje paliw ekologicznych w obrebie korytarza Battyk — Adriatyk
L0 = 0 TS 20
Tabela 3: Projekty dotyczace rozwoju korytarza Battyk — Adriatyk ......cccooviviieieiiiieee e, 35
Tabela 4: Analiza KIastrOw: WYNIKi OGOINE.......ccccciiiieiieieieiecee ettt sttt a b be b et steeteessennas 64
Tabela 5: Analiza klastréw: stopien zaawansowania ProjektU.........cccoeeieeiieiiieiieiecieceeceecre e 65
Tabela 6: Analiza klastréw: podsumowanie wynikdéw finansowych (mIn EUR) ......coeevveervevieciecieinene, 66
Tabela 7: Projekty dotyczace rozwoju korytarza Battyk — Adriatyk — priorytety planu prac.............. 66
Tabela 8: Projekty innowacyjne: zbiorcza analiza statystyczna wykazu projektéw zwigzanych z

(0] VA= [ 7= o PSRN 70
Tabela 9: Mnozniki stuzace oszacowaniu wzrostu PKB i zatrudnienia.........ccccoeceeiiniineenenienicnie e 72
Tabela 10: Koszty projektu wykorzystane do oszacowania kosztu nieukoniczenia budowy korytarza
.............................................................................................................................................................................. 72

Tabela 11: PKB i miejsca pracy utracone przy zatozeniu, ze wykaz projektéw zwigzanych z
korytarzem nie zostanie WdroZony d0 2030 .eeiicciiie e eeree e sree e e e e e e e s e e e et e e seaae e e snaeeeans 73



Tabela 12: Wptyw klimatu i narazenie na zagrozenia wedtug rodzajow transportu........cceceeeeveenenee. 75
Tabela 13: Zatwierdzone i potencjalne $rodki pieniezne przeznaczone na rozwdj i realizacje

ProjektOW dOtYCZACYCN KOFYLAIZA ...ccviiviiieieee ettt ettt ettt et et steeebeeveeaeeebeeebe e beebeenresanesanesaes 79
Tabela 14: Wzmocnienie pasazerskich weztéw transferowych w weztach miejskich znajdujacych sie

Lo IR K (=l (0] 84 = | 4= OSSPSRt 84
Tabela 15: Dialogi tranSgraniCZNe .......c.cooiiiiiiiiieee ettt st et e st esabeesaee e sabeesanee s 91



Wykaz akronimow i skrotow

AB Organy alokujace

AC Prad przemienny

Przejazdy Tunel bazowy Semmering i linia kolejowa Koralm oraz

alpejskie tunel w Austrii

Art. Artykut

ASFINAG Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft /
zarzadca infrastruktury drdg i autostrad

AT Austria

BAC Korytarz Baltyk — Adriatyk

CAPEX Wydatki inwestycyjne

CBA Ocena kosztéw i korzysci

CBS Sprawozdanie Christophersen-Bodewig-Secchi

CCs System dowodzenia i kierowania

CEF Instrument ,Laczac Europe”

EKMT Conférence Européenne des Ministres des Transports/
Europejska Konferencja Ministrow Transportu

FS Fundusz Spdéjnosci

CIS System informacji o optatach

CNC Korytarz sieci bazowej

CNG Sprezony gaz ziemny

CO, Dwutlenek wegla

Ccz Republika Czeska

DARS Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji/
zarzadca infrastruktury autostrad

DC Prad staty

DG MOVE Dyrekcja Generalna ds. Mobilnosci i Transportu

DG REGIO Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej

KE Komisja Europejska

EVUIG Europejskie ugrupowanie intereséw gospodarczych

00S Ocena oddziatywania na srodowisko

EBI Europejski Bank Inwestycyjny

EFIS Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych

ENI Europejski Instrument Sgsiedztwa

EFRR Europejski Fundusz Rozwoju Regionalhego

ERTMS Europejski system zarzadzania ruchem kolejowym

ERTMS EDP Europejski system zarzadzania ruchem kolejowym
europejski plan wdrozenia

fundusze ESI Europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne

ETCS Europejski system sterowania pociggiem

UE Unia Europejska

EV Pojazd elektryczny

GDDKiA Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad/
zarzadca infrastruktury drog krajowych i autostrad

GHG Gazy cieplarniane




Hz Hertz

ICT Technologie informacyjno-komunikacyjne

ZI Zarzadca infrastruktury

INEA Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci i Sieci
IPA Instrument Pomocy Przedakcesyjnej

IT Witochy

IT (narzedzia)

technologie informacyjne (narzedzia)

ITS

Inteligentny System Transportowy

JASPERS Wspdlna Inicjatywa Wsparcia Projektow w Regionach Europejskich

KPI Kluczowy wskaznik efektywnosci

LNG Skroplony gaz ziemny

MoS Autostrada morska

PCZ Panstwo cztonkowskie

OPEX Koszty operacyjne

PAX Pasazerowie

PCS System koordynacji tras

PKP PLK SA PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. / zarzadca infrastruktury kolejowej

PL Polska

PRM Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie

Rozp. Rozporzadzenie

RFC Kolejowy korytarz towarowy

RFC5 Kolejowy korytarz towarowy Battyk — Adriatyk

RIS Ustugi informacji rzecznej

RNE RailNetEurope

Ro-La Ustugi przewozu pojazdéw drogowych kolejg

RP Polityka kolejowa

RRT Terminal kolejowo-drogowy

RU Przedsiebiorstwo kolejowe

SDM Kierownik procesu wdrazania SESAR

SEA strategiczna ocena oddziatywania na srodowisko

SESAR projekt badawczo-rozwojowy z zakresu zarzadzania ruchem
lotniczym w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej

SI Stowenia

SK Stowacja

SZDC Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty / zarzadca infrastruktury kolejowej

TAF-TSI techniczne specyfikacje interoperacyjnosci dla aplikacji
telematycznych w transporcie towarowym

TCC Centra kontroli ruchu

TCCCom Komunikacja miedzy centrami kontroli ruchu (ang. Traffic Control
Centres Communication)

TEN-T transeuropejska sie¢ transportowa

TIS System informacji o pociggach

VTMIS System monitorowania i informacji o ruchu statkéw

WG PM&O Grupa robocza ds. zarzgdzania realizacjg celow i operacji

WP Plan prac




Zeleznice Slovenskej republiky / zarzadca infrastruktury kolejowej




1.W kierunku utworzenia trzeciego planu prac dla
korytarza Battyk — Adriatyk

Mniej wiecej cztery lata temu, w marcu 2014 r., powierzono mi mandat koordynatora
europejskiego ds. korytarza Battyk - Adriatyk zgodnie z przepisami rozporzadzenia (UE)
nr 1315/2013 ustanawiajacego unijne wytyczne dotyczace rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T). Korytarz Battyk - Adriatyk taczy gtdéwne wezty (wezty
miejskie, porty, porty lotnicze i pozostate terminale transportowe) dzieki kluczowym
potaczeniom kolejowym, drogowym, morskim i powietrznym miedzy Pétnocg a
Potudniem, tj. z Polski przez Republike Czeska, Stowacje i Austrie do Witoch i Stowenii.
Dzieki wdrozeniu osi transportowej Battyk—Adriatyk rozwijajq sie nowe strumienie ruchu
miedzy portami battyckimi i adriatyckimi a ich zapleczem, a takze wzrasta znaczenie tych
portéw jako punktoéw wejscia do korytarza i wyjscia z korytarza. Taka rozbudowana siec
w Europie Srodkowej znacznie wzmacnia infrastrukturalng podstawe wydajnych,
bezpiecznych i wysokiej jakosci multimodalnych fancuchéw transportowych stuzacych
przewozowi towarow i oséb.

Patrzac wstecz na ostatnie cztery lata, kiedy to sprawowatem mandat koordynatora
europejskiego, moge powiedzie¢, ze jestem bardzo wdzieczny za to, ze miatem
mozliwos¢ petnienia tego jakze waznego zadania i mogtem stuzy¢ pomocg panstwom
cztonkowskim w ksztattowaniu zintegrowanej nowoczesnej sieci transportowej. Jestem
niezmiernie dumny z wypracowanego przez nas wszystkich ducha wspoétpracy na rzecz
tworzenia korytarza. Wszyscy razem poczyniliSmy znaczne postepy w ramach naszego
korytarza. Kazde panstwo cztonkowskie, w $cistej wspotpracy z odpowiednimi zarzgdcami
infrastruktury, prowadzi state, intensywne prace w kierunku rozwoju i realizacji
niezbednych projektéw infrastrukturalnych i inwestycji wzdtuz naszego korytarza. To
silne zaangazowanie jest odzwierciedlone na przyktad w poprawie zgodnosci
infrastruktury naszego korytarza z normami TEN-T okreslonymi w rozporzadzeniu (UE) nr
1315/2013. Ponadto szereg zidentyfikowanych istotnych kwestii zostato juz odpowiednio
uwzglednionych i wiaczonych do planéw inwestycyjnych. Z 76,9 mild EUR
zaprogramowanych na inwestycje w realizacje infrastruktury korytarza, 35,2 mld EUR
przeznaczono na realizacje priorytetéw okreslonych w planie prac dotyczacym naszego
korytarza, a 87 projektéw, o tacznej wartosci inwestycji wynoszacej 6,6 mld EUR, juz
zrealizowano.

Osiggnelismy réwniez bardzo duzy sukces pod wzgledem wykorzystania S$rodkow
przyznanych w ramach instrumentu ,taczac Europe”, zwilaszcza biorgc pod uwage
wyjatkowo duzg konkurencje i przekraczajaca dostepne finansowanie liczbe wnioskow. W
ramach pierwszych trzech serii zaproszen do sktadania wnioskéw w 2014, 2015 i 2016 .
udato nam sie uzyska¢ ponad 2 mild EUR $rodkdw na wspoffinansowanie 68
projektéw/inwestycji dotyczacych korytarza o tgcznej kwocie inwestycji przekraczajacej 3
mld EUR. Musimy nadal bazowac¢ na tych istotnych osiggnieciach i kontynuowa¢ wiasciwg
realizacje wspoffinansowanych projektéw, aby zapewni¢ skuteczne wykorzystanie
zaangazowanych $rodkow finansowych.

Chciatbym podziekowa¢ panstwom czionkowskim, zarzadcom infrastruktury i wszystkim
pozostatym zaangazowanym zainteresowanym stronom za ich peine zaangazowanie nie
tylko pod wzgledem nakfadu pracy, ale takze pod wzgledem finansowym. Pragne nadal
petni¢ role bliskiego partnera w realizacji tego zadania i zapewni¢ bardzo doktadne
monitorowanie inwestycji.

Pomimo przygotowania odpowiedniego wykazu projektéw i realizacji istotnych inwestycji
nadal pozostaje jednak wiele do zrobienia, aby zapewnic ostateczne ukonczenie korytarza
Battyk - Adriatyk do roku 2030. Niniejszy plan prac dotyczacy korytarza stanowi zatem
solidng podstawe analitycznq i polityczng dla wszystkich zaangazowanych stron
umozliwiajacg wypracowanie mocnych argumentéw na poparcie przysztych decyzji
strategicznych i inwestycyjnych dotyczacych korytarza. Okreslajac m.in. podstawowe



kwestie i ogdlne potrzeby inwestycyjne, plan ten stanowi konkretng podstawe techniczng
i finansowg na potrzeby rozwoju i utworzenia korytarza Battyk - Adriatyk.

Niniejszy trzeci plan prac dotyczacy korytarza powstat w wyniku intensywnego procesu
konsultacji i uczestnictwa oraz dogtebnej analizy dotyczacej korytarza, uzupetnionej i
zaktualizowanej wzgledem poprzednich dwdch planéw prac przyjetych przez wszystkie
sze$¢ zaangazowanych panstw cztonkowskich odpowiednio w maju 2015 r. i grudniu
2016 r. Obecny stan rzeczy stanowi rezultat licznych posiedzen i dialogéw. Odbylo sie 11
posiedzen forum ds. korytarza, na ktérych omawiano analize i priorytety korytarza, z
udziatem rosngcego grona zainteresowanych stron, m.in. przedstawicieli panstw
cztonkowskich, zarzadcow infrastruktury kolejowej i drogowej, kolejowego korytarza
towarowego Battyk - Adriatyk (RFC5), portéw, portow lotniczych, terminali kolejowo-
drogowych, regiondw, a takze czterech strategii makroregionalnych regionéw, ktore
przecina korytarz. Informacje zdobyte dzieki tej bogatej wymianie pogladow
wykorzystatem przy opracowaniu analizy i priorytetow zawartych w niniejszym planie
prac. Oprécz tego zorganizowatem cztery spotkania w formacie dialogu transgranicznego
dotyczace wszystkich krytycznych odcinkdw trans granicznych. Spotkania te pozwolity
nam lepiej zrozumieé, jakie problemy wystepujg po kazdej stronie granicy, i skutkowaty
dalszym zwiekszeniem intensywnosci zawierania umow dwu- i trojstronnych dotyczacych
usuwania transgranicznych waskich gardet. Ponadto przewodniczytem trzem
posiedzeniom grupy roboczej ds. portéw i terminali kolejowo-drogowych oraz trzem
posiedzeniom grupy roboczej ds. regiondw, weztdéw miejskich i makroregionéw, przy
czym czesc z nich wspoétorganizowatem z innymi koordynatorami powigzanych korytarzy.
W ramach ponad 50 misji odbytem liczne posiedzenia dwustronne ze wszystkimi
partnerami, z ktérymi nawigzatem kontakt na szczeblu ministerialnym, regionalnym i
lokalnym, w tym z decydentami politycznymi, dyrektorami generalnymi zarzadcéw
infrastruktury kolejowej i drogowej, wszystkimi organami portowymi i przedstawicielami
sektora prywatnego oraz zainteresowanymi stronami ze spoteczenstwa obywatelskiego.

Ponadto moim celem jest prowadzenie Scistej wspdtpracy z kolejowym korytarzem
towarowym Battyk — Adriatyk. Korytarz ten zostat uruchomiony w listopadzie 2015 r. i juz
teraz wida¢ istotne postepy, jakie poczyniono w jego ramach pod wzgledem zarzadzania
operacjami, udoskonalenia ustugi punktu kompleksowej obstugi, analizy operacyjnych
waskich gardet i wielu innych dziatan. Bardzo sobie cenie i licze na dalszg bardzo dobrg
wspoétprace pomiedzy naszym korytarzem sieci bazowej a kolejowym korytarzem
towarowym. Przykfadowo wstepne wyniki osiggniete w ramach tego korytarza w
odniesieniu do operacyjnych waskich gardet zostaty uwzglednione w niniejszym planie
prac dotyczacym korytarza. Stanowi to bardzo dobry poczatek dla wspdlnych dziatan w
zakresie inwestowania w infrastrukture transportowg i jednoczesnego wtasciwego
usuwania wszystkich operacyjnych waskich gardet.

Wszystkie dziatania, u ktéorych podstaw lezy metoda zarzadzania korytarzem taczaca
mechanizmy oddolne i odgdérne, skutkowaty znacznym zacie$nieniem wiezi oraz
zwiekszeniem wzajemnej wymiany i zaufania miedzy wszystkimi podmiotami
zaangazowanymi w tworzenie korytarza Battyk - Adriatyk. Jestem bardzo dumny, ze
moge uczestniczy¢é w tym przedsiewzieciu jako koordynator europejski. Dziekuje
panstwom cztonkowskim i wszystkim innym zainteresowanym stronom za udzielone mi
silne i state wsparcie oraz za bardzo konstruktywng i harmonijng atmosfere podczas
naszych spotkan, co utwierdza mnie w przekonaniu, ze korytarz Baltyk - Adriatyk jest na
dobrej drodze, i ze jest czyms$ wiecej niz "twardga” infrastruktura.

Na potrzeby Scistej wspodtpracy i dialogu zespot konsultantdéw ds. korytarza sktadajacy sie
z tplan (IT, PL) i ich podwykonawcéw: Paradigma (AT), NDCON (CZ, SK) i Uniwesytetu
Mariborze (SI) stale prowadzit bardzo dogilebng analize korytarza. Dzieki ich
intensywnym statym wysitkom zyskaliSmy bardzo szczegotowy obraz sytuacji pod
wzgledem zgodnosci infrastruktury korytarza z wymogami TEN-T. Badanie rynku
transportowego obejmowato analize korytarza pod wzgledem sytuacji spoteczno-
ekonomicznej i strumieni ruchu. Mamy jasny obraz inwestycji, ktérych wymaga korytarz
w zakresie wszystkich rodzajow transportu, aby mozna byto osiggna¢ cele UE do 2030 r.
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W zwigzku z tymi potrzebami inwestycyjnymi mozemy oprze¢ prowadzone prace na
bardzo solidnym wykazie przygotowywanych projektéow wyszczegolniajacych projekty
dotyczace korytarza, ktéry to wykaz zapewnia kompleksowy przeglad poszczegolnych
projektow i $rodkéw przewidzianych do realizacji do 2030 r., z uwzglednieniem
szczegbtowego harmonogramu, wymogéw finansowych i Zrédet finansowania. Dzieki
temu mozemy oceni¢ stopien zaawansowania projektow pod wzgledem etapu realizacji i
naktaddéw finansowych. Obecnie wraz z trzecim planem prac dotyczacym korytarza po raz
pierwszy zyskujemy konkretny obraz wplywu inwestycji w tworzenie korytarza w
szerszym kontekscie zwigzanym z celami polityki, a mianowicie widzimy potencjat
korytarza pod wzgledem rozwoju innowacji, przystosowania sie do zmiany klimatu i
obnizenia emisyjnosci oraz oczekiwany wptyw inwestycji w infrastrukture korytarza na
miejsca pracy i wzrost gospodarczy. Konsultanci wtozyli duzo ciezkiej pracy w stworzenie
wspodlnej podstawy na potrzeby prowadzonych dyskusji. Pragne im szczegodlnie
podziekowaé za prace wykonywang na wysokim poziomie i doskonatg wspotprace przez
caty ten czteroletni okres.

Pragne réwniez podziekowa¢ mojemu zespotowi doradczemu udzielajagcemu mi wsparcia i
porad w kwestiach korytarza, sktadajacemu sie z przedstawicieli roznych stuzb Komisji
Europejskiej (w szczegolnosci DG MOVE, Agencji Wykonawczej ds. Innowacyjnosci i Sieci,
DG REGIO) oraz Europejskiego Banku Inwestycyjnego, ktorzy aktywnie wspierajg mnie w
realizacji zadan koordynatora europejskiego.

Ufam, ze obecny plan prac, po swojej drugiej aktualizacji, jest kolejnym waznym
krokiem, ktéry umozliwi urzeczywistnienie korytarza, nie tylko poprzez potaczenie
Pétnocy z Potudniem, ale takze poprzez generowanie wzrostu gospodarczego wzdiuz
korytarza i na obszarach przylegtych. Niniejszy plan zapewnia wspoélng wizje korytarza,
przez co stanowi podstawe dalszego rozwoju i realizacji inwestycji dotyczacych korytarza,
potrzebnych do utworzenia w petni operacyjnego korytarza Battyk — Adriatyk.

Uwazam zatem, ze w petni operacyjny korytarz Baltyk — Adriatyk to nie jedynie dobrze
dziatajaca ,twarda” infrastruktura. Moja wizja korytarza Baltyk - Adriatyk to wizja
korytarza sprzyjajacego zréwnowazonemu wzrostowi spoteczno-ekonomicznemu.
Chciatbym, aby wspomniany korytarz stat sie kluczowg strefg rozwoju i odgrywat wazng
role jako jeden z gtdwnych czynnikéw rozwoju gospodarczego w Europie Srodkowej. Ze
wstepnych szacunkéw wynika, ze poziom zidentyfikowanych obecnie realizowanych i
planowanych inwestycji w zakresie rozwoju korytarza przetozy sie na powstanie tgcznie
1,4 mln roboczolat do 2030 r. Jest to bardzo mocny dodatkowy argument przemawiajacy
za dalszym inwestowaniem w infrastrukture korytarza.

Moja wizja dotyczaca tego korytarza opiera sie takze na jego zrownowazonym wymiarze,
dajacym wyrazne pierwszenstwo srodkom transportu bardziej przyjaznym srodowisku i
$rodkom wspierajacym przejscie z transportu drogowego na kolejowy. Ponadto korytarz
ten musi by¢ postrzegany jako co$ wiecej niz tylko zwykte potaczenia transportowe
miedzy panstwami. W celu zmaksymalizowania pozytywnego wptywu infrastruktury
transportowej korytarza na inne sektory spoteczne i gospodarcze musi by¢ on dobrze
osadzony w krajowych i regionalnych strategiach rozwoju. Dlatego tez musimy przejs¢ z
regionalnej i krajowej perspektywy planowania na perspektywe korytarzowaq.

Przeksztatcenie tych ambicji w rzeczywisto$¢ i korytarza Battyk - Adriatyk w
funkcjonujacy organizm bedzie dla nas wyzwaniem. Do osiggniecia tego ambitnego celu
potrzebna jest Scista wspoétpraca wszystkich odpowiednich zainteresowanych stron na
wszystkich poziomach interwencji. Jestem bardzo zadowolony, ze w osi transportowej
Battyk - Adriatyk posiadamy korytarz z diugq historig wspotpracy miedzyregionalnej, na
ktorej mozemy oprzeé nasze dziatania. Stanowi to wazng przewage konkurencyjna.

Mowigc w skrécie, dziatania w zakresie korytarza Battyk - Adriatyk prowadzone w ciggu
ostatnich czterech lat pozwolity nam stworzy¢ potezny ,dorobek korytarza”. Jest to duzy
postep i szansa na zrealizowanie celéw wypracowanych w ciggu ostatnich lat. Zachecam
Panstwa do Scistej wspotpracy oraz do odegrania istotnej roli we wdrazaniu niniejszego
planu prac. Proces ten nie konczy sie wraz z przekazaniem niniejszego trzeciego planu

11



prac, lecz jest to dalszy cigg interesujgcej drogi, ktorg chciatbym pokonac¢ wspodlnie z
Panstwem. Wspdlnie mozemy stworzy¢ warunki sprzyjajace osiggnieciu wzrostu i
dobrobytu, zwiekszajac konkurencyjnos$¢ wszystkich panstw w Europie z korzyscig dla
obywateli i przedsiebiorstw, poprzez stworzenie w korytarzu sieci bazowej Battyk -
Adriatyk prawdziwej europejskiej sieci transportowej o wysokich standardach, ktora
bedzie w stanie sprosta¢ wyzwaniom dzisiejszej gospodarki i wymogom z zakresu
ochrony S$rodowiska. Wspdlny interes wszystkich panstw czlonkowskich i
zaangazowanych zainteresowanych stron stanowi zasadniczg site napedowa planu prac.
Dziekuje Panstwu za trwate zaangazowanie i licze na nie w przysztosci!
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2. Charakterystyka korytarza Bailtyk — Adriatyk

2.1. Z portow polskich do adriatyckich - przebieg korytarza

Przebieg oraz infrastruktura korytarza sieci bazowej Battyk — Adriatyk zostaty okreslone
w rozporzadzeniach (UE) nr 1315/2013 i 1316/2013. Przebiegajac przez szes$c¢ panstw
cztonkowskich (Polske, Republike Czeska, Stowacje, Austrie, Wtochy i Stowenie), korytarz
taczy porty balttyckie w Gdyni/Gdansku i Szczecinie/Swinoujsciu z ponizszymi portami
basenu Morza Adriatyckiego: Sistema Portuale del Mare Adriatico Orientale - Porto di
Trieste (zwany dalej ,portem w Triescie”), Sistema Portuale del Mare Adriatico
Settentrionale - Porti di Venezia e Chioggia (zwany dalej ,portem w Wenecji”), Sistema
Portuale del Mare Adriatico Centro-Settentrionale - Porto di Ravenna (zwany dalej
~portem w Rawennie”) oraz port w Koprze.

Rysunek 1: Przebieg korytarza Battyk — Adriatyk
Gdynia
Q
Gdarisk

éwinoujéci

Szczecin

h Warszawa
Wrociaw
Ostrava Katowice
Prerov (5 O Zilina

Brno

Wien Bratislava

Villach
. Maribor
Udine

Cervignano 5Q

Padova () O
Venezia

Ljubljana

Koper | wezty miejskie i wezty transportowe sieci bazowej .

Pozostate porty morskie / terminale O

Bologna kolejowo-drogowe sieci bazowej

Ravenna

Pozostate wezly wzdtuz korytarza | @

Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk.

13



Korytarz Battyk - Adriatyk o dlugosci 1800 km pozwala na utworzenie wiekszej liczby
mozliwych tras miedzy basenami Morza Baltyckiego i Morza Adriatyckiego: z Pdtnocy na
Potudnie, zaczynajac badz w portach w Szczecinie i Swinoujéciu, przez Poznan i Wroctaw,
badz tez w portach w Gdyni i Gdansku bezposrednio do Katowic lub przez Warszawe i
todz, korytarz taczy polskie wezty miejskie i logistyczne sieci bazowej z weztami
zlokalizowanymi w Republice Czeskiej, na Stowacji i w Austrii, docierajgc do Wiednia
przez Bratystawe lub Ostrawe. Drogowe i kolejowe potaczenia korytarza biegng dalej z
Austrii w kierunku portéw Morza Adriatyckiego w Koprze, Triescie, Wenecji i Rawennie,
przez Lublane w Stowenii lub przez Udine, biegnac takze przez Wenecje i Bolonie we
Wtoszech.

Korytarz obejmuje tacznie 13 weztdw miejskich i portdw lotniczych, 10 portéw i 24
czynne terminale kolejowo-drogowe. Szkielet osi transportowej Battyk - Adriatyk
stanowig trasy kolejowe i drogowe. W istocie jest to jedyny korytarzy, ktéry nie obejmuje
srédladowych drég wodnych, mimo Zze korytarz ten taczy sie z siecia bazowg
$rédladowych drég wodnych TEN-T na roznych odcinkach. Jego sie¢ kolejowa odpowiada
gtownie kolejowemu korytarzowi towarowemu Battyk - Adriatyk.

Korytarz ten przecina pie¢ innych korytarzy. W Polsce korytarz ten przecina korytarz
Morze Pdtnocne - Battyk na kierunku Zachod-Wschéd, a w Republice Czeskiej, Austrii i na
Stowacji przecinaja go: korytarz Wschdd / wschodnia cze$é regionu Morza Srédziemnego
i korytarz Ren-Dunaj. Dalej na potudnie, we Wtoszech i na Stowenii, korytarz w znacznej
czesci przebiega réwnolegle do korytarza $rédziemnomorskiego. Ponadto istnieje jedno
przeciecie z korytarzem Skandynawia-Morze Srdédziemne miedzy Bolonig a Faenza
wzdiuz trasy kolejowej Bolonia—Rawenna, obejmujace takze wezty miejskie i logistyczne
w Bolonii.

2.2. Osiagniecie parametrow technicznych infrastruktury okreslonych w
wytycznych dotyczacych TEN-T w 2017 r.

Rozporzadzenie TEN-T (UE) nr 1315/2013 okresla wyrazne podstawy do dziatania.
Ogolne cele i priorytety rozwoju korytarzy sieci bazowej zostaty okreslone w art. 4 i 10.
Nalezg do nich: cele rozwojowe w zakresie spdjnosci, takie jak zapewnienie wiekszej
dostepnosci i zniwelowanie roéznic w jakosci infrastruktury miedzy panfnstwami
cztonkowskimi, rozwijanie potaczen dalekobieznych, ruchu regionalnego i lokalnego oraz
optymalna integracja réznych rodzajow transportu; cele w zakresie wydajnosci, takie jak
uzupetnienie brakujacych ogniw i usuwanie waskich gardet, zwtaszcza na odcinkach
transgranicznych, promowanie interoperacyjnosci miedzy poszczegdlnymi rodzajami
transportu; wspieranie skutecznego i zrGwnowazonego wykorzystania infrastruktury oraz,
w miare potrzeby, zwiekszanie przepustowosci. W ramach celdw w Zzakresie
zrownowazonego charakteru i korzysci dla uzytkownikéw przewiduje sie takze dazenie do
poprawy jakosci infrastruktury pod wzgledem bezpieczenstwa, ochrony, efektywnosci,
odpornosci na zmiane klimatu oraz, w stosownych przypadkach, na kleski zywiotowe i
katastrofy, ekologicznosci, warunkéw spotecznych, dostepnosci dla wszystkich
uzytkownikéw (w tym dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie); a takze
poprawy jakosci ustug i ciggtosci przeptywdw ruchu, wdrazania i stosowania aplikacji
telematycznych oraz wspierania innowacyjnych osiggnie¢ technologicznych.

Ponadto w odniesieniu do sieci bazowej okreslono ambitne wymogi dotyczace
infrastruktury transportowej, ktére nalezy spetni¢ do 2030 r. W odniesieniu do tych
standardéw w ramach badan dotyczacych korytarzy zleconych na lata 2015-2017
zdefiniowano kluczowe wskazniki efektywnosci (KPI) dla dziewieciu korytarzy sieci
bazowej w celu zbadania stanu realizacji korytarzy i ustanowienia celéw ich rozwoju. Po
stronie podazy wartosci kluczowych wskaznikéow efektywnosci dla korytarza Baittyk -
Adriatyk zostaty przedstawione w tabeli 1 dla wszystkich rodzajéw transportu. Tabela
zawiera dane dla roku bazowego 2013, zaktualizowany wskaznik za lata 2015 i 2017 oraz
wartos¢ docelowg na 2030 r.
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Od 2013 r. obserwuje sie postepy, w szczegdlnosci w przypadku transportu kolejowego.
Na kilku odcinkach korytarza w Polsce, Republice Czeskiej, na Stowacji, w Austrii, a w
szczegdlnosci w Stowenii zainstalowano technologie ERTMS. W ramach prac w zakresie
modernizacji sieci w Polsce, Republice Czeskiej, na Stowacji i w Stowenii zdoftano
poprawi¢ parametry transportu towarowego, tj. predkos$¢ (PL, CZ, SI), nacisk osi (PL, SI)
i dtugos¢ pociggu (PL, SK, SI). Dzieki ukonczeniu prac w Polsce i na Stowacji nastapit
rowniez zauwazalny wzrost kluczowych wskaznikow efektywnosci w zakresie transportu
drogowego.

Tabela 1: wartosci kluczowych wskaznikow efektywnosci dla korytarza Battyk — Adriatyk po stronie
podazy (w latach 2013-2017)

Rodzaj

Cele

Ruch
pasazerski
/towarowy

(P/T)

KLUCZOWY Jedn
WSKAZNIK ostk
EFEKTYWNOSCI a

2013

2015

2017# 2017
wzgle-
dem

2013

2030

Siec
kolejowa

Siec
drogowa

Porty
lotnicze

Porty
morskie

Spdjnosc
Spodjnos¢
Spdjnosé/
Wydajnos¢
Spojnosé
Spojnosé
Spdjnosé

Spdjnosé

Zréwnowazo
ny charakter

Spojnosé/wy
dajnosc

Wydajnos¢

Spdjnosé/wy
dajnosc¢
Spojnosé/wy
dajnosc

P/T

P/T

P/T

P/T

P/T

P/T

P/T

P/T

Elektryfikacja %

Szerokos¢ toru %
1435 mm

Wdrozenie %
ERTMS

Predkos¢ %
konstrukcyjna
(>=100 km/h)

Nacisk osi %
(>=22,51)

Dlugosé¢ pociagu %
(740 m)

Droga %
ekspresowa /
autostrada

Dostepnosc¢ Brak
alternatywnych
paliw

ekologicznych

Potaczenie %
kolejowe do
2050 r.
(Warszawa,
Wieden)

Otwarty dostep %
do co najmniej
jednego
terminalu*

Dostepnosc¢ %
alternatywnych
paliw
ekologicznych

Potaczenie %
kolejowe

Potaczenie ze %
$srodladowymi

drogami
wodnymi klasy

EKMT 1V (5

portéow

morskich
potaczonych ze

99%

100%

0%

69%

89%

16%

81%

nie
dotycz

100%

nie

dotycz

nie
dotycz

100%

nie
dotycz

99%

100%

7%

71%

92%

29%

82%

nie
dotycz

100%

100%

0%

100%

100%

99% (=)

100% (=)

17% (+)

72% (+)

93% (+)

29% (+)

84% (+)

nie
dotycz

100% (=)

100%

0%

100% (=)

100%

100%

100%

100%

100%

100%

100%

100%

nie
dotyczy

100%

100%

100%

100%

100%
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Rodzaj Cele Ruch KLUCZOWY Jedn 2013 2015 2017% 2017 2030
pasazerski WSKAZNIK ostk wzgle-
/towarowy EFEKTYWNOSCI a dem
(P/T) 2013
srodladowymi
drogami
wodnymi)
Zréwnowazo T Dostepnosc¢ % 0% 0% 0% (=) 100%
ny charakter alternatywnych
paliw
ekologicznych
Wydajnosc T Otwarty dostep % nie 100% 100% 100%
do co najmniej dotycz
jednego y
terminalu*
Zréwnowazo P/T Urzadzenia do % nie 63% 63% 100%
ny charakter odbioru dotycz
odpadow y
wytwarzanych
przez statki
Porty Spéjnosé/wy T Potaczenie z % 100% 100% 100% (=) 100%
$rodladow dajnosc¢ droga wodna
e klasy IV EKMT
Spéjnosé/wy T Potaczenie % 100%  100% 100% (=) 100%
dajnos¢ kolejowe
Zréwnowazo T Dostepnosc¢ % nie 0% 0% 100%
ny charakter alternatywnych dotycz
paliw y
ekologicznych
Wydajnos¢ T Otwarty dostep % nie 100%  100% 100%
do co najmniej dotycz
jednego y
terminalu*
Terminale Spoéjnosé/ T Mozliwos¢ % nie 100% 100% 100%
kolejowo- . przetadunkéw dotycz
drogowe Wydajnosc intermodalnych y
Spdéjnosé/ T Dostepnosc¢ % nie 38% 38% 100%
L terminali z dotycz
Wydajnosc mozliwoscia y
uruchomienia
pociagow o
dlugosci 740 m
Spojnosé T Dostepnosc¢ dla % nie 75% 75% 100%
pociagow dotycz
zasilanych y
elektrycznie
Wydajnos¢ T Otwarty dostep % nie 42% 42% 100%
do co najmniej dotycz
jednego y

terminalu*

Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk; uwagi: kluczowe wskazniki efektywnosci sieci
kolejowej i drogowej opracowano w oparciu o odcinki zawarte w bazie danych TENtec w 2014 r., przy czym
korytarz obejmuje 4287 km catkowitej dtugosci potaczen sieci kolejowej, z czego 3740 km klasyfikuje sie jako
kolejowe linie towarowe lub mieszanego uzytku - towarowego i pasazerskiego, a takze 3611 km drég. * Stan z

listopada 2017 r. * Réwny dostep do jednego terminala dla wszystkich operatoréw i zastosowanie przejrzystych

opfat.
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W studium korytarza opracowanym w 2014 r. przeprowadzono analize odchylen
polegajaca na pordownaniu parametréw charakteryzujacych infrastrukture z wartos$ciami
docelowymi okreslonymi w art. 39 rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 dla infrastruktury
sieci bazowej. W ramach trwajacego badania dotyczacego lat 2015-2017 powyzsze
zadanie zostato zaktualizowane i uzupetnione poprzez przeglad infrastruktury i ustug
korytarza w odniesieniu do wymogow okreslonych w rozdziale II rozporzadzenia (UE) nr
1315/2013. Wyniki zaktualizowanej analizy, przedstawione ponizej, wskazujgq jasny
kierunek dziatan dotyczacych korytarza Battyk — Adriatyk.

Kolej

Korytarz Battyk - Adriatyk obejmuje infrastrukture kolejowg o dlugosci 4285 km i
standardowej szerokosci toréw wynoszacej 1435 mm. Infrastruktura kolejowa korytarza
jest juz ciggta i funkcjonuje z wyjatkiem jedynie dwoch odcinkéw w Austrii (linia
Koralmbahn, odcinek Wettmannstatten-Grafenstein w ramach szerszego odcinka Graz-
Klagenfurt oraz tunel bazowy Semmering Gloggnitz—Miirzzuschlag).

Jezeli chodzi o elektryfikacje w odniesieniu do linii pasazerskich, linii towarowych i linii
mieszanego uzytku, infrastruktura kolejowa wzdtuz korytarza jest niemal w pefni
zelektryfikowana z wyjatkiem odcinkéw przeznaczonych dla pociggéow osobowych z
silnikiem diesla na transgranicznej linii kolejowej miedzy Bratystawg a Wiedniem.
Wykorzystuje sie jednak trzy rézne systemy zasilania: prad przemienny 15 kV 16,7 Hz
(Austria), prad przemienny 25 kV 50 Hz (Republika Czeska i Stowacja) i prad staty 3 kV
(Polska, Republika Czeska, Stowacja, Wiochy, Stowenia). Te réznice w systemie zasilania
(elektryfikacja i systemy zasilania) stanowig istotng przeszkode dla interoperacyjnosci w
korytarzu, ktérg tylko czeSciowo mozna ztagodzi¢, wykorzystujac lokomotywy
wielosystemowe.

Na rys. 2 przedstawiono schematycznie, w ujeciu procentowym (na krajowych odcinkach
korytarza) oraz w wartosciach bezwzglednych w km infrastrukture niespetniajaca
wymogow w odniesieniu do gtéwnych parametréw zgodnosci dotyczacych towarowej
infrastruktury kolejowej korytarza Battyk - Adriatyk:

e Nacisk osi - korytarz zasadniczo jest zgodny z rozporzadzeniem (22,5 t). Pewne
odcinki korytarza (7% catkowitej infrastruktury kolejowej korytarza) nie spetniajq
jednak jeszcze norm, tj. w Polsce (niektore odcinki na liniach Katowice—-Czechowice-
Dziedzice-Zwardon, Wroctaw-Jlelcz—Opole) i Stowenii (niektére odcinki miedzy Zidani
Most-Sentilj, gdzie trwajg obecnie badania, a prace sg w toku).

o Predkos¢ konstrukcyjna - 28% korytarza Battyk — Adriatyk rowniez nie spetnia
jeszcze norm, a istotne waskie gardta dotyczq przede wszystkim sieci polskiej i
stowenskiej, co $wiadczy o koniecznosci modernizacji infrastruktury. Mdéwigc bardziej
szczegotowo, aby spetni¢ wymodg okreslony w rozporzadzeniu w odniesieniu do
predkosci  konstrukcyjnej pociggéw towarowych (100 km/h), nalezatoby
zmodernizowa¢ ponad 840 km polskich linii kolejowych (okoto 20% calej
infrastruktury kolejowej korytarza) oraz 270 km linii stowenskich.

o Diugos¢ pociagu - na wiekszosci odcinkéow korytarza maksymalna dozwolona
dtugos¢ pociaggow nie osigga wymaganej rozporzadzeniem dtugosci 740 m.
Przewaznie maksymalna dtugos¢ pociggu wzdtuz korytarza wynosi okoto 600 m, przy
czym na niektorych odcinkach obowigzujg jeszcze bardziej restrykcyjne ograniczenia.
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Rysunek 2: Zakres infrastruktury transportu kolejowego towarowego niespetniajacej wymogow,
dtugos¢ w km i procentowy udziat catkowitej dtugosci (w 2017 r.)
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Zrédfo: Konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk; opracowano w oparciu o odcinki zawarte w bazie
danych TENtec w 2014 r., odpowiadajace catkowitej diugosci potaczenn w ramach korytarza sklasyfikowanych
jako kolejowe linie towarowe lub mieszanego uzytku-towarowego i pasazerskiego, réwnej 3740 km. Dane z
listopada 2017 r.

Wdrazanie ERTMS postepuje i do 2017 r. technologia zwigzana z ERTMS byta dostepna
na 17% odcinkow korytarza. W Polsce ETCS poziomu 1 jest dostepny na odcinkach
miedzy Grodziskiem Mazowieckim i Zawierciem. W Austrii ERTMS (ETCS poziomu 2) jest
dostepny na odcinkach taczacych Bernhardsthal ze stacjg gtéwng w Wiedniu. Na Stowacji
dzieki niedawnemu zakofczeniu prac na odcinkach Zylina-Povazska Tepld i Trencianska
Tepla-Zlatovce system (ETCS poziomu 1) funkcjonuje obecnie na odcinkach miedzy
Zyling a miejscowoscig PovaZzskd Tepld i miedzy Pichovem a miastem Svéty Jur. System
ERTMS (ETCS poziomu 2) zainstalowano réwniez na linii kolejowej Zylina-Czadca. W
Stowenii wszystkie odcinki oprécz Pragersko—Maribor-Nentilj / Spielfeld-Strass (granica
miedzy AT a SI) sg wyposazone w ERTMS (ETCS poziomu 1). System jest réwniez
wdrazany w Republice Czeskiej i we Wtoszech, lecz nie zostat jeszcze uruchomiony.

Podsumowujac, odnotowane opoéznienia dotyczg przede wszystkim zapewnienia
zgodnosci z wymogami w zakresie ERTMS, predkosci konstrukcyjnej i diugosci pociggu.
Problemy ze spetnianiem wymaganych norm technicznych dotyczacych transportu
towarowego na gtownych odcinkach infrastruktury kolejowej wystepujg przede wszystkim
w Polsce i Stowenii oraz na odcinkach transgranicznych miedzy Polskg a Republikg
Czeska, Polskg a Stowacjg, Stowenig a Austrig, Austriag a Stowenig oraz Witochami a
Stowenia.

Wzdtuz korytarza stacje i skrzyzowania zasadniczo spetniajg wymogi techniczne w
Republice Czeskiej, na Stowacji, w Austrii i Wtoszech oraz sg stopniowo modernizowane
w Polsce i Stowenii. Odnotowano jednak ograniczenia, szczegdlnie w odniesieniu do
predkosci w Brnie (Republika Czeska), Zylinie (Stowacja), Udine (Wtochy) i Zidani Most
(Stowenia). Problemy zostaty rowniez zidentyfikowane w przypadku sieci kolejowej, stacji
lub skrzyzowan na gtéwnych liniach w obrebie weztéw miejskich sieci bazowej:
ograniczenia predkosci wystepujq w Warszawie, Ostrawie, Bratystawie i Wiedniu, a takze
w Gdansku, todzi, Katowicach, Szczecinie, Poznaniu, Wroctawiu i Lublanie. Sie¢ nie
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spetnia rowniez norm w todzi i Wroctawiu oraz w ramach wezta miejskiego sieci bazowej
w Lublanie. Obstuga pociagéw o diugosci 740 m jest mozliwa tylko w Gdansku i
Szczecinie oraz czesciowo w obrebie wezta miejskiego w Wiedniu. ERTMS jest dostepny w
Lublanie i tylko czesciowo w Wiedniu. Nie jest on dostepny w pozostatych weztach.

Transport drogowy

Infrastruktura drogowa w korytarzu Battyk - Adriatyk o dtugosci 3600 km réwniez nie
jest w petni zgodna z wymogami rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013, w szczegdlnosci pod
wzgledem typu infrastruktury (norma drogi ekspresowe / autostrady). Taka sytuacja
dotyczy przede wszystkim polskiej sieci drogowej, podczas gdy infrastruktura korytarza
we Wioszech i Stowenii jest w petni zgodna. Obecnie 16% drogowej infrastruktury
korytarza stanowig drogi zwyklte, ktére nie spetniajg wymogdw.

Rysunek 3: Zakres infrastruktury transportu drogowego niespetniajgcej wymogéw, dtugosé w km i
procentowy udziat catkowitej dtugosci (w 2017 r.)
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Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk; opracowano w oparciu o odcinki zawarte w bazie
danych TENtec w 2014 r., odpowiadajgce catkowitej dtugosci potaczen drogowych w ramach korytarza réwnej
3611 km. Dane z listopada 2017 r.
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Problemy ze spetnianiem wymaganych norm technicznych na gtéwnych odcinkach
infrastruktury drogowej wystepuja rowniez na odcinkach transgranicznych miedzy Polskg
a Stowacjg oraz Republikg Czeskg a Austrig. Problemdéw nie odnotowano w przypadku
weztdw miejskich sieci bazowej, ktore obejmujg co najmniej jedna miejskg droge
ekspresowgq / autostrade fqczaca ogniwa znajdujace sie poza weztem.

Trwajg dziatania na poziomie krajowym zwigzane z inteligentnymi systemami
transportowymi (ITS) w odniesieniu do wielu $rodkdéw przewidzianych w dyrektywie
2010/40/UE, w tym okreslenia i realizacji wieloletnich strategii. Warto réwniez
wspomnie¢ o podpisanym w 2015 r. protokole ustalen miedzy operatorami autostrad
ASFINAG, Autovie Venete i Dars (takze z udziatem partneréw z Chorwacji i Wegier).
Wymiana danych i informacji o ruchu ma utatwi¢ harmonizacje $rodkéw zarzadzania
ruchem oraz pozwoli¢ na $wiadczenie transgranicznych ustug informacyjnych dla
uzytkownikow drog. W panstwach cztonkowskich, przez ktére przebiega korytarz Battyk -
Adriatyk, nie wdrozono jeszcze europejskiego systemu elektronicznego poboru optat
drogowych - przepisy dyrektywy 2004/52/WE i pdzniejszej decyzji 2009/750/WE.

W infrastrukturze drogowej korytarza dostepne sg alternatywne paliwa ekologiczne. W
szczegolnosci infrastruktura do tadowania samochodow elektrycznych jest dostepna na
szeregu odcinkow korytarza i we wszystkich weztach miejskich sieci bazowej; m.in.
infrastruktura ta obejmuje stacje szybkiego ftadowania o0 mocy znamionowej
przekraczajacej 40 kW w Republice Czeskiej, Austrii, na Stowacji i w Stowenii (gdzie
uznaje sie, ze zasilanie pragdem jest juz dostepne na catej dtugosci korytarza). Sprezony
gaz ziemny jest dostepny w Polsce, Republice Czeskiej, we Witoszech i w Stowenii, a LPG
- we wszystkich panstwach cztonkowskich. LNG zacznie by¢ dostepny w Polsce i Stowenii
(gdzie funkcjonuja juz dwie stacje — od grudnia 2017 r. (w Lublanie) i od stycznia 2018 r.
(w Sezanie)), a woddér — w Austrii. Biopaliwa sg juz dostepne w Republice Czeskiej. W
tabeli 2 przedstawiono wyniki przeprowadzonego przez Komisje Europejska badania
dotyczacego zastosowania czystej energii w infrastrukturze transportowej wzdtuz
korytarzy sieci bazowej, z wyszczegdlnieniem istniejacych i wymaganych urzadzen
umozliwiajacych stosowanie alternatywnych paliw ekologicznych wzdtuz infrastruktury
drogowej korytarza.

Tabela 2: Istniejgce i wymagane stacje paliw ekologicznych w obrebie korytarza Battyk — Adriatyk

(2015 r.)
Paliwa Istnieja Wymagane tereny Wymagane tereny
ekologiczne ce zdegradowane niezagospodarowane
EV 5 111 10
CNG 10 45 0
LNG 0 26 0
H2 0 52 0

Zrédio: Clean Power for Transport Infrastructure Deployment [Zastosowanie czystej energii w infrastrukturze
transportowej] dane na koniec 2015 r.

Porty

W przypadku przewozu oséb i w szczegdlnosci w przypadku transportu towarowego porty
stanowig gtdwne punkty dostepu do korytarzy sieci bazowej. Obecnie funkcjonuje
dziesie¢ portéw sieci bazowej w korytarzu Battyk - Adriatyk: piec¢ zaklasyfikowano jako
porty morskie i $rédladowe (Szczecin i Swinoujécie, Triest, Wenecja i Rawenna), trzy -
jako porty morskie (Gdynia, Gdansk i Koper) oraz dwa - jako porty $rodlagdowe (Wieden i
Bratystawa).

We wszystkich portach obstugiwane sg przewozy pasazerskie i towarowe. Ustugi w
zakresie tadunkdéw drobnicowych, masowych i konteneréw sg dostepne we wszystkich
o$miu portach morskich, podobnie jak infrastruktura i operacje zwiqzane z autostradami
morskimi (MoS). W celu promowania rozwoju transportu multimodalnego w portach tych
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funkcjonujg rowniez lub sg planowane platformy logistyczne, ktére obejmujg ustugi Ro-
La, szczegdlnie zaawansowane w portach adriatyckich.

Jezeli chodzi o analize zgodnosci infrastruktury portowej, wszystkie porty majg co
najmniej jeden terminal otwarty dla wszystkich operatoréw w niedyskryminujacy sposob,
a opfaty sa stosowane w sposdb przejrzysty. Urzadzenia do odbioru odpaddéw
wytwarzanych przez statki sg dostepne we wszystkich portach, z wyjatkiem urzadzen
oczyszczania Sciekow w Triescie, Wenecji i Rawennie. Wszystkie zakwalifikowane porty
srédladowe spetniajg wymag dla klasy EKMT 1V,

Ponadto wszystkie porty posiadajg potaczenia z infrastrukturg drogowq i kolejowg w
obrebie korytarza. Istniejg jednak problemy w zakresie potaczenia z infrastrukturg
kolejowa na odcinku ostatniej mili lub potaczen drogowych do portow, ktére to problemy
ograniczajg rozwdj we wszystkich portach morskich w obrebie korytarza Battyk -
Adriatyk. Jezeli chodzi o potaczenia kolejowe na odcinku ostatniej mili, konieczne jest
wprowadzenie wyzszych standardéw w odniesieniu do istniejacych specjalnych potaczen
kolejowych w zakresie elektryfikacji, nacisku osi, predkosci i dtugosci pociggu we
wszystkich portach morskich z wyjatkiem portu w Wenecji. Poprawa infrastruktury
kolejowej na obszarach portowych jest réwniez konieczna w Gdyni, Bratystawie i we
wszystkich portach adriatyckich. Ulepszenia majace stanowi¢ odpowiedZz na potrzebe
zwiekszenia przepustowosci w perspektywie przysziego wzrostu ruchu sg przewidziane
lub juz wprowadzane w Gdyni, Gdansku i w portach adriatyckich. Wprowadzenie srodkow
majacych na celu ograniczenie obecnego lub przysztego wptywu ruchu kolejowego lub
zapobieganie takiemu wptywowi jest konieczne réwniez w Wenecji i Rawennie ze wzgledu
na potozenie na terenie albo w sasiedztwie weztéw miejskich. Jezeli chodzi o transport
drogowy, trwajg prace nad podniesieniem standarddéw potaczen na odcinku ostatniej mili
w portach battyckich i w porcie w Koprze. Wewnetrzna infrastruktura drogowa wymaga
modernizacji we wszystkich portach battyckich, a takze w Bratystawie, Wenecji,
Rawennie i Koprze. Ulepszenia majace stanowi¢ odpowiedz na potrzebe zwiekszenia
przepustowosci w perspektywie przysztego wzrostu ruchu sa przewidziane lub juz
wprowadzane w portach battyckich, Wenecji i Koprze. W portach w Gdyni, Szczecinie,
Swinoujéciu, Wenecji, Ravennie i Koprze potrzebne sg réwniez rozwigzania zmierzajace
do ztagodzenia wptywu transportu drogowego na obszary miejskie.

Wedtug danych za 2017 r. alternatywne paliwa ekologiczne nie byty dostepne do celow
dziatalnosci w ramach transportu morskiego w zadnym z dziesieciu portow w obrebie
korytarza. Paliwo LNG jest dostepne w terminalu LNG w Swinoujéciu, gdzie moze by¢
zatadowane na jednostki transportu drogowego.

Ponadto w portach sg dostepne lub wdrazane ustugi w zakresie systemu VTMIS i
inicjatywy e-maritime, ktdre nie sg jednak zintegrowane i w petnie interoperacyjne na
poziomie unijnym (trwa réwniez wdrazanie ustug RIS).

Porty lotnicze

W korytarzu znajduje sie 13 portdéw lotniczych sieci bazowej, z ktorych wszystkie sg
pofaczone z sieciqg drogowg (Szczecin, Gdansk, Poznan, Wroctaw, tdédz, Warszawa,
Katowice, Ostrawa, Bratystawa, Wieden, Lublana, Wenecja, Bolonia). Dwa porty lotnicze
sieci bazowej, w Wiedniu i w Warszawie (lotnisko Chopina), sg juz potaczone z siecig
kolejowg korytarza Battyk - Adriatyk, i tym samym spetniajg juz wymogi okreslone w
rozporzadzeniu. Drugi port lotniczy Warszawy (Port Lotniczy Warszawa/Modlin) rozwija
sie stosunkowo szybko i w przysziosci powinien zosta¢ wigczony do analizy. Ponadto
pofaczeniem kolejowym dysponujg porty lotnicze w Szczecinie, Gdansku i Ostrawie.

Obecnie w fazie rozwoju znajduje sie interoperacyjny system zarzadzania ruchem
lotniczym stanowigcy element realizowanego projektu badawczo-rozwojowego z zakresu
zarzadzania ruchem lotniczym w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (,projekt
SESAR"), stanowigcego filar technologiczny jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej. Pod nadzorem politycznym Komisji Europejskiej zostat powotany kierownik
procesu wdrazania SESAR, ktérego zadaniem jest opracowanie programu wdrazania i
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przedstawienie go Komisji Europejskiej w celu jego zatwierdzenia i realizacji. Kierownik
procesu wdrazania SESAR koordynuje i monitoruje realizacje wszystkich projektow
dotyczacych wdrazania, co w ostatecznym rozrachunku ma stuzy¢ zapewnieniu, aby w
Unii do 2030 r. funkcjonowata infrastruktura zarzadzania ruchem lotniczym o dobrych
osiggach. Obecnie planuje sie i realizuje inicjatywy na rzecz rozwoju SESAR w panstwach
cztonkowskich i portach lotniczych w obrebie korytarza Battyk — Adriatyk.

Z analizy kluczowych wskaznikéw efektywnosci w zakresie korytarza wynika, ze
alternatywne paliwa ekologiczne nie sg dostepne w portach lotniczych.
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Terminale kolejowo-drogowe

Na terenie i w sgsiedztwie weztéw sieci bazowej korytarza Battyk - Adriatyk funkcjonujg
obecnie 24 terminale kolejowo-drogowe, jak okreslono w rozporzadzeniu (UE) nr
1315/2013. Terminale te przedstawiono na rys. 4 wraz z infrastrukturg portowg
korytarza, w obrebie ktdrej znajdujg sie i sa w eksploatacji dodatkowe terminale
multimodalne. Od stycznia 2017 r. w stolicy Austrii funkcjonuje nowy terminal kolejowo-
drogowy, Inzersdorf Wien South, ktdry po zakonczeniu budowy zastgpi terminal
Nordwestbahnhof. Uznaje sie ponadto, ze istniejacy terminal w Zylinie zostat zastgpiony
przez juz wybudowanga, nowgq platforme multimodalng w Zylinie Tepli¢ce.

Inne terminale kolejowo-drogowe, ktére rowniez funkcjonujg lub sg w trakcie budowy,
zostaly wskazane jako istotne dla rozwoju transportu multimodalnego i kombinowanego
w korytarzu albo w sieci bazowej: 3 terminale kolejowo-drogowe sq obecnie w budowie w
Warszawie (Brwindéw), Poznaniu (Kornik) oraz Przerowie; inne terminale kolejowo-
drogowe sg eksploatowane: niedawno otwarte terminale Loconi w Warszawie i todzi
(L6dz-Chojny), dwa terminale w Radomsku i jeden w Kutnie w wojewddztwie t6dzkim,
gdzie przewidziana jest rowniez budowa nowej logistycznej bazy przetadunkowej oraz
parku przemystowego do obstugi potaczenia Lédz-Chengdu. Dodatkowe terminale istniejg
w wojewddztwie mazowieckim (Mtawa), jak réwniez w okolicach Katowic (Sosnowiec
Potudniowy, Dabrowa Gérnicza) oraz w weztach sieci kompleksowej Gliwic (Gliwice,
Slaskie Centrum Logistyki), Bydgoszczy, Brna, Villach-Sud, Rovigo i Mariboru. Warto
rowniez wspomnie¢ suchy port w Tczewie w Polsce, na zapleczu portéw morskich w
Gdansku i Gdyni - ktérego budowa ma zakonczyc sie do 2021 r. i ktdry ma stuzy¢ jako w
petni funkcjonalne centrum dystrybucyjno-przetadunkowe zapewniajgce integracje
strumieni konteneréw obstugiwanych w obu portach - oraz Interporto Fernetti w poblizu
portu w Triescie funkcjonujacy jako terminal lgdowy dla przewozéw Ro-La i Interporto
Pordenone na linii kolejowej sieci kompleksowej pomiedzy Udine, Treviso i Wenecjq
stanowigcy czes$¢ kolejowego korytarza towarowego Battyk — Adriatyk.

Wszystkie 24 terminale kolejowo-drogowe znajdujgce sie w weztach sieci bazowej
korytarza Battyk — Adriatyk posiadajg potgczenia z krajowq siecig drogowq i kolejowg. W
odniesieniu do potaczen kolejowych i zgodnosci technicznej w zakresie potaczen linii
kolejowych z terminalami, 9 z 24 terminali kolejowo-drogowych jest dostepnych dla
pociggéw o dtugosci 740 m, a 18 z 24 jest dostepnych dla pociagéw elektrycznych. Jak
dotad nie odnotowano zadnych konkretnych powaznych probleméw, ktore wptywatyby na
jakos$¢ potaczen na odcinku ostatniej mili, z wyjatkiem ograniczen przepustowosci
obwodnicy kolejowej Poznania i w wezle kolejowym w Bratystawie. Jezeli chodzi o
infrastrukture wewnetrzng terminali, 5 z 24 terminali jest wyposazonych w tory
przetadunkowe o maksymalnej dtugosci minimum 740 m, a 12 terminali nie posiada
zelektryfikowanych torow. Jezeli chodzi o potaczenia drogowe na odcinku ostatniej mili,
zgtoszono problemy zwigzane z potaczeniami z lokalnymi drogami miejskimi oraz ruchem
miejskim w Poznaniu, Warszawie i Wroctawiu. W przypadku terminali znajdujacych sie w
portach morskich i portach zeglugi $rédladowej wystepujg podobne kwestie jak te
wskazane dla portéw, w ktorych sg zlokalizowane, jezeli chodzi o warunki i problemy
zwigzane z dostepem do nich w ramach potgczen kolejowych i drogowych.

Jezeli chodzi o inne parametry, wszystkie terminale sg przystosowane do obstugi
jednostek intermodalnych. 10 terminali kolejowo-drogowych deklaruje, ze posiada co
najmniej jeden terminal towarowy otwarty w niedyskryminujacy sposdéb dla wszystkich
operatorow i stosuje przejrzysty system optat, natomiast 14 terminali nie spetnia tego
warunku lub nie potwierdzito, ze go spetnia.

W odniesieniu do zréwnowazonego transportu towarowego / innowacji co najmniej szes¢
terminali (Warszawa Praga, PCC Brzeg Dolny, Wien Nordwestbahnhof, Padwa, Bolonia,
Lublana) jest aktywnych w obszarze tzw. zielonej logistyki miejskiej w celu wspierania
efektywnych miejskich systeméw dostarczania towardw o niskiej emisji hatasu i
dwutlenku wegla, co nabiera szczegdlnego znaczenie ze wzgledu na wzrost handlu
elektronicznego.
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Rysunek 4: Infrastruktura transportu multimodalnego
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Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk

2.3. Postepy w zakresie rozwoju korytarza

Od momentu wprowadzenia nowej polityki TEN-T w 2014 r. dotozono znacznych staran w

kierunku rozwoju korytarza Battyk - Adriatyk. Zainteresowane strony zidentyfikowaty

niemal 640 inwestycji na taqczng kwote 83,5 mld EUR. Rozpoczeto juz prace nad
rozwojem i realizacja ponad 400 projektéw, z ktéorymi wigze sie koszt inwestycji na
poziomie okoto 46 mld EUR. Sposérdd tych projektéw ukonczono juz 87 projektow,
ktérych taczny budzet wyniést 6,6 mld EUR. Na rys. 5 przedstawiono gtéwne dane
statystyczne dotyczace ukonczonych projektéw wedtug srodkéw transportu i budzetu.
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Rysunek 5: Catkowita liczba i tgczne koszty ukonczonych projektéw wedtug kategorii
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Zrédfo: Konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk.

Poczyniono znaczne postepy pod wzgledem rozwoju infrastruktury korytarza Baltyk -
Adriatyk w zakresie wszystkich gtéwnych rodzajow transportu: drogowego, morskiego,
lotniczego, a w szczegdlnosci kolejowego. W praktyce ponad jedna trzecia catkowitej
liczby ukonczonych projektow i ponad dwie trzecie kosztéw ukonczonych inwestycji
dotycza inicjatyw w zakresie transportu kolejowego i wdrozenia ERTMS.

W ramach ukonczonych projektéw z powodzeniem osiggnieto konkretne cele zwigzane z
rozwojem korytarza Baltyk - Adriatyk. Inwestycje te obejmujg prace przygotowawcze
pod kolejowe odcinki transgraniczne miedzy Polska, Republikg Czeskg i Stowacjg oraz
szereg prac w zakresie modernizacji krajowych linii kolejowych w Polsce, Republice
Czeskiej i na Stowacji, sposrdéd ktéorych warto wymieni¢ ukonczenie wschodniego
odgatezienia w Polsce - krajowego odcinka linii kolejowej E65 miedzy Gdynig a
Warszawg. W wykazie ukonczonych inwestycji widniejg rowniez: prace nad budowg
drogowego odcinka transgranicznego miedzy Katowicami a Zyling; badania dotyczace
poprawy potaczen na odcinku ostatniej mili z portami w Polsce; prace w porcie w
Gdansku w zakresie potgczen drogowych z portem na odcinku ostatniej mili; ukonczenie
odbudowy Starego Mostu w Bratystawie (w ramach prac majacych na celu poprawe
systemu transportu publicznego w wezle miejskim sieci bazowej w Bratystawie i
rozwigzanie problemu operacyjnych waskich gardet wptywajacych na transport wodny
érodladowy na catej dtugosci Dunaju); udoskonalenie istniejgcej infrastruktury drogowej
zapewniajgcej potaczenia z portem w TrieScie; prace nad potaczeniami drogowymi i
kolejowymi na odcinku ostatniej mili z nhowym terminalem Ro-Ro Fusina w porcie w
Wenecji; a takze zapewnienie bezposredniego potaczenia kolejowego z portem w Koprze
dzieki odbudowie istniejacych toréw miedzy Koprem a Divaca.

Do innych istotnych ukoriczonych projektéw nalezy réwniez: ukofczenie budowy nowej
gtownej stacji kolejowej w Wiedniu; budowa terminalu kolejowo-drogowego Zilina
Teplicka; rozbudowa terminali kontenerowych w portach w Gdansku, Gdyni i Wiedniu;
udoskonalenie potaczen lotniczych w Ostrawie i Wiedniu; rozbudowa portéw lotniczych w
Katowicach, todzi, Szczecinie, Poznaniu, Wroctawiu, Wenecji i Bolonii; modernizacja sieci
drogowej w obrebie korytarza w Polsce, Austrii i we Wtoszech.
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3. Analiza rynku transportowego

3.1. Wynik badania dotyczacego rynku transportu multimodalnego

W 2014 r. przeprowadzono badanie rynku transportu multimodalnego obejmujace
wszystkie rodzaje transportu istotne w kontekscie korytarza. Nastepnie badanie to
uzupetniono, opracowujgc wskazniki wydajnosci rynku i uwzgledniajgc wyniki analizy
rynku w zakresie kolejowego korytarza towarowego Battyk — Adriatyk, przedstawione w
planie wdrazania. Analiza ta miata trzy cele:

e przedstawienie kompleksowego obrazu biezacych przeptywéw w zakresie transportu
multimodalnego w ramach infrastruktury kolejowej i drogowej korytarza oraz w
gtdwnych weztach (portach morskich i srédladowych, portach lotniczych);

e zmierzenie aktualnej wydajnosci transportu kolejowego i drogowego w obrebie
korytarza oraz opracowanie prognozy jej rozwoju w horyzoncie czasowym
wyznaczonym przez plan prac dotyczacy korytarza (na lata 2014-2030), obejmujacej
rowniez skutki inwestycji przewidzianych do realizacji w celu udoskonalenia

korytarza;

e ufatwienie ustalenia kwestii kluczowych dla rozwoju korytarza, uzupetnienie analizy
zgodnosci i jakosci infrastruktury w celu okreslenia ewentualnych problemow
zwigzanych ze zdolnoscig przepustowg infrastruktury transportowej sieci drogowej i
kolejowej.

Prognoza rozwoju rynku transportowego do 2030 r.

W ramach prognozy wydajnosci sieci kolejowej i drogowej opracowano cztery gtéwne
scenariusze, stopniowo wprowadzajac rézne zatozenia, co z kolei umozliwito
przeprowadzenie odrebnej oceny ich skutkow.

e 2014 (biezacy scenariusz) - opisujacy zalezno$¢ miedzy obecnym popytem na podrdze i
transport a obecng infrastrukturg korytarza;

e 2030T (scenariusz zaktadajacy brak dziatari na 2030 r.) - opisujacy zalezno$¢ miedzy popytem
na podroze i transport w 2030 r. a obecng infrastrukturg korytarza (tak jak w scenariuszu
2014);

e 2030WP (scenariusz obejmujgcy plan prac na 2030 r.) — opisujacy zalezno$¢ miedzy popytem
na podroze i transport w 2030 r. (tak jak w scenariuszu 2030T) a infrastrukturg korytarza
zmodernizowang dzieki realizacji duzych inwestycji kolejowych i drogowych przewidzianych do
realizacji w celu rozwoju

ko ryta rza; Biezacy Obecna
. 2030RP (scenariusz scenariusz Obecny popyt infrastruktura
uwzgledniajacy polityke ,!,
7 — Scendriusz
ko{eJO. wq na . 20.?,0 r..) zakfadajacy brak Obecna Popyt w 2030 .
opisujacy zaleznos¢ miedzy |dzatanna2030r. infrastruktura
popytem na podréze i
tra nsport W 2030 r. a Scenariusz Inwestycje
infrastrukturg korytarza °:::"n'ga;gsz':" Popytw 20301 yjete w planie
zmodernizowang dzieki prac
rea|lzaCJI InWEStYC]I (ta k Ja k Scenariusz Inwestycje Srodki w zakresie
w scenariuszu 2030WP), w ,,omzlii,':f;ﬂ a Popytw 2030T. " iote w planie ::,:ﬁ‘,’,',::,:g?:;
potaczeniu ze srodkami z 2030r. prac

zakresu polityki i s$rodkami

administracyjnymi majacymi na celu wsparcie transportu kolejowego ($rodki te obejmuja m.in.
internalizacje catkowitych kosztéw transportu, promowanie atrakcyjniejszych ustug kolejowych,
czwarty pakiet kolejowy, usuniecie barier administracyjnych i operacyjnych).
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Interpretujac wyniki badania rynku transportowego w odniesieniu do korytarza, nalezy
bra¢ pod uwage zakres badania oraz bardzo duzy obszar objety analizg i ograniczenia w
zakresie dostepnych danych na temat popytu i ruchu. Duze marginesy niepewnosci sitg
rzeczy maja wptyw na wyniki, jezeli chodzi o wartosci bezwzgledne i udziaty. Mimo tych
ograniczen w ramach analizy - na podstawie porédwnania wynikdw poszczegolnych
scenariuszy oraz po uwzglednieniu trendow obserwowanych w przesziosci — okreslono
pewne wyrazne przestanki dotyczace gtdwnych tendencji. Najbardziej widoczne sg
wielkosci przewozow w zaleznosci od rodzaju transportu, potencjalne skutki planowanych
inwestycji w zakresie transportu kolejowego i drogowego, w pofaczeniu ze $rodkami z
zakresu polityki majgcymi na celu wspieranie korzystania z kolei i z systemow transportu
przyjaznych $rodowisku.

Jezeli chodzi o transport towarowy, na rys. 6 przedstawiono zagregowane
miedzynarodowe wielkosci transportu i udziat poszczegdlnych rodzajéw transportu w
korytarzu Battyk - Adriatyk w ostatnim dziesiecioleciu, a takze prognoze na czas
obowigzywania planu prac:

e Niezaleznie od skutkéw recesji gospodarczej w latach 2008-2009 i w 2012 r.
odnotowano znaczny wzrost catkowitej wielkosci transportu od 2005 r. (z 75,8 min
ton w 2005 r. do 98,4 w 2014 r., tj. 0 +30% i +2,9% Srednio w ujeciu rok do roku),
gtdbwnie za sprawg wzrostu gospodarczego w krajach Europy Wschodniej i ich
integracji z gospodarka UE. Oczekuje sie, ze wzrost ten utrzyma sie w przysztosci,
cho¢ w zmniejszonym tempie, i w 2030 r. zostanie osiggniety poziom 130 min
(+31%, s$rednio +1,7% w ujeciu rok do roku).

e W przesziosci udziat transportu kolejowego zmniejszat sie stopniowo z okoto 50%
transportu ogotem w 2004 r. do okoto 35% w ciggu ostatnich dwoch lat objetych
analiza (lata 2013 i 2014). Spadek ten byt szybszy w latach 2004-2010. Chociaz od
tego czasu udziat ten ustabilizowat sie, spadek udziatu transportu kolejowego wynikat
z intensywnego rozwoju transportu drogowego w krajach Europy Wschodniej, w
pofaczeniu z wyzszg wrazliwoscig sektora transportu kolejowego na recesje
gospodarczg.

e Bez znaczacych inwestycji przewiduje sie dalszy spadek udziatlu transportu
kolejowego (32%). Oczekuje sie, ze tendencja ta zostanie odwrdécona, choé¢ w
ograniczonym zakresie - osiggniecie udziatu transportu kolejowego na poziomie
nieznacznie przekraczajgcym stan obecny (36%), dzieki inwestycjom w infrastrukture
kolejowg i drogowg przewidzianym do realizacji w celu rozwoju korytarza, ktére
ponadto przyniosg poprawe zrownowazonego charakteru i oszczednosci kosztéw we
wszystkich rodzajach transportu.

e Dodatkowe s$rodki w zakresie polityki i srodki administracyjne (w tym realizacja
kolejowego korytarza towarowego Battyk - Adriatyk, ktéry zaczat funkcjonowac
jesienig 2015 r.) moga znaczaco przyczyni¢ sie do promocji transportu kolejowego,
ktorego udziat w rynku moze osiggng¢ poziom 39%.
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Rysunek 6: Catkowita wielko$¢ miedzynarodowego lgdowego transportu towarowego w korytarzu
Battyk — Adriatyk (w mlIn ton) i udziat transportu kolejowego w tym rynku
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Zrédfo: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie danych Eurostatu oraz

modelu transportu multimodalnego Battyk — Adriatyk.

Przedstawione na rys. 7 wyniki w zakresie przewozu o0s6b dotyczg gtéwnie popytu na

transport kolejowy i drogowy miedzyregionalny!, miedzynarodowy i dalekobiezny w

obrebie korytarza, stanowiacy kluczowy cel polityki transportowej UE i TEN-T, oraz

wskazuja, ze:

e Obecny udziat kolei w przewozach ogoétem wynosi okoto 13% (mierzony w
pasazerokilometrach), przy czym wynosi znacznie mniej dla przewozow

miedzynarodowych.

e Przewiduje sie, ze do 2030 r. popyt na transport znacznie wzros$nie (+32% w

przypadku przewozow osobowych, +1,8% sSrednio w stosunku rok do roku).

e Oczekuje sie, ze bez znaczacych inwestycji udziat transportu kolejowego utrzyma sie
na statym poziomie (13%). Inwestycje w infrastrukture kolejowg i drogowa, w
potaczeniu z pozytywnym wptywem na sSrodowisko i koszty transportu, bedg miaty
pozytywny, cho¢ ograniczony wptyw na udziat transportu kolejowego w rynku (15% w
2030 r. ogdtem), z duzym wzrostem w obszarze przewozéw miedzynarodowych i

dalekobieznych.

e Dodatkowe s$rodki w zakresie polityki i S$rodki administracyjne, w tym réwniez
znaczace kroki w rozwoju jednolitego rynku transportowego UE, mogaq znaczaco
przyczyni¢ sie do promocji transportu kolejowego, ktérego udziat w rynku moze
osiggna¢ poziom 23% popytu na przewozy miedzyregionalne (25% w przypadku

przewozow dalekobieznych).

! Popyt na transport miedzyregionalny obejmuje jedynie podréze miedzy dwoma réznymi regionami NUTS2 potozonymi w

obrebie korytarza Battyk - Adriatyk. Popyt na transport dalekobiezny obejmuje podréze miedzyregionalne dtuzsze niz 300 km.
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Rysunek 7: Wyniki i udziat poszczegolnych rodzajéw transportu w transporcie lgdowym w

korytarzu Battyk - Adriatyk
(w min pasazerokilometréw w skali roku)
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Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk.

Podsumowujac, z prognozy trendoéw rynkowych wynika, ze w okresie obowigzywania
planu prac mozna oczekiwac¢ dalszego wzrostu catkowitej wielkosci transportu, zwtaszcza
w czesci potnocno-wschodniej korytarza Battyk - Adriatyk, gdzie spodziewany jest
réwniez najwiekszy wzrost gospodarczy.

Oczekuje sie, ze inwestycje w lgdowe sieci kolejowe i drogowe przyniosq znaczne
korzysci obejmujace poprawe zréwnowazonego charakteru zaréwno poszczegolinych
rodzajow transportu, jak i transportu w ujeciu ogdélnym, wiekszg oszczednos¢ kosztéw dla
przewoznikow oraz korzysci dla uzytkownikéw. Wiecej znaczacych korzysci pod wzgledem
zrownowazonego charakteru i rozwoju transportu kolejowego mozna osiagnaé,
wprowadzajac dodatkowe towarzyszace sSrodki w zakresie polityki i S$rodki
administracyjne. W tym zakresie pofaczenie planowanej zmiany w strukturze rynku i
naturalnego rozwoju rynku kolejowego doprowadzi niemal do podwojenia obecnej
wielkosci transportu kolejowego na niektérych odcinkach korytarza. Na podstawie analizy
obecnych i potencjalnych probleméw w zakresie przepustowosci w ramach opisanych
powyzej roznych scenariuszy przeprowadzono analize probleméw w zakresie
przepustowosci sieci kolejowej i drogowej, opisanych ponizej.
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3.2. Problemy w zakresie przepustowosci sieci kolejowej i drogowej

Mozliwe problemy w zakresie przepustowosci infrastruktury kolejowej i drogowej
korytarza okresla sie na podstawie analizy biezacej i przewidywanej wielkosci ruchu,
ktérg porownuje sie z dostepng liczbg torow kolejowych i paséw drogowych. Nalezy
zauwazy¢, ze analiza ta nie stanowi kompletnej oceny przepustowosci infrastruktury, co
wymagatoby przeprowadzenia bardziej szczegdétowej analizy (zwtaszcza w odniesieniu do
transportu kolejowego, w przypadku ktérego ograniczenia przepustowosci mogg dotyczyc¢
dowolnego podsystemu kolejowego, a niekoniecznie liczby torow). Gtownym celem
analizy jest przedstawienie kompleksowego obrazu wykorzystywania dostepnej zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i drogowej oraz okreslenie z wyprzedzeniem
mozliwych probleméw w zakresie przepustowosci w perspektywie Srednio- i
dtugoterminowej. W tym zakresie dodatkowe informacje dotyczgce oceny problemoéow w
zakresie przepustowosci pochodzg z wykazu waskich gardet ograniczajacych
przepustowos$¢ okreslonych w planie wdrazania kolejowego korytarza towarowego Battyk
- Adriatyk.

Strumienie ruchu i zdolnos¢ przepustowa sieci kolejowej

Z rys. 8 wynika, ze obecne strumienie ruchu w sieci kolejowej znajdujq sie zasadniczo
ponizej przyjetego w tej analizie poziomu krytycznego, ktéry wynosi 150 pociggow
dziennie na jeden tor w linii dwutorowej. Biorac pod uwage fakt, ze infrastruktura
kolejowa moze rowniez funkcjonowac powyzej tego poziomu natezenia ruchu - zwtaszcza
jezeli wdrozone sg konkretne rozwigzania technologiczne i sygnalizacyjne - zdolnos¢
przepustowa linii kolejowych nie jest powszechnym problemem korytarza w perspektywie
krétkoterminowej.

Z drugiej strony nalezy podkresli¢, ze poprzez ograniczenie analizy do dni roboczych, a
nie do dni kalendarzowych, na niektérych odcinkach korytarza zaobserwowano juz duze
natezenie ruchu, np. na odcinku Graz - Bruck/Mur na poziomie 240 pociggdéw na dzien
roboczy oraz na jednotorowym odcinku faczacym Werndorf i Spielfeld - Strass/Sentilj,
gdzie natezenie ruchu wynosi 112 pociggdéw na dzien roboczy miedzy Werndorf i Leibnitz.
Jezeli chodzi o zdolnos$¢ przepustowa, warto réwniez wspomniecé o odcinku Brno-Przerdw,
cho¢ nie wynika to bezposrednio z analizy, ktéra ma istotne znaczenie ze wzgledu na
zastgpienie przewozow kolejowych przewozami autobusowymi z powodu problemdw
zwigzanych ze zdolnoscig przepustowa.

Ponadto warto zauwazy¢, ze na niektérych odcinkach infrastruktury kolejowej korytarza
istniejg konkretne problemy zwigzane ze zdolnoscig przepustowg wynikajace ze stabych
parametrow technicznych infrastruktury, ograniczajacych zdolnosé przepustowg ponizej
teoretycznego poziomu dopuszczalnego ze wzgledu na liczbe toréw. Dotyczy to np. kilku
odcinkéw w Stowenii wymagajacych modernizacji, w tym odcinka jednotorowego na
trasie Koper-DivacCa, gdzie przewiduje sie inwestycje majgce na celu rozwigzanie
obecnych ograniczen zdolnosci przepustowej wynikajacych z duzego nachylenia terenu i
ograniczonej dtugosci pociggu, w zwigzku z czym pozostata dostepna zdolnos¢
przepustowa moze zosta¢ w niedalekiej przysztosci wyczerpana, jezeli wzrost ruchu
towarowego bedzie kontynuowany w obecnym tempie.

W perspektywie srednio- i dlugoterminowej poprawa infrastruktury kolejowej spowoduje
znaczny wzrost wolumenu transportu kolejowego w korytarzu, przy jednoczesnym
zwiekszeniu zdolnosci przepustowej dzieki budowie nowych potaczen i infrastruktury oraz
modernizacji technologicznej istniejgcych tras, w tym podwojeniu niektérych istniejacych
odcinkéw jednotorowych.
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Rysunek 8: Intensywnos¢ transportu kolejowego (2014 r., pociagi/doba/tor)
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Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie danych i sekcji TENtec
z 2014 r.

W tym konteks$cie nalezy zauwazy¢é, ze w niektéorych obszarach miejskich i
metropolitalnych wdrazane sg nowe ustugi. np. wezet bolonski miedzy Bolonig a
Castelbolognese oraz Gdynia/Gdansk, gdzie kursujq szybkie pociagi Pendolino oraz
wprowadzono przewozy kolejowe Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Przewidywany wzrost
liczby przewozow kolejowych moze prowadzi¢ do problemoéw w zakresie przepustowosci,
w szczegolnosci w zwigzku ze wzrostem ruchu towarowego odpowiednio z portéw w
Rawennie i Gdyni oraz Gdanska, ktérym mozna zaradzi¢ poprzez inwestycje w
infrastrukture i modernizacje technologiczng oraz S$rodki zwigzane z ustalaniem
rozktadéw jazdy / dziatania operacyjne. Po sprecyzowaniu powyzszego nalezy rowniez
zauwazy¢, ze w ramach zastosowanego podejscia wzrost ruchu w korytarzu kolejowym
jest takze powigzany z przekierowaniem przewozdw z alternatywnych linii kolejowych w
celu wykorzystania zmodernizowanej infrastruktury. Jest to oczywiscie decyzja
operacyjna, ktéra moze nie zosta¢ wdrozona przez operatorow pocigagéw lub zarzadcéw
infrastruktury i ktéra moze by¢ uzalezniona od dostepnosci tras pociggow. Z tego powodu
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w ramach niniejszej oceny prawdopodobnie okreslona zostanie gérna granica wzrostu
natezenia ruchu pociagéow w korytarzu.

Na podstawie analizy stwierdzono, ze w przypadku scenariusza zaktadajacego brak
dziatan obecna dostepna zdolnos$¢ przepustowa toréow bedzie wystarczajaca, aby sprostac
rosngcemu ruchowi pociggdéw wzdtuz korytarza (2030T). Ogdlnie rzecz biorac, dotyczy to
rowniez scenariusza planu prac, w ktéorym natezenie ruchu pociggéw bedzie dalej rosto w
porownaniu z obecng sytuacjg ($rednio +60% wzdtuz korytarza, z wzrostem widocznym
gtdbwnie na nowych lub zmodernizowanych odcinkach). Nalezy jednak odpowiednio
zarzadzacé lokalnymi kwestiami zwigzanymi ze zdolnoscig przepustowg - zaréwno w
zakresie szczegdtowej definicji inwestycji, jak i zarzadzania dostepnymi zdolnosciami
przepustowymi. Uwaza sie, ze kwestie te dotyczg gtdwnie aglomeracji miejskich, tj.
Warszawy i Katowic w Polsce, Brna w Czechach, Bratystawy na Stowacji, Wiednia w
Austrii oraz Lublany w Sfowenii; oraz poszczegdlnych odcinkow takich jak odcinek
Ostrawa—-Przeréw w Czechach. Ponadto na austriackim odcinku miedzy Werndorfem a
Wiener Neustadt spodziewane jest duze natezenie ruchu w wyniku ruchu
spowodowanego ukonczeniem dwéch przejazdow alpejskich (Semmering i Koralm).

Rysunek 9: Srednie natezenie ruchu pociagéw wzduz korytarza (liczba pociagéw na dzien)
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Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk.

Jedynie w przypadku bardziej znaczacego przesuniecia popytu na transport w kierunku
transportu kolejowego (jak to przedstawiono w scenariuszu 2030RP) moze pojawié sie
problem ze zdolnoscig przepustowg w korytarzu, ograniczajgc efektywny rozwdj
transportu kolejowego i ptynne przeptywy transportu dalekobieznego. Dotyczy to w
szczegodlnosci niektérych odcinkéw jednotorowych na trasie korytarza (takich jak odcinek
transgraniczny AT-SK: Wieden - Marchegg - Devinska Nova Ves, odcinek transgraniczny
AT-SI: Werndorf-Maribor, odcinek Wieden-Meidling—Wampersdorf w Austrii oraz odcinek
Udine-Cervignano, w tym wezet Udine we Wioszech), ale potencjalnie réwniez innych
odcinkdédw dwutorowych o duzym natezeniu ruchu. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w
przypadku urzeczywistnienia sie tego scenariusza, zdolno$¢ do zaspokojenia tego
dodatkowego zapotrzebowania moze zosta¢ zapewniona nie tylko dzieki dodatkowym
inwestycjom w korytarzu, ale réwniez dzieki usprawnieniu kompleksowe]j sieci, ktora
moze zapewnic trasy alternatywne wzgledem gtéwnego korytarza sieci bazowej Battyk -
Adriatyk. Gdyby ruch rozwijat sie zgodnie z wyzszymi prognozami na przysztosc,
nalezatoby doktadnie przeanalizowaé takie dodatkowe potrzeby w zakresie zdolnosci
przepustowej w odpowiednim czasie.
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Strumienie ruchu drogowego i zdolnos¢ przepustowa sieci drogowej

Na rys. 10 pokazano, ze obecne strumienie ruchu drogowego znajdujg sie na ogdt ponizej
poziomu krytycznego ustalonego w ramach tej analizy na 20 000 pojazdow dziennie na
jeden pas ruchu.

Biorac pod uwage fakt, ze infrastruktura drogowa moze rowniez funkcjonowac powyzej
tego poziomu natezenia ruchu (chociaz z ograniczong wydajnoscia pod wzgledem
zageszczenia ruchu), zdolno$¢ przepustowa nie jest ogélnym problemem w odniesieniu
do korytarza. Jedyny odcinek powyzej zidentyfikowanego poziomu krytycznego znajduje
sie obecnie na autostradzie D4, w obrebie obszaru miejskiego w Bratystawie, gdzie
opracowywane sg projekty dotyczace nowej zewnetrznej obwodnicy. Dzieki zwiekszeniu
zdolnosci przepustowej istniejacej autostrady D4 miedzy skrzyzowaniem z D1 a granicg
stowacko-austriacka, planowana rozbudowa obwodnicy autostrady D4 w Bratystawie ma
rozwigza¢ problem waskiego gardta w przepustowosci poprzez przekierowywanie
dalekobieznych pojazddw lekkich (LDV) i ciezkich (HDV) z autostrady D4 przebiegajacej
przez obszar miejski Bratystawy.

Rysunek 10: Intensywnos¢ transportu drogowego (2014 r., liczba pojazdéw na dzien na danym
pasie ruchu)
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z 2014 r.
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Na rys. 11 pokazano, ze w wyniku poprawy infrastruktury oczekuje sie, ze strumienie
ruchu w infrastrukturze drogowej znacznie wzrosng w horyzoncie czasowym planu,
chociaz efekt ten mozna ztagodzi¢ poprzez poprawe infrastruktury kolejowej i wdrozenie
srodkéw w zakresie przesuniecia miedzygateziowego.

Rysunek 11: Intensywnos¢ transportu drogowego (liczba pojazdéw na dzien)
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Zrédfo: Konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk.

Dostepna zdolnos$¢ przepustowa infrastruktury (przy uwzglednieniu réwniez petnej
realizacji wszystkich inwestycji juz ujetych w wykazie projektéw, ktéry zostat opracowany
w ramach studium korytarza) bedzie zasadniczo odpowiednia do przyjecia wzrostu
wielkosci transportu drogowego we wszystkich ocenianych scenariuszach.

W skrocie wyniki badania rynku transportu pokazuja, ze Zadne szczegdlne krytyczne
problemy dotyczgce zdolnosci przepustowej nie sg obecnie warte odnotowania w
odniesieniu do istniejacych i przysztych prawdopodobnych strumieni ruchu w korytarzu
Battyk - Adriatyk. Nie wyklucza to jednak w sposdb aprioryczny, ze w przysztosci moga,
pojawi¢ sie problemy ze zdolnoscig przepustowg, zwilaszcza w poblizu aglomeracji
miejskich i innych gtdwnych punktéw generowania popytu, jak réwniez na liniach i
drogach fgczacych te wezty. W tym konteksécie w studium korytarza istnieje mozliwosc
niedocenienia zakresu i dotkliwosci konkretnych sytuacji, w ktorych strumienie ruchu na
ditugich dystansach sumujq sie i mieszaja z ruchem regionalnym, metropolitalnym lub
nawet lokalnym, co moze zosta¢ poddane bardziej szczegétowej analizie w przysztych
badaniach.
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4.Planowane projekty wzdtuz korytarza Baityk -
Adriatyk do 2030 r.

4.1. 0Ogollny przeglad

W odniesieniu do analizy inwestycji niezbednych do rozwoju infrastruktury korytarza do
2030 r. przyjeto podejscie oddolne. W ramach studium korytarza Battyk - Adriatyk na
lata 2015-2017 stale konsultowano sie z zarzadcami infrastruktury kolejowej, drogowej,
portowej, lotniczej oraz zarzgqdcami terminali kolejowo-drogowych, a takze z panstwami
cztonkowskimi i wtadzami regionalnymi. Ponadto dokonano przegladu planéw rozwoju w
celu sporzadzenia i aktualizacji szczegdtowego wykazu projektow majacych na celu
rozwoj korytarza do 2030 r. jako multimodalnej, interoperacyjnej wysokiej jakosci
infrastruktury, taczacej europejskie wezlty miejskie i transportowe we wszystkich
zainteresowanych panstwach cztonkowskich.

Tabela 3: Projekty dotyczace rozwoju korytarza Battyk — Adriatyk

Wielkos¢ Zatwierdzone srodki

inwestycji pieniezne w ujeciu
Kategoria projektu Projekty w wartosciowym i
milionach procentowym
euro wielkosci inwestycji
[())gcczl)nkl transgraniczne (priorytet planu 22 4028,1 1730,5 43,0%
Brakujace potaczenia (priorytet planu prac) 2 8854,3 9198,8 100,0%

Modernizacja i ulepszanie krajowych linii
kolejowych, w tym wezitéw poza

gtéwnymi obszarami miejskimi w 31 7570,0 2966,3 39,2%
panstwach cztonkowskich objetych
Rozwéj Fundusz_em Spo;nosc_l (prlorytgt pI{a_n_u prac)
infrastruktury Inne projekty w zakresie modernizacji i
A - ulepszania krajowych linii kolejowych, w tym 18 11 052,9 1602,6 14,5%
kolejowej . z . T
weztow poza gtdwnymi obszarami miejskimi
Rozwoj technologiczny, aplikacje
telematyczne i inne srodki horyzontalne (art. 25 1421,3 1282,6 90,2%
31-37 rozporzadzenia nr 1315/2013)
ERTMS, w tym projekty dedykowane
na odcinkach transgranicznych (priorytet 23 1470,3 1033,7 70,3%
planu prac)
Inne projekty kolejowe 13 346,8 100,0 28,8 %
gg?)nkl transgraniczne (priorytet planu 13 3077,3 657,1 21,4%
_Rozw01 Ukonczenie i r_no<_je_rn|_za(_:Ja_ d|fog kraJO\_Nych 46 10 894,5 6060,5 55,6%
infrastruktury poza weztami miejskimi sieci bazowej
drogowej ITS, Europejska wspodtpraca terytorialna i inne
Srodki horyzontalne 43 1962,6 682,5 34,8%
(art. 31-37 rozporzadzenia nr 1315/2013)
Rozwo6j wzajemnych potaczen (priorytet 34 2306,9 672,9 29,2%
planu prac)
Rozwaj Modernizacja/rozbudowa infrastruktury 55 8268,6 785,2 9,5%
infrastruktury
portowej VTMIS, innowacje oraz inne projekty 19 322,0 178,5 55,4%
Projekty dotyczch wielu korytarzy, w tym 6 59,0 59,0 100,0%
autostrady morskie
Rozwdéj portéow zeglugi srodladowej 13 254,8 10,2 4,0%
Rozw@j infrastruktury portéw lotniczych,
z wytgczeniem potaczen na odcinku ostatniej mili w weztach 93 4963,9 2906,8 58,6%
miejskich sieci bazowej
Rozwdj infrastruktury terminali kolejowo-drogowych 14 569,3 335,5 58,9%
FF){;ZC\;VOJ infrastruktury weztow miejskich (priorytet planu 68 9286,4 3453,2 37,2%
Dodatkowe badania i inicjatywy horyzontalne 13 155,0 92,5 59,7%
Catkowity wykaz projektow 551 76 864,1 33 808,4 44,0%
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Priorytety planu prac 186 35 185,8 19 119,8 54,3%

Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk - Adriatyk; uwaga: 1) inicjatywy ERTMS sg réwniez
uwzglednione w projektach modernizacji, ulepszania i budowy linii kolejowych i weztow; 2) na potrzeby
opracowania niniejszej tabeli podsumowujgcej oraz w pozostatej czesci niniejszego dokumentu oszacowano
wartosci dla projektéw zawartych w polskich lub czeskich dokumentach dotyczacych planowania / dokumentach
strategicznych, przyjmujgc Sredni kurs wymiany na rok 2015, podany przez Europejski Bank Centralny: 1 EUR
= 4,1841 PLN, 1 EUR = 27,279 CZK - w przypadku projektéw wspieranych w ramach instrumentu ,taczac
Europe” zastosowano odpowiednio warto$s¢ podang w umowie o udzielenie dotacji.

W tabeli 3 powyzej podsumowano wykaz projektéw dotyczacych korytarza Battyk -
Adriatyk w odniesieniu do gtéwnych kategorii inwestycji zgodnie z odpowiednimi
artykutami rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 oraz w odniesieniu do priorytetow planu
prac dotyczacych korytarza Baltyk - Adriatyk. Dla kazdej kategorii podano catkowitg
liczbe inicjatyw i budzet oraz udziat procentowy w catkowitym budzecie.

Rysunek 12: Projekty dotyczace korytarza (wszystkie projekty i projekty priorytetowe w ramach
planu prac) wedtug daty ukonczenia
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Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk.

Zidentyfikowano 551 projektow dotyczacych rozwoju korytarza, ktdre sg w trakcie
realizacji albo sgq przewidziane do realizacji, a ich catkowity budzet wynosi 76,9 mld EUR.
Przewiduje sie, ze wiekszo$¢ trwajacych i planowanych projektéw (337) ma zostac
zakonczona do 2020 r., 189 ma zosta¢ zakonczonych po 2020 r., a w przypadku 25
projektéw terminy realizacji albo nie sg dostepne, albo nie sg obecnie okreslone.
Priorytety planu prac obejmujg 186 inwestycji, z ktdrych 12 nie ma jeszcze okreslonych
terminéw realizacji, 82 majq zosta¢ zrealizowane do 2020 r., a 92 w poOzniejszym
terminie, o tacznej kwocie 35,2 mid EUR, co odpowiada ponad 45% catkowitego wykazu
projektow.

4.2. Analiza w podziale na rodzaje transportu

Terminale kolejowe, ERTMS i terminale kolejowo-drogowe

Wykaz dotyczacy korytarza Baltyk - Adriatyk obejmuje 134 projekty rozwoju
infrastruktury kolejowej o tacznej wartosci 34,7 mld EUR. Na odcinkach transgranicznych
miedzy Polskgq-Czechami/Stowacjq, Stowacjg-Austrig, Austrig—Stowenig oraz Stowenig-
Wtochami trwajg i sq planowane prace modernizacyjne majace na celu spetnienie norm
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TEN-T, a takze prace nad sieciqg krajowg w Polsce i Stowenii, w tym nad weztami.
Przewiduje sie réwniez dalsze ulepszanie transgranicznej linii kolejowej miedzy Brnem a
Wiedniem. W Czechach, na Stowacji, w Austrii i we Wioszech konieczna jest modernizacja
linii oraz ulepszenie weztéw w celu zwiekszenia zdolnosci przepustowej, w tym badania i
projekty dotyczace rozwoju rozwigzan w zakresie linii kolei duzej predkosci. Planowane
sg rowniez inicjatywy ukierunkowane na usprawnienie infrastruktury kolejowej i stacji za
sprawg osiggniecia standardéw technicznych w zakresie interoperacyjnosci.

Oprécz badan i prac majacych na celu modernizacje i ulepszanie odcinkéw
transgranicznych i krajowych, stacji i weztéw, dwa projekty dotyczg réwniez ukonczenia
przejazdéw alpejskich w Austrii i opiewajg na kwote 8,9 mid EUR.

Sposréd 134 inicjatyw 31 inicjatyw kolejowych zostato ostatecznie sklasyfikowanych jako
projekty kolejowe ERTMS, sg to inwestycje o wartosci 1,9 mld EUR. Osiem z tych 31
projektéw dotyczy instalacji technologii ERTMS w taborze kolejowym w korytarzu i innych
panstwach cztonkowskich UE, jak réwniez inicjatyw na rzecz wspierania wdrazania tej
technologii na poziomie wielu panstw i wielu korytarzy.

Trwa rowniez realizacja dedykowanego projektu rozwoju i eksploatacji kolejowego
korytarza towarowego Battyk - Adriatyk, majacego na celu wzmocnienie
miedzynarodowego i interoperacyjnego transportu dalekobieznego wzdtuz korytarza oraz
tagodzacego i rozwigzujgcego problemy operacyjne i administracyjne, z jakimi zmaga sie
transport kolejowy.

Oprocz powyzszych projektow dotyczacych rozwoju infrastruktury kolejowej i wdrozenia
ERTMS, realizowanych i przewidywanych jest 14 projektéw dotyczacych rozwoju terminali
kolejowo-drogowych, o tacznej wartosci 569 min EUR. Odnoszg sie one do rozwoju i
rozbudowy infrastruktury transportu multimodalnego we Wroctawiu (Katy Wroctawskie),
Ostrawie Paskov, Przerowie, Freight Centre Wien South (Inzersdorf), Grazu Sid
(planowana rozbudowa do 2024 r., réwniez w zwigzku z ukonczeniem linii kolejowej
Koralm i tunelu), Padwie i Lublanie. Ulepszenia wzajemnych potaczen sg albo czescig tych
inwestycji, albo sq prezentowane jako projekty dedykowane, jak w przypadku terminali
kolejowo-drogowych w Warszawie, todzi i Cervignano. Realizowane i planowane sg
rowniez inicjatywy w zakresie technologii informacyjno-komunikacyjnych i innowacji,
ktérych celem jest promowanie intermodalnosci i wspieranie sprawnego przeptywu
informacji w catym tancuchu logistycznym, w tym takze w terminalach.

Transport drogowy

W sumie realizuje sie i przewiduje realizacje 102 projektéw dotyczacych rozwoju
transportu drogowego, o tacznej wartosci 15,9 mld EUR. Planowana jest realizacja prac
zwigzanych z modernizacjg sieci korytarza w celu osiggniecia zgodnosci na odcinkach
transgranicznych Polska-Stowacja, Czechy-Austria, Wtochy-Stowenia oraz prace nad
krajowymi sieciami drogowymi w Polsce, Czechach i na Stowacji. W Austrii, we Wtoszech i
w Stowenii przewiduje sie réwniez prace majace na celu modernizacje istniejacej
infrastruktury autostrad. Przeprowadza sie oraz planuje sie przeprowadzenie badan i prac
nad wdrozeniem rozwigzan ITS w celu poprawy zarzadzania ruchem i ukierunkowania
strumieni ruchu, a takze w celu pobudzenia rozwoju i zwiekszenia dostepnosci
alternatywnych paliw ekologicznych w sieci korytarza Battyk — Adriatyk i w panstwach
cztonkowskich. Prawie potowa z tych inicjatyw to projekty obejmujace wiele panstw i
korytarzy, ktérych celem jest wspieranie wdrazania ITS i dostepnosci alternatywnych
paliw ekologicznych w Europie. Projekty ITS obejmujg réwniez system wzywania pomocy
eCall w Austrii, a trzy badania dotyczg wdrazania rozwigzan C-ITS (w Austrii, Czechach i
Stowenii). Wiekszos$¢ projektow dotyczacych alternatywnych paliw ekologicznych odnosi
sie do elektromobilnosci we wszystkich panstwach czionkowskich nalezacych do
korytarza. Realizowane sa rowniez projekty dotyczace rozwoju LNG w transporcie
drogowym (w Polsce, we Wtoszech i w Stowenii); jeden projekt jest ukierunkowany na
rozwoj wodoru w Austrii.
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Porty morskie i sSrodladowe oraz autostrady morskie

Zidentyfikowano 127 projektéw dotyczacych rozwoju infrastruktury portowej, w tym
terminali, potaczen na odcinku ostatniej mili, operacji dotyczacych autostrad morskich, a
takze alternatywnych paliw ekologicznych oraz inicjatyw VTMIS i e-maritime. taczny
budzet tych inwestycji wynosi 11,2 mld EUR na rozwdj zarowno portow morskich, jak i
portow zeglugi srédlgdowej.

Inicjatywy majace na celu rozwijanie infrastruktury portowej i terminali, w tym prace i
dziatania zwigzane z pogtebianiem basenu portu w celu poprawy dostepnosci morskiej
oraz zeglownosci sg prowadzone obecnie i sg planowane w przysztosci celem zwiekszenia
zdolnosci przepustowej portu i poprawy efektywnosci we wszystkich portach potozonych
wzdiuz korytarza.

We wszystkich portach morskich potozonych wzdtuz korytarza realizowane i planowane
sg projekty majace na celu podniesienie standardow istniejgcych potaczen kolejowych i
drogowych oraz dalsza poprawe wzajemnych potaczen miedzy portami i pozostatymi
rodzajami transportu. Inwestycje te beda miaty zasadnicze znaczenie dla wspierania
planowanej rozbudowy portow i zwiekszenia multimodalnosci wzdtuz korytarza.

Projekty dotyczace rozwoju LNG sg ponadto wpisane do wykazu projektéw poswieconych
korytarzowi i realizowanych w Gdyni, Swinoujéciu, Bratystawie, Wenecji i Rawennie w
celu promowania dostepnosci alternatywnych paliw ekologicznych wykorzystywanych w
transporcie morskim.

Rozwigzania VTMIS i e-maritime sg obecnie wdrazane na potrzeby rozwoju
interoperacyjnosci i uproszczenia/utatwienia intermodalnych rozwigzan transportowych
oraz poprawy bezpieczenstwa i ochrony transportu morskiego.

Porty lotnicze

Terminale lotnicze i prace zwigzane z rozbudowg drog startowych, a takze usprawnienia
technologiczne zostaty uwzglednione w facznie 93 projektach zawartych w wykazie
dotyczacym korytarza, obejmujacych koszty inwestycyjne w wysokosci prawie 5,0 mid
EUR. Wiekszos$¢ inwestycji dotyczy przewozu oséb. W Gdansku, Warszawie, Katowicach i
Lublanie planowana jest rowniez rozbudowa infrastruktury towarowej. Opracowywane sg
rowniez aplikacje telematyczne (w tym SESAR) w portach lotniczych korytarza oraz
inicjatywy dotyczace wielu korytarzy i inicjatywy obejmujace wiele panstw.

Na tym etapie zidentyfikowano jedng inicjatywe na rzecz promowania alternatywnych
paliw ekologicznych, ktérg jest ,Zrownowazony obszar portu lotniczego — port lotniczy
neutralny pod wzgledem emisji CO,”, wdrozong w Wiedniu w celu spetnienia wymogow i
norm dotyczacych akredytacji w zakresie emisji dwutlenku wegla w portach lotniczych
(,ACAS"” - Airport Carbon Accreditation) oraz wymogow i norm systemu ekozarzadzania i
audytu (,EMAS").

Planowane sg réwniez projekty o charakterze miejskim w zakresie rozwoju potaczen
kolejowych i tranzytowych, majace na celu poprawe potaczen z portami lotniczymi na
odcinku ostatniej mili. Przewiduje sie i realizuje inwestycje w tym zakresie w portach
lotniczych w Wenecji i Bolonii, ktére wraz z portami lotniczymi w Warszawie i Wiedniu
reprezentujg najwieksze porty lotnicze potozone wzdiuz korytarza. W przypadku Bolonii i
Wenecji wzajemne pofaczenie z siecig kolejowg korytarza stanowi mozliwosc
bezposredniego potaczenia kolei duzych predkosci z ustugami lotniczymi, co zwieksza
atrakcyjnos¢ transportu kolejowego i odpowiada na aktualne zapotrzebowanie rynku na
rozwoj sieci weztdw duzych predkosci. Takze w Katowicach, Bratystawie i Lublanie w
ramach projektdow modernizacji kolei wdrazane/rozwazane jest potaczenie z siecig
kolejowg. RozwoOj Pomorskiej Kolei Metropolitalnej ma przyczyni¢ sie do dalszego
zwiekszenia dostepnosci portu lotniczego Gdansk na obszarze metropolitalnym
Tréjmiasta (Gdynia, Gdansk, Sopot). Ponadto zainteresowani zarzadcy infrastruktury w
Wenecji, Warszawie, Katowicach i todzi przewidujq realizacje projektéw majacych na celu
poprawe istniejacych potaczen drogowych z portami lotniczymi.
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Jezeli chodzi o potaczenia kolejowe z portami lotniczymi na odcinku ostatniej mili, warto
wspomnie¢ réwniez o badaniach dotyczacych kolei duzych predkosci, ktére majg stuzyé
dalszej konsolidacji strategicznego znaczenia wiedenskiego portu lotniczego jako wezta
»~transgranicznego” dla AT, CZ, SK i HU.

4.3. Wezly miejskie

W ramach nowej polityki TEN-T wezly miejskie odgrywaja wazng role w rozwoju i
funkcjonowaniu sieci bazowej jako multimodalnej i interoperacyjnej infrastruktury
zarowno dla przeptywu pasazeréw, jak i ruchu towarowego. Wezty miejskie wzdtuz
korytarza tacza potaczenia sieciowe - zardéwno potaczenia sieci bazowej, jak i sieci
kompleksowej. tgcza one réwniez rézne rodzaje transportu, zwiekszajac w ten sposob
multimodalnos¢. Ponadto taczg one ruch dalekobiezny lub miedzynarodowy z transportem
regionalnym i lokalnym (pasazerskim i towarowym).

W zwigzku z tym na potrzeby okreslenia odpowiednich inwestycji w celu zapewnienia
rozwoju korytarza jako infrastruktury interoperacyjnej, ktéora moze mie¢ wptyw zaréwno
na obszary miejskie, jak i wezlty miejskie sieci bazowej, uwzgledniono wszystkie
nastepujace poszczegdlne rodzaje inwestycji:

e projekty majace na celu podniesienie standardéw potaczen w ramach korytarza sieci
kolejowej i drogowej na obszarach miejskich, w tym stacji, bocznic itp. oraz weztéw
(odcinki ostatniej mili);

e dziatania na rzecz poprawy potaczen kolejowych i drogowych bezposrednio tgczacych
korytarz z podstawowym weztem transportowym na obszarze miejskim oraz mozliwe
warianty alternatywne majace na celu rozwigzanie probleméw w zakresie
przepustowosci (potaczenia na odcinku ostatniej mili);

e inicjatywy na rzecz poprawy wzajemnych potaczen miedzy podstawowymi weztami
transportowymi oraz miedzy réoznymi rodzajami transportu w weztach miejskich sieci
bazowej, tj. projekty zwigzane z regionalnymi i podmiejskimi liniami kolejowymi,
liniami metra lub tramwajowymi (oraz weztami przesiadkowymi znajdujacymi sie ich
trasie), ktore sg bezposrednio poftgczone z co najmniej jednym weztem miejskim sieci
bazowej, gdzie ustugi swiadczone sg w kierunku innych weztdw miejskich nalezgcych
do sieci bazowej (projekty dotyczace weztdéw miejskich sieci bazowej);

e inicjatywy promujace wzajemne potaczenia miedzy poszczegdlnymi rodzajami
transportu oraz zrownowazone rozwigzania w dziedzinie transportu zaréwno dla
pasazerow, jak i dla towaréw, w tym projekty w zakresie ICT, ITS, paliw
ekologicznych (lub innego zréwnowazonego transportu i mobilnosci), wdrazane na
gtdwnych obszarach miejskich lub na skale terytorialng obejmujaca co najmniej jeden
gtowny obszar miejski. Mogg one rowniez obejmowac wszelkie inne srodki miekkie lub
administracyjne na rzecz promowania zintegrowanego transportu i mobilnosci na
gtdbwnym obszarze miejskim w kierunku rozwigzan ,mobilnos$¢ jako ustuga” (inne
projekty dotyczace weztdw miejskich sieci bazowej);

e rozwigzania infrastrukturalne majace na celu ztagodzenie negatywnych skutkéw ruchu
dalekobieznego wzdiluz korytarza przechodzacego przez obszary miejskie, w tym
obwodnice kolejowe i drogowe w korytarzu, niezaleznie od ich klasyfikacji jako
podstawowe Ilub kompleksowe, pod warunkiem ze s one wdrazane w celu
ztagodzenia wptywu na Srodowisko zwigzanego z istniejgcymi odcinkami korytarza.

Zgodnie z powyzszg kategoryzacjg zidentyfikowano 68 projektow zlokalizowanych w
weztach podstawowych korytarza Battyk - Adriatyk, na taczng kwote 9,3 mld EUR
kosztéw inwestycyjnych. Obejmujg one:

e dziatania na rzecz poprawy standardéw i zwiekszenia zdolnosci przepustowej na
odcinkach korytarza kolejowego w nastepujacych weztach miejskich sieci bazowej:
Gdansk, Warszawa, tédz, Katowice, Szczecin, Poznan, Wroctaw (Polska), Ostrawa
(Czechy), Bratystawa (Stowacja), Wieden (Austria) i Lublana (Stowenia);
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e inwestycje majace na celu zwiekszenie zdolnosci przepustowej, poprawe
bezpieczenstwa oraz zmniejszenie intensywnosci ruchu w infrastrukturze drogowej
korytarza w weztach podstawowych poprzez budowe obwodnic korytarza Iub
modernizacje odcinkdéw i weztdow korytarzy. Projekty zlokalizowane sg w Gdansku (w
tym projekt budowy obwodnicy Tréjmiasta S6, obecnie nieujety w wykazie projektow,
ale potwierdzony do realizacji po 2025 r.), Warszawie, todzi, Szczecinie, Poznaniu
(Polska), Ostrawie (Czechy), Bratystawie (Stowacja), Wiedniu (Austria), Bolonii
(Wtochy) i Lublanie (Stowenia):

e w wykazie znajdujg sie réwniez projekty na rzecz poprawy infrastruktury
intermodalnej stuzacej wzajemnym potaczeniom miedzy rdéznymi rodzajami
transportu w celu wspierania przesuniecia miedzygateziowego z transportu drogowego
na kolejowy (Gdansk, Szczecin, tédz, Bratystawa, Bolonia), koncentrujace sie na
rozwoju infrastruktury tranzytu miejskiego i weztdw przesiadkowych oraz na
rozwigzaniach ITS i ICT zaréwno w dziedzinie przewozu oséb, jak i transportu
towarowego.

Oprocz powyzszych, w projektach miejskich zostaty uwzglednione potgaczenia na odcinku
ostatniej mili z gtdwnymi portami lotniczymi przedstawione w poprzedniej sekcji, z uwagi
na ich znaczenie w skali metropolitalnej pod wzgledem dostepnosci gtéwnych portéw
lotniczych w obrebie weztéw miejskich sieci bazowej. W analizie odpowiednich rodzajow
transportu uwzgledniono potfaczenia na odcinku ostatniej mili z portami i terminalami
kolejowo-drogowymi, nawet jesli majg one wptyw na obszary miejskie, ze wzgledu na
dominacje transportu towarowego i istnienie podstawowych weztéw logistycznych poza
gtdbwnymi obszarami miejskimi. Podobnie przy opracowywaniu odpowiednich s$rodkéw
transportu (np. modernizacja weztéw kolejowych, stacji i weztdbw w Brnie (Czechy),
Zylinie (Stowacja), Udine (Witochy) i Zidani Most (Stowenia); lub przy budowie obwodnicy
D1 Przeréw i D52 Mikulov (Czechy) oraz przy modernizacji obwodnicy A2 Klagenfurt
(Austria)), uwzgledniono poprawe standarddéw potaczen kolejowych i drogowych w
korytarzu na obszarach miejskich potozonych poza weztami miejskimi sieci bazowej.
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5. Przyszte wyzwania na rzecz rozwoju korytarza Battyk
— Adriatyk

Przeglad cech korytarza Battyk - Adriatyk, opisujacy jego zgodnos¢ z wymogami
rozporzadzenia TEN-T (rozdziat II, a w szczegdlnosci art. 39) oraz identyfikujacy
brakujace potaczenia w oparciu o definicje przebiegu korytarza zgodnie z
rozporzadzeniami (UE) nr 1315/2013 i 1316/2013 (zob. rozdziat 2 powyzej), uzupetniony
analizg obecnych i przysztych waskich gardet w zakresie przepustowosci stwierdzonych w
ramach badania rynku transportu (rozdziat 3 niniejszego planu prac), wyraznie wskazuje
na okreslenie szczegdtowych celdw rozwoju korytarza wedtug norm do 2030 r.

Zgodnie z wymogami okreslonymi w art. 47 rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013
opracowano wykaz projektéw dotyczacych rozwoju korytarza do 2030 r. Obejmuje on
551 projektow zidentyfikowanych w ramach podejscia oddolnego, w ktore bezposrednio
zaangazowali sie wszyscy cztonkowie forum ds. korytarza Battyk - Adriatyk (zob. rozdziat
4 powyzej).

W ponizszych sekcjach opisano szczegotowe cele rozwoju korytarza Battyk — Adriatyk do

2030 r. i przedstawiano przeglad skutecznosci 551 inwestycji ujetych w wykazie
projektéw w rozwigzywaniu krytycznych kwestii majacych wptyw na rozwdj zgodnej z
normami, intermodalnej i interoperacyjnej infrastruktury korytarza do 2030 r.

Szczegdtowo omdwiono utrzymujace sie w tym horyzoncie czasowym waskie gardta, o ile
zostaty zidentyfikowane. Opisano réwniez utrzymujgce sie bariery administracyjne i
operacyjne w oparciu o ocene istniejacej infrastruktury korytarza i operacje, biezace
inicjatywy i planowane rozwigzania.

5.1. Kluczowe kwestie i szczeg6towe cele rozwoju korytarza

Analiza cech charakterystycznych korytarza Baltyk — Adriatyk oraz wyniki badania rynku
transportowego, szeroko oméwione z cztonkami forum ds. korytarza, doprowadzity do
okreslenia szczegdtowych celéw korytarza na rzecz osiggniecia ogdélnych celdow i
priorytetow polityki TEN-T:

e usuniecie gtdwnych waskich gardet w ruchu kolejowym i drogowym w celu wspierania
rozwoju dalekobieznych miedzynarodowych strumieni ruchu wzdtuz korytarza poprzez
poprawe najbardziej krytycznych transgranicznych potaczen kolejowych i drogowych
(Polska-Czechy/Stowacja, Czechy-Austria, Austria-Stowacja, Stowenia-
Austria/Wtochy), a takze promowanie rozwoju cyfrowych potaczen transgranicznych w
celu wymiany danych o ruchu i $wiadczenia ustug informacyjnych:

- spos$rod kluczowych odcinkdw transgranicznych, odcinki transgraniczne w
tréjkacie Katowice-Ostrawa-Zylina, biegnace miedzy Polskg, Czechami i Stowacjg
maja szczegdlne znaczenie ze wzgledu na swoje umiejscowienie na istotnych
obszarach gospodarczych i przemystowych korytarza, przy czym na obszarze
miedzy Polskgq a Czechami utrzymuje sie staty ruch towarowy. Odcinek
transgraniczny biegnacy na trasie Bratystawa-Wieden przez miejscowosci
Devinska Nova Ves i Marchegg jest jedynym niezelektryfikowanym odcinkiem w
catym korytarzu;

- poprawa wydajnosci transportu kolejowego poprzez identyfikacje i zlikwidowanie
barier operacyjnych i administracyjnych wptywajacych na rozwdj ruchu
intermodalnego i taczonego wzdiuz korytarza i w jego gtéwnych weztach
logistycznych;

e zapewnienie terminowego ukonczenia trwajacych projektow dotyczacych przejazddéw
alpejskich w Austrii w celu uzupetnienia dwodch brakujacych potaczen wzdtuz
korytarza.
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Rysunek 13: Kluczowe odcinki transgraniczne i brakujgce potaczenia w korytarzu Battyk — Adriatyk
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Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk.

e poprawa jakosci i standardow infrastruktury w celu spetnienia wymogow technicznych
okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013, w szczegdlnosci dotyczacych
infrastruktury transportowej dla transportu kolejowego (zwtaszcza predkosci, nacisku
osi, dtugosci pociaggu na gtéownych odcinkach oraz dtugosci pociagu i elektryfikacji
dostepu kolei do gtéwnych terminali towarowych) oraz transportu drogowego (klasa
drogi — autostrady lub drogi ekspresowe):

- niezbedne sa znaczne wysitki na rzecz modernizacji krajowych potaczen
kolejowych w korytarzu we wschodnich panstwach cztonkowskich, w ktérych luki
w osigganiu norm okreslonych w rozporzadzeniu wydajq sie bardziej rozlegte;

e wzmocnienie transportu multimodalnego poprzez wspieranie optymalnej integracji
infrastruktury i wzajemnych potaczen wszystkich rodzajow transportu w weztach
transportowych oraz zastosowanie rozwigzan ICT w celu uproszczenia procesow
administracyjnych i poprawy funkcjonowania terminali w szerszym ‘ancuchu
logistycznym pod wzgledem oszczednosci czasu, niezawodnosci i bezpieczenstwa:

- poprawa potaczen na odcinku ostatniej mili poza portami i w obrebie portéw oraz
rozwoj potaczen portow z obszarami w gtebi ladu majq kluczowe znaczenie dla
wspierania rozwoju transportu multimodalnego wzdtuz korytarza i sieci bazowej,
przy czym w celu wspierania konkurencyjnosci i rozwoju zréwnowazonego
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transportu kolejowego nalezy skoncentrowac sie na potgczeniach kolejowych na
odcinku ostatniej mili;

e poprawa potgczenia TEN-T i lokalnej infrastruktury transportowej we wszystkich
weztach miejskich na trasie korytarza, zaréwno w przewozie 0sdb, jak i transporcie
towarowym:

- rozwoj infrastruktury kolejowej w weztach miejskich sieci bazowej, w tym
pofaczen kolejowych z gtéwnymi portami lotniczymi (lub alternatywnych potaczen
statych), oraz rozwdj systemow przesiadkowych i tranzytowych uwaza sie za
istotne dla utatwienia transferu pasazeréw miedzy weztami korytarza w obrebie
obszaru miejskiego oraz miedzy ruchem dalekobieznym a ruchem
regionalnym/lokalnym. Aplikacje telematyczne ITS/ICT dla transportu
multimodalnego i zintegrowanego, zaréwno w obrebie obszaru metropolitalnego,
jak i wzdtuz korytarza, sg réwniez wazne dla opracowania rozwigzan w zakresie
zrownowazonego transportu i mobilnosci w odniesieniu do przewozu o0séb i
transportu towarowego;

e wspieranie rozwoju interoperacyjnych sieci transportowych, w szczegdlnosci poprzez
promowanie cyfryzacji transportu i wdrazanie aplikacji telematycznych oraz ich dalszy
rozwéj technologiczny, ze szczegdlnym uwzglednieniem ERTMS.

W odniesieniu do powyzszych celdow szczegotowych ponizsza sekcja zawiera opis kwestii o
kluczowym znaczeniu dla rozwoju w peini zgodnego z normami i funkcjonalnego
korytarza do 2030 r., a takze uwagi na temat oczekiwanego wptywu trwajacych i
planowanych inwestycji w tym horyzoncie czasowym, z uwzglednieniem obecnosci
utrzymujacych sie waskich gardet.

5.2. Utrzymujace sie waskie gardta

Infrastruktura kolejowa
Transgraniczne odcinki kolejowe

W zwigzku z analiza zgodnosci z wymogami okresSlonymi w rozporzadzeniu TEN-T w
zakresie elektryfikacji, nacisku osi i predkosci zidentyfikowano kluczowe kwestie w
odniesieniu do szesciu z dziewieciu transgranicznych odcinkéw kolejowych na trasie
korytarza. Ponizsza ramka zawiera krétki przeglad kwestii majgacych wptyw na te odcinki
oraz oczekiwany wptyw planowanych inwestycji.

e Opole (PL) - Ostrawa (CZ) [Chatupki (PL) - Bohumin (CZ)]: Ten odcinek kolejowy wymaga
przebudowy po stronie polskiej miedzy miejscowosciami Kedzierzyn Kozle i Chatupki (granica
panstwa), aby osiggna¢ zgodnos$¢ pod wzgledem predkosci i diugosci pociagu. Ze wzgledu na
ograniczong dostepnos¢ srodkéw finansowych projekt wpisany do wykazu projektow
dotyczacych korytarza w celu osiggniecia wymaganych norm umieszczono na liscie rezerwowej
Krajowego Programu Kolejowego; przewiduje sie, ze srodki krajowe pokryjq tylko czes¢ prac, a
terminy realizacji nie zostaty jeszcze okreslone (47 min EUR). Chociaz wiladze polskie
zaktadaja, ze projekt zostanie w kazdym wypadku ukonczony do 2030 r. zgodnie z wymogami
okreslonymi w rozporzadzeniu TEN-T, mozliwo$¢ realizacji prac w biezacym okresie
finansowania (do 2023 r.) zostanie rozwazona w przypadku wyznaczenia dodatkowych $rodkéw
finansowych. Po stronie czeskiej zakonczono juz prace majace na celu zwiekszenie predkosci do
140 km/h, w tym modernizacje stacji w Bohuminie. Oczekuje sie, ze ten odcinek
transgraniczny skorzysta réwniez na modernizacji dwutorowej linii kolejowej E30 miedzy
miejscowosciami Kedzierzyn Kozle - Opole Groszowice - Opole Zachodnie majacej na celu
zwiekszenie maksymalnej predkosci eksploatacyjnej do 2022 r. (150,2 min EUR), jak rowniez
na modernizacji wezfa ostrawskiego po stronie czeskiej do 2021 r. (222,2 min EUR). Obecnie
oczekuje sie, ze ten odcinek transgraniczny zostanie dostosowany do odpowiednich norm
najpézniej do 2030 r., z wyjatkiem dtugosci pociagu po stronie czeskiej.

¢ Katowice (PL) - Ostrawa (CZ), [Zebrzydowice (PL) - Piotrowice koto Karwiny (CZ)]: Po
stronie polskiej trwaja obecnie prace przygotowawcze do modernizacji tego odcinka
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kolejowego, co wymaga znacznych inwestycji na liniach E30 i E65, zwiaszcza w rejonie
Katowic, w celu podniesienia standarddw istniejacych linii i stacji kolejowych. Spodziewana jest
modernizacja istniejacych dwutorowych zelektryfikowanych linii i stacji na odcinku Bedzin -
Sosnowiec - Katowice - Katowice Ligota oraz przy wyjezdzie z Katowic w kierunku Gliwic
(centrum aglomeracji), gdzie tory kolejowe zostang poszerzone o dodatkowg pare toréw. Prace
pozwolg na oddzielenie ruchu dalekobieznego od aglomeracyjnego. W ramach tego dziatania
przewiduje sie wdrozenie komputerowej kontroli ruchu zgodnej z systemami ERTMS/ETCS -
poziom 2. Prace modernizacyjne majg by¢ realizowane w trzech etapach. Pierwszy etap
obejmuje prace nad modernizacjg odcinkéw Most Wista — Czechowice-Dziedzice - Zabrzeg, w
tym stacji Czechowice-Dziedzice, ktérych zakonczenie planowane jest obecnie na 2023 r.
(141,6 min EUR). Drugi i trzeci etap dotyczg odpowiednio modernizacji odcinka Tychy - Most
Wista i Zabrzeg-Zebrzydowice (granica panstwa); oraz modernizacji sieci w obrebie
aglomeracji miejskiej Katowic (odcinki Bedzin - Sosnowiec - Katowice - Katowice Ligota oraz
Katowice-Gliwice). W przypadku tych ostatnich etapéw terminy realizacji nie zostaty jeszcze
okreslone. Chociaz wtadze polskie wierza, ze projekty zostang w kazdym razie ukonczone do
2030 r. zgodnie z wymogami okreslonymi w rozporzadzeniu TEN-T, mozliwos¢ realizacji prac w
biezacym okresie finansowania (do 2023 r.) zostanie rozwazona w przypadku wyznaczenia
dodatkowych srodkéw finansowych (812,6 min EUR). Po stronie czeskiej do 2019 r. planowane
jest zakonczenie prac optymalizacyjnych na stacji Dzie¢morowice, co wraz z instalacjg systemu
zdalnego sterowania ruchem miedzy Piotrowicami koto Karwiny a Ostrawg w 2018 r. jeszcze
bardziej poprawi wydajnos¢ linii. Odcinek od granicy panstwa do miejscowosci Piotrowice koto
Karwiny i Ostrawy zostat juz zmodernizowany; prace ukonczono w 2002 r., co zwiekszyto
predkos$¢ do 120-140 km/h. Oczekuje sie, ze réwniez ten odcinek transgraniczny skorzysta na
ukonczeniu modernizacji wezta ostrawskiego do 2021 r. (222,2 min EUR). Obecnie planuje sie,
ze omawiany odcinek transgraniczny zostanie dostosowany do odpowiednich norm najpdzniej
do 2030 r., z wyjatkiem dtugosci pociggu na polskim odcinku Zebrzydowice - granica panstwa
oraz na odcinkach czeskich.

Katowice (PL) - Zylina (SK) [Zwardon (Polska) - Skalite (Stowacja)]: Po stronie polskiej
przewiduje sie prace modernizacyjne na 65-kilometrowym odcinku istniejacej, w przewazajacej
mierze jednotorowej zelektryfikowanej linii kolejowej pomiedzy Czechowicami-Dziedzicami a
Zwardoniem. Ze wzgledu na ograniczong dostepnos$¢ srodkéw finansowych projekt wpisany do
wykazu projektéw dotyczacych korytarza w celu osiggniecia wymaganych norm (47,8 min EUR,
planowane zakonczenie projektu - 2023 r.) umieszczono na liscie rezerwowej Krajowego
Programu Kolejowego; przewiduje sie, ze srodki krajowe pokryjg tylko czes$¢ prac. Chociaz
wtadze polskie zaktadaja, ze projekt zostanie w kazdym razie ukonczony do 2030 r. zgodnie z
wymogami okreslonymi w rozporzadzeniu TEN-T, mozliwos¢ realizacji prac w biezacym okresie
finansowania UE (do 2023 r.) zostanie rozwazona w przypadku wyznaczenia dodatkowych
srodkdéw finansowych. Po stronie stowackiej nie przewiduje sie zadnych prac na odcinku
jednotorowym Zwardon-Skalite—-Czadca. Odcinek Skalite-Czadca zostat juz zmodernizowany i
zelektryfikowany, przy czym maksymalna predkosé, z jaka moze poruszac sie tu pociag, wynosi
100 km/h, nacisk osi wynosi 225 kN, a maksymalna dtugos$¢ pociggu - 650 m. Odcinek o
dtugosci 7,1 km taczacy Zwardon ze Skalite spetnia normy pod wzgledem nacisku osi, ale jest
niezgodny z normami pod wzgledem predkosci (70 km/h) i cechuje go ograniczona
operacyjnos¢ w zakresie dtugosci pociggu (z powodu ograniczen na stacji Zwardon po polskiej
stronie). Oczekuje sie, ze modernizacja dwutorowego odcinka Krasno nad Kysucou - Czadca,
wspolnego réwniez dla trasy transgranicznej miedzy Ostrawa a Zyling, zostanie ukonczona do
2030 r. (220 mIn EUR). Obecnie oczekuje sie, ze ten odcinek transgraniczny spetni normy do
2030 r., z wyjatkiem ograniczenia predkosci na krotkim odcinku Zwardon-Skalite. Jak dotad
nie planuje sie zadnych prac nad wdrozeniem ERTMS na odcinku Czadca-Zwardon do 2030 r.

Bratystawa (SK) - Wieden (Stadlau) (AT), [Devinska Nova Ves (SK) - Marchegg (AT)]:
Miedzy Bratystawa a Wiedniem funkcjonujg dwie transgraniczne linie kolejowe, jedna przebiega
przez miejscowosci Petrzalka (SK) - Kittsee (AT) i spetnia juz normy na odcinkach poza weziem
kolejowym w Bratystawie, z wyjatkiem normy dotyczacej dtugosci pociggu; druga stuzaca do
przewozu 0séb biegnie przez miejscowosci Devinska Nova Ves (SK) i Marchegg (AT). Ta druga
linia jest jedynym niezelektryfikowanym odcinkiem na trasie korytarz Battyk - Adriatyk takze
wymagajacym prac modernizacyjnych. Elektryfikacja istniejgcej jednotorowej linii kolejowej po
stronie stowackiej ma zosta¢ ukonczona do 2020 r. (4 min EUR); trwajg rowniez studia
wykonalnosci dotyczace budowy drugiego toru dla tej linii, w tym mostu na Morawie, ktéry
moze zostac nastepnie rozbudowany. Modernizacja linii Wieden Stadlau — granica AT/SK (obok
Marchegg), w tym czesciowe podwojenie odcinka, petna elektryfikacja linii i prace na stacjach
kolejowych majag zakoniczy¢ sie do 2023 r. (550 min EUR). Przewiduje sie dalsze prace nad
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dodaniem drugiego toru na caltym odcinku po stronie austriackiej, réwniez w oparciu o
mozliwo$¢ modernizacji transgranicznego odcinka po stronie stowackiej.

e Graz (AT) - Maribor (SI), [Spielfeld-StraB (AT) - Sentilj (SI)]: Odcinek po stronie
austriackiej jest juz zgodny z normami dotyczacymi nacisku osi, predkosci i elektryfikacji.
Zaktada sie, ze badania i procedury administracyjne dotyczace rozszerzenia linii do dwdch
toréw zostang podjete w latach 2022-2026 (19,1 min EUR); prace nad podwojeniem linii majgq
zostac zrealizowane z uwzglednieniem zmian na rynku. Oczekuje sie rowniez, ze do 2030 r. w
Austrii spetnione zostang wymogi dotyczace dlugosci pociggu. Do 2022 r. planowane jest
zakonczenie prac renowacyjnych na istniejacej linii po stronie stowenskiej, co pozwoli na
zwiekszenie nacisku osi, dtugosci pociagu i predkosci w celu osiagniecia zgodnosci (247 min
EUR). Budowa drugiego toru jest rowniez planowana na 2030 r. (170 min EUR). Zaktada sie
zatem, ze caly odcinek spetni wszystkie normy najpdzniej do 2022 r. i zyska nowy tor po
stronie stowenskiej do 2030 r.

e Triest (IT) - Divaca (SI), [Villa Opicina (IT) - Sezana (SI)]: Badania dotyczace tego
transgranicznego odcinka kolejowego zostaty zakonczone z uwzglednieniem poprzedniego
rozwigzania w zakresie projektow szybkich kolei. Oczekuje sie, ze nowe proponowane badania
dotyczace konwencjonalnej linii kolejowej umozliwiajg osiggniecie zgodnosci na tym odcinku do
2030 r. po obu stronach, m.in. pod wzgledem dtugosci pociagu i predkosci (przewidywany
catkowity koszt po obu stronach wynosi 101,9 min EUR).

Brakujgce potgczenia

Dwa brakujace potaczenia wzdtuz osi Baltyk — Adriatyk stanowig gtdowng przeszkode w
petnej eksploatacji korytarza: tunel bazowy Semmering pomiedzy Gloggnitz w Dolnej
Austrii i Mirzzuschlag w Styrii o dtugosci 27,3 km oraz nowa linia kolejowa Koralm o
dtugosci 127 km taczaca Graz w Styrii z Klagenfurtem w Karyntii, obejmujaca réwniez
tunel o dtugosci 32,9 km, pozwolg wyeliminowad te brakujace potaczenia.

Tunel bazowy Semmering oraz linia kolejowa i tunel Koralm sg w budowie i majg zostad
ukonczone odpowiednio do 2026 r. i 2024 r. (8,9 mld EUR). Po ukonczeniu dwéch
~przejazdow alpejskich” sie¢ TEN-T bedzie korzysta¢ z nowego, bezproblemowego,
szybkiego potaczenia kolejowego dla transeuropejskiego przewozu osdéb i transportu
towarowego oraz bedzie oferowaé¢ nowoczesne i komfortowe rozwigzania i znacznie
skrécony czas podrézy. Przyktadowo potgczony efekt tunelu Koralm i tunelu bazowego
Semmering skréci czas podrézy miedzy Wiedniem a Wenecjg o 120 minut.

Krajowe linii kolejowe

Oprocz gtéwnych kwestii i potrzeb w zakresie modernizacji na granicach oraz ukonczenia
dwéch przejazdéow alpejskich w korytarzu Battyk — Adriatyk nalezy zajac¢ sie kilkoma
krajowymi waskimi gardtami. Mimo Zze waskie gardia wystepujg w krajowej sieci
transportowej, ich usuniecie przyniesie istotne korzysci sieciowe dla catego korytarza.
Przede wszystkim sie¢ kolejowa w Polsce i Stowenii wymaga modernizacji w celu
spetnienia wymogéw UE.

Ponizsza ramka zawiera szczegdtowe informacje na temat aktualnego stanu i
prawdopodobnej ewolucji odnosnych linii korytarza, ze szczegdlnym uwzglednieniem
parametrow takich jak predkos$¢, nacisk osi i dlugos¢ pociggu dla linii towarowych.

e W Polsce trwajq i sq przygotowywane prace majace na celu poprawe jakosci i standardéw
infrastruktury kolejowej. Obejmujg one modernizacje gtéwnych osi kolejowych (E59, E30 i
E65/C-E65) w celu usuniecia waskich gardet w zakresie predkosci konstrukcyjnej, podniesienia
standardéw w odniesieniu do dtugosci pociagu i nacisku osi, co bedzie szczegdlnie korzystne dla
transportu towarowego na trasie korytarza. Doprecyzowujac, zakonczono niedawno prace
modernizacyjne wschodniego odgatezienia, linii kolejowej E65 Gdynia-Warszawa, ktére
pozwalaja na osiggniecie standardéw wymaganych rozporzadzeniem (UE) nr 1315/2013 (1130
min EUR), z wyjatkiem bardzo krétkich odcinkéw w Tczewie (okoto 2 km z 60 km/h), Itawie
(okoto 4 km z 90 km/h) oraz w okolicach Modlina (okoto 7 km z 60-80 km/h), gdzie ze
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wzgledu na ograniczenia techniczne (geometria linii) wymagany standard nie zostanie
osiagniety. Ponadto zaplanowano dwa dziatania w wezle warszawskim majace na celu
rozwigzanie najwazniejszych problemdéw wystepujacych na gtéwnych trasach przewozu
towarow i oséb odpowiednio do 2018 r. i 2024 r. (321,2 mIn EUR). Co wiecej, zaktada sie, ze
do 2019 r. zostang zrealizowane dwa projekty ukierunkowane na modernizacje i poprawe
zdolnosci przepustowej na odcinku Warszawa - Grodzisk Mazowiecki (389,6 min EUR). Linia
E65 spetnia juz normy na odcinku od Grodziska Mazowieckiego do Zawiercia, a na odcinku
Zawiercie - Dagbrowa Goérnicza (w kierunku Katowic; 88,9 min EUR) zakonczono juz prace
modernizacyjne. Przewiduje sie, ze w 2020 r. rozpoczng sie prace modernizacyjne majace na
celu osiggniecie zgodnosci z przepisami rozporzadzenia TEN-T na gtdwnym odgatezieniu linii
kolejowej C-E65 miedzy Gdanskiem a Katowicami, a zakoncza sie do 2022 r., z wyjatkiem
odcinka Bydgoszcz-Tczew, dla ktérego nie okreslono termindw realizacji (656,2 min EUR).
Planowane sg réwniez dalsze prace modernizacyjne na linii E65 i E30 - odcinek Chorzéw Batory
- Gliwice tabedy - w wezle przesiadkowym miedzy gtdéwnym a zachodnim odgatezieniem
korytarza (340,9 mIn EUR), ale dla tego konkretnego odcinka nie okreslono daty rozpoczecia i
zakonczenia prac. Na zachodnim odgatezieniu (0$ kolejowa E59, miedzy Swinouj$ciem a
Gliwicami) realizowanych jest szereg projektéw, ktorych zakonczenie bedzie skutkowato
osiggnieciem zgodnosci w zakresie predkosci, nacisku osi i diugosci pociqgu. Projekty te
obejmujgq prace miedzy Poznaniem a Wroctawiem (389,8 min EUR) oraz na odcinku
przeznaczonym dla pociggéw osobowych miedzy Btotnicg Strzeleckg a Opolem Groszowicami
(45,7 min EUR), ktdére sq juz prawie ukonczone, a takze miedzy granica wojewddztwa
dolnoslaskiego a stacjg Czempin, ktérych zakonczenie przewiduje sie obecnie na 2020 r. (364,8
min EUR). Planowane sg dodatkowe prace miedzy Szczecinem a Poznaniem, ktére majq
zakonczy¢ sie do 2023 r. (881,3 mIn EUR). Projekt modernizacji dworca kolejowego w Poznaniu
jest bliski ukonczenia (11,3 min EUR); planowane sg rdéwniez prace nad modernizacjq
obwodnicy Poznania dla pociggdw towarowych, w odniesieniu do ktorych nalezy jednak okresli¢
daty realizacji (10,5 mIn EUR). Zakfada sie takze prace modernizacyjne miedzy Wroctawiem a
Katowicami, przy czym do tej pory nie okreslono zadnych terminéw ich realizacji (134,6 min
EUR). Inwestycje rozwazane przez wiadze polskie i wymienione w obecnych planach odnosza
sie do horyzontu czasowego 2023 r.; mowa tu m.in. o inwestycjach, dla ktorych nie okreslono
jeszcze termindw realizacji i ktére - jak wynika z obecnych szacunkéw - ze wzgledu na
niedobor srodkdw finansowych rozpoczng sie po 2020 r. i zakonczg do 2030 r. Realizacja tych
inwestycji przyczyni sie do osiggniecia wymaganego standardu TEN-T na kilku liniach korytarza
w Polsce; osiggniecie zgodnosci do 2030 r. bedzie wymagato jednak dodatkowych inwestycji. Z
analizy wykazu projektow dotyczacych korytarza oraz analizy wptywu inwestycji na obecne
kluczowe wskazniki efektywnosci wynika, ze brakuje inwestycji majacych rozwigza¢ problem
waskich gardet w zakresie predkosci i nacisku osi miedzy Szczecinem a SwinoujSciem oraz w
wezle wroctawskim (odcinki Popowice—Mikotajéow-Brochéw). Ograniczenia predkosci zostang
zachowane réwniez na odcinku towarowym Opole Groszowice - Rudziniec Gliwicki na gtdwnym
potaczeniu Wroctaw-Katowice (trasa alternatywna Opole Groszowice - Gliwice tabedy bedzie
jednak spetnia¢ odpowiednie normy, z wyjatkiem bardzo krétkiego odcinka w Kedzierzynie
Kozlu, ktéry ich nie spetnia). Na trasie Szczecin-Swinoujscie, miedzy Wronkami i Stonicami, na
gtdwnym potaczeniu Szczecin-Poznan-Wroctaw, w wezle wroctawskim (odcinki Popowice-
Mikotajéw-Brochéw), na gtownym odcinku Gdansk-Tczew-Katowice oraz miedzy Opolem i
Gliwicami na gtdwnym potaczeniu Wroctaw—-Katowice mogq pozosta¢ waskie gardta w zakresie
obstugi pociggiow o dtugosci 740 metrow. Z uwagi na ograniczong dostepnos$¢ zasobdéw
finansowych osiggniecie norm w zakresie predkosci, nacisku osi i dtugosci pociaggdw wynoszacej
740 metréw moze ulec opdznieniu w wezle Poznan oraz na odcinkach miedzy Wroctawiem,
Jelczem a Opolem (projekty dotyczace prac na tych odcinkach figuruja bowiem na liscie
rezerwowej Krajowego Programu Kolejowego i nie przewidziano srodkéw krajowych na rzecz
zabezpieczenia ich catkowitego wdrozenia).

W Czechach istniejg waskie gardta w zakresie zdolnosci przepustowej i predkosci, ktére majg
wptyw na eksploatacje pociagdw na weztach w Ostrawie i Brnie, gdzie prace modernizacyjne
majq zosta¢ zakoriczone odpowiednio do 2022 r. (222,2 min EUR) i 2030 r. (756 min EUR).
Zakonczono prace zwigzane z przebudowa wezta Brzectaw, w tym instalacje zdalnego
sterowania. Prace zwigzane z przebudowgq stacji w Przerowie podzielono na poszczegdlne etapy
budowy. Pierwszy z nich zostat juz zakonczony. Modernizacja wezta Przeréw poprzez
rozbudowe pétnocnej obwodnicy, stanowigca drugg faze budowy, ma zosta¢ ukonczona do
2021 r. (84,6 min EUR). Zakfada sie, ze do 2021 r. zakonczony zostanie réwniez trzeci etap
dotyczacy rozwoju infrastruktury przejazdéw dla oddzielnych kategorii pociaggéw miedzy
ruchem kolejowym na trasie Otomuniec i Hranice oraz Przeréw i Otomuniec (26,1 min EUR). Z
wyjatkiem ograniczen dotyczacych predkosci w wyzej wspomnianych weztach i dlugosci pociagu
w catym korytarzu sie¢ kolei towarowych spetnia juz normy. Obecnie oczekuje sie, ze do 2030
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r. sie¢ nie bedzie spetnia¢ tylko wymogu dotyczacego dtugosci pociagu, ktéra powinna wynosic¢
740 m, w szczegolnosci na odcinkach mieszanych, na ktérych kursujg pociggi osobowe i
towarowe miedzy Ostrawg i Przerowem. Wynika to rowniez z faktu, ze wiekszos¢ linii
kolejowych nalezacych do korytarza w Czechach zostata ostatnio zmodernizowana zgodnie z
wczesniejszymi normami, ktére przewidywaty nizszg warto$¢ parametru dotyczacego dtugosci
pociggu. Jezeli chodzi o odcinek Ostrawa-Przerdow, zauwazono réwniez, ze linia ta moze w
przysztosci napotkaé ograniczenia w zakresie przepustowosci, o czym byta mowa w rozdziale 3
powyzej. W zwigzku z tym kompleksowa linie kolejowa TEN-T biegnacg réwnolegle do korytarza
uznaje sie obecnie za zmodernizowang przy zachowaniu standardu duzej predkosci miedzy
Brzectawem a Ostrawa, co mogtoby zwiekszy¢ zdolnos$¢ przepustowg i utatwi¢ identyfikacje
rozwigzan funkcjonalnych w zakresie eksploatacji dtuzszych pociggéw na trasie korytarza.

Na Stowacji waskie gardta koncentrujg sie w gtdwnych weztach kolejowych, w szczegdlnosci w
Zylinie i Bratystawie, gdzie maksymalna predko$¢ wynosi odpowiednio 60 km/h i 40 km/h.
Prace zwigzane z modernizacjg wezla kolejowego w Zylinie, w tym potaczenie z terminalem
kolejowo-drogowym w Zylinie Tepli¢ce, zostang ukorficzone do 2021 r. (234 min EUR). Badania
i prace nad modernizacjg wezta kolejowego w Bratystawie, w tym jego potaczenie z portem
lotniczym i ERTMS, zostang zakonczone po 2030 r., chociaz oczekuje sie, ze stacje i odcinek
transgraniczny Devinska Nova Ves - Bratystawa zostang zmodernizowane do 2030 r. (926,3
min EUR). W ramach modernizacji wezta nie przewiduje sie obecnie ulepszen w zakresie
predkosci i dtugosci pociggu na potaczeniu transgranicznym Petrzalka-Kittsee na gtownej trasie
Bratystawa-Wieden. Z wyjatkiem ograniczen dotyczacych predkosci w wyzej wspomnianych
weztach i na niektérych bardzo krétkich odcinkach miedzy Zyling a Puchov i Krasno nad
Kysucou i Czadcg, oraz dotyczgcych dtugosci pociggu na wielu odcinkach korytarza, siec¢ kolei
towarowych spetnia juz normy. Obecnie oczekuje sie, ze do 2030 r. sie¢ na odcinku miedzy
Czadcq a Bratystawg bedzie w petni zgodna pod wzgledem wszystkich parametréw.

W Austrii, w zwigzku z dwoma brakujacymi potaczeniami kolejowymi, wymagane sa prace
majace na celu zapewnienie spetnienia wymogu obstugi pociggdw o dtugosci 740 metrow.
Niektére odcinki sieci dziatajg rowniez na granicy limitdw przepustowosci, np. linia kolejowa na
odcinku Graz-Bruck/Mur. Poniewaz w Austrii opracowywane sg obecnie plany wdrozenia normy
dotyczacej pociggow o dtugosci 740 m, mozna zatozy¢, ze do 2030 r. na wszystkich odcinkach
korytarza norma ta zostanie spetniona. Jezeli chodzi o pozostate parametry, sie¢ krajowa
spetnia juz normy, z wyjatkiem tej dotyczacej predkosci konstrukcyjnej na krotkim odcinku
Wieden Meidling - Wieden Inzersdorf w wezle miejskim Wiednia, gdzie w zadnym wypadku nie
przewiduje sie, aby pociggi towarowe osiagnety predko$¢ 100 km/h, nawet po ukonczeniu
modernizacji odcinka do 2023 r. Mozna to uzasadni¢ wzgledami topograficznymi, hatasem oraz
wzgledami spoteczno-ekonomicznymi dotyczacymi kosztow i korzysci.

We Wtoszech, aby osiggnac operacyjnos¢ pociagdéw o diugosci 740 m, wymagane sg prace na
liniach korytarza. W perspektywie $rednio- i dlugoterminowe problemy w zakresie
przepustowos$ci moga wystepowad na linii kolejowej Wenecja-Triest. Przewiduje sie réwniez
prace modernizacyjne majace na celu zwiekszenie zdolnosci przepustowej w weztach
Wenecja/Mestre i Udine. Linie korytarza sg juz zgodne pod wzgledem wszystkich parametréw, z
wyjatkiem dtugosci pociggu. Zaktada sie, ze ten kluczowy wskaznik efektywnosci zostanie
osiagniety do 2030 r.

W Slowenii wymagane sa prace majace na celu podniesienie standardéw sieci, w
szczegdblnosci w odniesieniu do predkosci i dtugosci pociggu. Prace zwigzane z modernizacjq i
usprawnieniem odcinka Poljéane - Slovenska Bistrica, w tym stacji kolejowych Poljcane i
Slovenska Bistrica, jak rowniez prace na stacji Pragersko i na odcinku Zidani Most - Celje i
Maribor Sentilj (granica austriacka) sq w toku lub planuje sie ich rozpoczecie najpézniej do
2018 r., a ich zakonczenie przewiduje sie do 2020 r. (376,5 min EUR). Trwajg badania majace
na celu usprawnienie i modernizacje odcinkéw Lublana - Zidani Most (dalej do granicy miedzy
Stowenig a Chorwacjg) oraz Lublana-Divaca, dalej do Sezany i do granicy miedzy Stowenig a
Wiochami. Zaktada sie, ze prace zostang podjete po 2020 r. i zakorczone najpdzniej do 2030 r.
(zgodnie z pierwszymi wynikami wstepnego studium wykonalnosci catkowity przewidywany
koszt przekracza 1 mld EUR). Niedawno zakonczono modernizacje istniejgcego toru miedzy
miejscowosciami Koper i Divaca. Prace majace na celu usuniecie waskiego gardta technicznego
w Bivje sg w toku, a ich zakonczenie planowane jest na 2020 r. (21,4 min EUR). Niedawno
zakonczono badania nad budowa drugiego toru dla linii Koper-Divaca. Utworzono spédtke
celowg (Second Track Koper - Divata - 2TDK), ktéra bedzie promowac te inicjatywe.
Planowane sg prace majace na celu wsparcie planowanej rozbudowy infrastruktury terminala
portowego, ktore beda realizowane w latach 2017-2025 (960,1 min EUR). Na podstawie
biezacych dziatan w zakresie planowania, prac i badan w toku mozna stwierdzi¢, ze stowenska
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sie¢ korytarza Battyk - Adriatyk spetni normy pod wzgledem nacisku osi i dtugosci pociagu do
2030 r. Chociaz uwaza sie, ze planowane projekty poprawig przynajmniej parametry predkosci
na odcinkach korytarza, zakonczono badania majgce na celu zapewnienie zgodnosci poprzez
osiggniecie norm okreslonych w rozporzadzeniu TEN-T lub uzasadnienie wnioskdw o przyznanie
odstepstwa zgodnie z art. 39 ust. 3.

Rozwdj europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym

Obecnie planuje sie uruchomienie ERTMS do 2030 r. na wszystkich liniach korytarza; w
wykazie projektéw w ramach korytarza brakuje jeszcze inwestycji obejmujacych polskie
gtdbwne odgatezienie osi miedzy Tczewem i Katowicami, odcinek Wroctaw-Jelcz-Opole-
Katowice, warszawski wezet kolejowy, a w szczegolnosci polska strone odcinkéw Opole-
Ostrawa i Katowice-Ostrawa oraz Katowice-Czadca na trasie potgczenia transgranicznego
Katowice-Zylina. Koszty projektdbw ERTMS w Austrii rowniez nie zostaly jeszcze
okreslone.

W Polsce w 2014 r. ETCS poziomu 1 zainstalowano na wschodnim odgatezieniu korytarza, na
odcinku CMK Grodzisk Mazowiecki - Zawiercie (12,40 min EUR). Prace zwigzane z
modernizacjg linii kolejowej E65/C-E65 na odcinku Gdynia-Warszawa, ktorych zakonczenie
planowane jest na potowe 2018 r., obejmujg réwniez instalacje ETCS poziomu 2 (142 min
EUR). W ramach trwajacej modernizacji linii kolejowej Warszawa-tddz na odcinku Warszawa
Zachodnia - Grodzisk Mazowiecki zaktada sie, ze prace dotyczgace wdrozenia technologii ERTMS
zostang zakonczone do potowy 2018 r. Ponadto planuje sie zainstalowanie ETCS poziomu 2 na
E59, miedzy Wronkami i Stonicami w ramach prac nad modernizacjg linii, ktére majg zostac
podjete w latach 2020-2023. Na linii kolejowej E30, odcinek Legnica-—Wroctaw-Opole, ETCS
poziomu 2 ma zosta¢ zainstalowany do 2018 r. (26,46 min EUR). Prace nad modernizacjg
gtéwnych linii pasazerskich E30 i E65 na terenie Slaska (na odcinku Bedzin - Sosnowiec -
Katowice - Katowice Ligota, bez okreslonego harmonogramu) obejmujg instalacje systemu
zdalnego sterowania pociggami w zwigzku z przysztym wdrozeniem ETCS poziomu 2, z
zastrzezeniem definicji i potwierdzenia Krajowego Planu Wdrazania Technicznej Specyfikacji
Interoperacyjnosci ,Sterowanie”. Ponadto przewiduje sie rowniez dziatania horyzontalne,
ktorych celem jest budowa systemdéw ERTMS/ETCS na odcinkach sieci bazowej TEN-T oraz
budowa instalacji GSM-R na trasach kolejowych PKP PLK S.A. Zakres systemdw ERTMS/ETCS
obejmuje kilka odcinkow krajowych, w tym odcinki Szczecin Dagbie - Poznan - Wroctaw i
Wroctaw-Katowice, na ktérych prace majg zosta¢ zakonczone do 2023 r. (0,4 mld EUR).
Zakres projektu instalacji GSM-R obejmuje catg sie¢ krajowa, a wiec okoto 13 800 km tras
kolejowych, w tym wszystkie linie korytarza Battyk — Adriatyk, z wyjatkiem odcinkéw Gdynia -
Warszawa - Grodzisk Mazowiecki i Wroctaw-Brzeg-Opole, gdzie instalacja GSM-R jest
budowana w ramach biezacych prac, ktérych zakonczenie planuje sie na 2018 r. (0,7 mld
EUR). W Krajowym Planie Wdrazania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci , Sterowanie”,
ktory zatwierdzono w czerwcu 2017 r., przewidziano wdrozenie systemu ERTMS na wszystkich
liniach korytarza. W wykazie inwestycji w korytarzu nie uwzgledniono jednak wdrozenia
systemu ERTMS na gtdwnym odgatezieniu korytarza miedzy Tczewem a Bytomiem, na odcinku
Opole Groszowice - Rudziniec Gliwicki gtéwnej linii Wroctaw-Katowice oraz na odcinkach
transgranicznych miedzy Polska a Republika Czeska - na odcinku Opole Groszowice -
Kedzierzyn Kozle — Racibdrz - Chatupki i Katowice - Pszczyna - Most Wista - Zebrzydowice -
granica panstwa, a takze na odcinku transgranicznym miedzy Polska a Stowacja, tj. na odcinku
Most Wista - Zywiec — Zwardon.

W Republice Czeskiej instalacja GSM-R funkcjonuje na catej dtugosci korytarza z wyjatkiem
odcinka Brno-Przerédw. Na tych samych odcinkach korytarza do 2018 r. planuje sie réwniez
uruchomienie systemu ETCS poziomu 2. Trwajgq prace na odcinkach miedzy granica polsko-
czesky przez Piotrowice koto Karwiny - Ostrawa - Przeréw - Brzectaw do granicy czesko-
austriackiej (24,1 min EUR). Linia kolejowa Brno-Brzectaw zostata wyposazona w ETCS
poziomu 2 juz od marca 2017 r., ale system ten jest nadal w fazie testowej. Odcinek Brno-
Przeréw i wezet Brno zostang wyposazone w ETCS poziomu 2 w ramach projektéw modernizacji
infrastruktury odpowiednio do 2024 r. i do 2030 r.

Na Stowacji instalacja GSM-R funkcjonuje na odcinku miedzy Bratystawg a Czadcq. Dzieki
niedawnemu zakonczeniu prac na odcinkach Zylina - Povazska Tepla i Trencianska Tepla -
Zlatovce system ETCS poziomu 1 funkcjonuje obecnie na odcinkach miedzy Zyling a
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miejscowoscig Povazska Tepla i miedzy Pdchovem a miastem Svaty Jur. System ETCS poziomu
2 zainstalowano réwniez na linii kolejowej Zylina-Czadca. W ramach prac majacych na celu
modernizacje krajowej infrastruktury kolejowej planuje sie uruchomienie systemu ERTMS na
pozostatych odcinkach korytarza. System ETCS poziomu 1 zostanie uruchomiony na odcinku
Trencianska Tepla - Puchov do 2020 r. Do 2030 r. planuje sie zakonczenie rozruchu systemu
ETCS poziomu 2 w wezZle Bratystawa w ramach projektu modernizacji tego wezta, ktory
obejmuje réwniez odcinki transgraniczne Devinska Nova Ves (SK) - Marchegg (AT) i Petrzalka
(SK) - Kittsee (AT). Na odcinku transgranicznym Czadca-Skalite nie planuje sie obecnie
uruchomienia ERTMS przed 2030 r., chociaz w przysztosci przewiduje sie instalacje systemu
ETCS poziomu 2.

e W Austrii instalacja GSM-R funkcjonuje na wszystkich odcinkach korytarza, a system ETCS
poziomu 2 zainstalowano dotychczas jedynie na odcinkach taczacych Bernhardsthal z dworcem
centralnym w Wiedniu. Zgodnie z planami inwestycyjnymi OBB Infra do 2024 r. planuje sie
dostosowanie pozostatych odcinkow korytarza Battyk - Adriatyk, tj. Pottendorf/Wieden-
Wampersdorf i Graz-Klagenfurt (linia kolejowa Koralm), a do 2026 r. ukonczenie budowy
odcinka obejmujacego tunel Semmering. Wykaz projektdow w ramach korytarza Battyk -
Adriatyk zawiera inwestycje obejmujace caty korytarz; chociaz jeszcze nie okreslono kosztow
tych inwestycji, planuje sie, ze do 2030 r. technologia ERTMS zostanie zainstalowana na
wszystkich odcinkach korytarza.

e We Wioszech przewiduje sie wdrozenie systemu ETCS poziomu 1 i 2 na odcinkach miedzy
Padwa a Villa Opicina do 2020 r. i na pozostatych odcinkach korytarza do 2030 r. (217 miIn
EUR). Inwestycje te stanowiq czes¢ szerszego projektu, ktéry obejmuje odcinki/wezty
zlokalizowane na obszarze korytarza Morze Srdodziemne, Skandynawia — Morze Srodziemne i
Ren-Alpy lub na obszarach wspdlnych dla tych korytarzy. W ramach prac modernizacyjnych
planuje sie instalacje systemu ERTMS na odcinku transgranicznym miedzy Villa Opicina, Sezang
i granicq ze Stowenia.

e W Stowenii na odcinkach korytarza Baittyk - Adriatyk, z wyjatkiem linii kolejowej Pragersko-
Maribor-Sentilj/Spielfeld-Strass (granica AT/SI) wdraza sie obecnie system ETCS poziomu 1.
Do wrzesnia 2016 r. ukonczono prace w zakresie montazu instalacji GSM-R w catym korytarzu.
Obecnie planuje sie montaz systemu ETCS poziomu 1 na odcinku Pragersko-Maribor-Sentilj do
2022 r. (7,5 min EUR).

Mapa zgodnosci technicznej infrastruktury kolejowej

W celu lepszego odzwierciedlenia prawdopodobnego stanu korytarza w 2030 r.
opracowano mape zgodnosci technicznej infrastruktury kolejowej (zob. rys. 14),
uwzgledniajgc wptyw wszystkich wdrazanych i planowanych inwestycji na kluczowe
elementy infrastruktury korytarza.

Mape opracowano na podstawie odcinkéow zawartych w systemie TENtec i przedstawiono
na niej standardy obowigzujgace na tych odcinkach w odniesieniu do elektryfikacji,
nacisku osi, predkosci konstrukcyjnej i szerokosci toru. Kolor linii wskazuje planowane
prace i ich wptyw na osiggniecie zgodnosci korytarza z normami do 2030 r., natomiast
oznaczenia niedostosowania wskazujg na problemy w okresie objetym analizg (2017 r.).

Na podstawie obecnych plandéw i przysztych projektéow przewiduje sie, ze do 2030 r. sie¢
kolejowa korytarza Battyk - Adriatyk, w tym jego odcinki transgraniczne, bedzie
ukonczona w catosci (wraz z budowa linii kolejowej i tunelu Koralm oraz tunelu
Semmering) i ogdlnie zmodernizowana. W przypadku niektorych odcinkow lub wymogéw
okreslonych w rozporzadzeniu TEN-T nie zidentyfikowano jednak wszystkich wymaganych
inwestycji, nie zdefiniowano zakresu projektow oraz nie okreslono ich kosztéw i
harmonogramoéw ich wdrozenia, co oznacza, ze zakonczenie budowy w petni
spetniajagcego normy i funkcjonalnego korytarza do 2030 r. jest w dalszym ciggu
potencjalnym waskim gardiem:

e Na niektérych odcinkach nadal nie zaplanowano inwestycji majacych na celu
spetnienie norm, szczegdlnie w odniesieniu do predkosci. Dotychczas w niektérych
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terminalach kolejowo-drogowych i weztach nie spetniono catkowicie wymogow
rozporzadzenia TEN-T i istnieje ryzyko, ze nie zostang one spetnione w przysztosci.
Odcinki przebiegajace przez wezty miejskie sieci bazowej réwniez nie zawsze
spetniajg wymogi rozporzadzenia, w szczegdlnosci w zakresie predkosci. Jednak stan
zadnego z powyzszych waskich gardet nie stanowi zagrozenia dla petnego
funkcjonowania korytarza.

Wcigz kwestiq otwartg pozostaje zgodno$¢ z wymogiem mozliwosci uruchomienia
pociggdw o dtugosci 740 m i petne uruchomienie systemu ERTMS na wielu odcinkach
korytarza. W tym zakresie zarzadcy przedmiotowej infrastruktury opracowujg obecnie
nowe plany lub zmieniajg dotychczasowe, aby uzupetni¢ wskazane powyzej braki. W
szczegdblnosci w odniesieniu do mozliwosci uruchomienia pociggéw o dtugosci 740 m
przewiduje sie, ze na kolejowym korytarzu towarowym Battyk - Adriatyk
przeprowadzone zostanie studium, ktérego celem bedzie poznanie potrzeb rynku i
okreslenie rozwigzan na rzecz poprawy efektywnosci operacyjnej linii korytarza.
Owocem studium mogg by¢ réwniez rozwigzania na rzecz stopniowego rozwoju
inwestycji w niektorych weztach i na niektérych stacjach, w zaleznosci od ruchu i
rozktadu jazdy.
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Rysunek 14: Scenariusz rozwoju infrastruktury kolejowej do 2030 r. na tle planowanych
inwestycji i gtdwnych waskich gardet
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Ponizej podano szczegdtowe dane dotyczace mozliwych utrzymujacych sie waskich gardet
na liniach kolejowych korytarza na najwazniejszych odcinkach transgranicznych i
krajowych liniach kolejowych. Ogdlnie wydaje sie, ze analiza wykazu projektéw w
kontekscie funkcjonowania linii korytarza wskazuje bardziej na koniecznos$c
przeksztatcenia wykazu planéw i projektow w bardziej dopracowany i stabilny zestaw
projektéw, a nie wskazywania niedociggnie¢ w zakresie projektéw rozwoju infrastruktury:

e Kluczowe odcinki transgraniczne: projekty na rzecz rozwoju odcinkéw
transgranicznych Opole (PL) - Ostrawa (CZ) i Katowice (PL) - Zylina (SK) po stronie
polskiej znajdujg sie na liscie rezerwowej Krajowego Programu Kolejowego, a w
przypadku czesci z nich planuje sie zatwierdzenie dat wdrozenia. Chociaz projekty te
mogaq by¢ czesciowo lub catkowicie wdrozone po 2020 r., wtadze polskie przewiduja,
ze w kazdym razie wymagane normy w zakresie predkosci i nacisku osi zostang
spetnione do 2030 r.

W pazdzierniku 2016 r. po stronie austriackiej rozpoczeto prace nad dobudowaniem
drugiego toru w niektérych czesciach odcinka transgranicznego Bratystawa (SK) -
Wieden (Stadlau) (AT) oraz nad modernizacjq i elektryfikacjg tego odcinka; prace te
majq zosta¢ zakonczone do 2023 r. Dobudowanie drugiego toru na catej diugosci
pozostatych odcinkéw jednotorowych nastgpi pozniej w zaleznosci od potrzeb
transportowych. Prace w zakresie innych projektéw modernizacji pozostatych
kluczowych odcinkéw transgranicznych nie posunety sie naprzéd od momentu ich
uwzglednienia w nowej polityce TEN-T w 2014 r. W przypadku tych odcinkéw nie
zakonczono jeszcze jednego lub wszystkich trzech gtdwnych administracyjnych
etapow wdrazania projektu, tj.: nabycia gruntéw, oceny oddziatywania na srodowisko
i ostatecznego zatwierdzenia projektu przez wiasciwe organy rzadowe i
administracyjne.

Ponadto nie przewiduje sie uruchomienia systemu ERTMS w polskiej czesci odcinkéw
Opole-Ostrawa i Katowice-Ostrawa oraz w czesci pofaczenia transgranicznego
Katowice-Zylina biegnacej od Katowic do Czadcy. Co wiecej, na tych samych
odcinkach transgranicznych nie przewiduje sie obecnie ani czesciowego, ani
catkowitego spetnienia wymogu mozliwosci uruchomienia pociagdéw o dtugosci 740 m,
Zz wyjatkiem polskiej i czeskiej czesci odcinka transgranicznego Opole-Ostrawa oraz
polskiej i stowackiej czeéci odcinka transgranicznego Katowice-Zylina. Ponadto
przewiduje sie, ze wymdg mozliwosci uruchomienia pociggdédw o dtugosci 740 m nie
zostanie réwniez spetniony w stowackiej czesci odcinka Bratystawa-Wieden
obejmujacej odcinek Bratystawa-Petrzalka. W Austrii przewiduje sie wdrozenie
zarowno systemu ERTMS, jak i mozliwosci uruchomienia pociggéw o dtugosci 740 m,
na wszystkich odcinkach korytarza, chociaz jak dotad nie okreslono catkowicie
inwestycji na rzecz odcinkdéw transgranicznych, ktore majg znalezé sie w wykazie
projektéw.

Opisana powyzej sytuacja sprawia, ze wszystkie kluczowe odcinki transgraniczne sg w
dalszym ciggu potencjalnymi waskimi gardtami, w szczegdlnosci z perspektywy
aspektéw zarzadczych i administracyjnych, z ktérymi wigze sie okreslenie i wdrozenie
zaplanowanych rozwigzan.

e Krajowe linie kolejowe: oczekuje sie, ze do 2030 r. wszystkie odcinki krajowe bedg
spetnia¢ normy w zakresie nacisku osi i predkosci, z wyjatkiem odcinka Szczecin-
Swinoujscie i wezta Wroctaw (odcinki Popowice-Mikotajow-Brochéw). Na tym etapie
ograniczenia predkosci zostang zachowane rowniez na odcinku towarowym Opole
Groszowice - Rudziniec Gliwicki na gtdwnym potaczeniu Wroctaw-Katowice, chociaz
trasa alternatywna Opole Groszowice - Gliwice tabedy bedq spetnia¢ odnosne normy.
Normy w zakresie predkosci nie speini rowniez krétki odcinek transgraniczny
Zwardon-Skalite. Sg to jedynie niespetniajace norm odcinki korytarza Baltyk -
Adriatyk, na ktorych nie planuje sie obecnie zadnych inwestycji. Planuje sie natomiast
prace modernizacyjne na odcinku stowenskiej sieci kolejowej Divaca—-Maribor, gdzie
obecnie opracowuje sie studium w celu potwierdzenia zakresu prac, w szczegdlnosci
pod katem okreslenia norm predkosci spetnianych przez zaplanowane rozwigzania.
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Wiadze stowenskie zdecydowanie zobowigzaty sie dostosowac korytarz do norm do
2030 r., jednak na podstawie art. 39 ust. 3 badajg réwniez mozliwo$¢ ztozenia
wniosku o przyznanie odstepstwa od koniecznosci spetnienia wymogu w zakresie
predkosci transportu towarowego w stowenskiej czesci sieci kolejowej, jezeli bedzie to
uzasadnione. Biorgc pod uwage, ze zaréwno inwestycje na rzecz modernizacji catego
odcinka, jak i studium, ktérego celem jest petne okreslenie zakresu mozliwych
odstepstw, znajduja sie juz w wykazie projektow dla korytarza Battyk - Adriatyk,
zgodnie z planem prac mozna oczekiwaé, ze do 2030 r. caty odcinek Divaca—Maribor
bedzie spetnia¢ odnosne wymogi. Przewiduje sie, ze przed kolejnym przegladem
planu prac zakonczona zostanie prowadzona obecnie analiza, ktdra moze skutkowacd
albo potwierdzeniem zakresu inwestycji na rzecz spetnienia norm, albo potencjalng
koniecznoscig zawarcia porozumienia miedzy wladzami stowenskimi a Komisjg
Europejskg w zakresie przyznania odstepstwa od normy predkosci. Jezeli nie bedzie
porozumienia co do wynikow, dotychczasowa, pozytywna ocena zostanie zmieniona
na podstawie rzeczywistych skutkéw prac budowlanych figurujgcych w wykazie
projektéw, z uwzglednieniem wszelkich mozliwych watpliwosci co do spetnienia norm
sieci do 2030 r.

Jezeli chodzi o predkos$¢, parametry infrastruktury réwniez nie osiggng kluczowych
wskaznikéw efektywnosci na niektorych krétkich odcinkach krajowych wschodniego
odgatezienia korytarza w Polsce miedzy Gdanskiem a Warszawg, gdzie prace
modernizacyjne zostaty juz ukonczone. Dotyczy to odcinkéw biegnacych od Tczewa
do Itawy i od Nowego Dworu Mazowieckiego do Modlina i jest spowodowane
ograniczeniami technicznymi (geometria linii). Zgodnie z wykazem planowanych
inwestycji do 2023 r. nie przewiduje sie poprawy parametrow predkosci na tych
odcinkach. Jezeli chodzi o wezlty miejskie sieci bazowej, przewiduje sie, ze po
ukonczeniu planowanych prac ograniczenia predkosci zostang utrzymane w
Warszawie, Wroctawiu, Katowicach, Bratystawie, Wiedniu i by¢ moze w Lublanie.
Ponadto ograniczenia predkosci istnieja obecnie na krotkich odcinkach weztéw
kolejowych w Ostrawie i Brnie, w wezle w Zylinie oraz wzdtuz krétkich odcinkéw
miedzy Zyling a Pichovem, a takze miedzy miejscowoscig Krdsno nad Kysucou a
Czadca. Przewiduje sie, ze problem ten zostanie rozwigzany dzieki wdrozeniu
planowanych inwestycji. We wszystkich wskazanych powyzej przypadkach predkos¢
konstrukcyjna spetnia jednak przewaznie norme, a ograniczenie predkosci w weztach
miejskich moze by¢ przedmiotem odstgpienia od normy. Omawiane czesci linii nie
zostaty w zwigzku z tym uwzglednione na powyzszej mapie zgodnosci technicznej.

W Polsce z uwagi na ograniczong dostepnos¢ zasobdéw finansowych osiggniecie norm
w zakresie predkosci i nacisku osi moze zosta¢ opdznione w wezle Poznan oraz na
odcinkach miedzy Wroctawiem, Jelczem i Opolem. Projekty dotyczace prac na tych
odcinkach figurujg bowiem na liscie rezerwowej Krajowego Programu Kolejowego i nie
przewidziano $rodkéw krajowych na rzecz zabezpieczenia ich catkowitego wdrozenia.
Chociaz prace na tych liniach moga zosta¢ przeprowadzone po 2020 r.,
prawdopodobienstwo spetnienia wymaganych norm w zakresie predkosci i nacisku osi
do 2030 r. nadal stoi pod znakiem zapytania. W przypadku tych inwestycji oraz
innych inicjatyw figurujacych w wykazie projektéw korytarza nie okreslono jeszcze
dat wdrozenia. Brak takich informacji co prawda nie wptynat na przedstawiong analize
zgodnosci technicznej, ale z uwagi na brak dostepnych zasobdéw finansowych wydaje
sie, ze poteguje on ryzyko w zakresie zaawansowania projektu.

Na podstawie analizy biezacych inwestycji stwierdzono, ze wymodg mozliwosci
uruchomienia pociggow o dtugosci 740 m pozostanie niespetniony na wielu odcinkach
w Polsce, Czechach i Stowacji, w szczegdlnosci na obszarach miejskich. Mimo ze
aspekt ten nie ma kluczowego znaczenia dla ogdlnej efektywnosci korytarza, nalezy
rozwazy¢ poprawe zgodnoséci z normami w zakresie potaczen linii kolejowych z
terminalami kolejowo-drogowymi w odniesieniu do dtugosci pociggu i elektryfikacji,
szczegdlnie jezeli utatwia to dostep do infrastruktury multimodalnej.
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Infrastruktura drogowa

Obecnie oczekuje sie petnego dostosowania sieci drogowej do standardu autostrad / drdg
ekspresowych do 2030 r., w tym na odcinkach transgranicznych.

Kluczowe odcinki transgraniczne

Dwa transgraniczne odcinki drogowe (ze wszystkich siedmiu takich odcinkéw na obszarze
catego korytarza) okreslono jako kluczowe dla spetnienia norm, poniewaz te dwa odcinki
nie sq ani autostradami, ani drogami ekspresowymi.

o Katowice (PL) - Zylina (Brodno) (SK) [Zwardon (PL) - Skalite (SK)]: prace na rzecz
modernizacji drogi ekspresowej S1 po polskiej stronie, na odcinkach Kosztowy - Bielsko-Biata -
granica panstwowa, w tym obwodnicy Wegierskiej Gorki, majg zosta¢ zakonczone do 2022 r.
(1203,7 mIin EUR). Trwa rowniez rozbudowa drogi D3 w celu dostosowania infrastruktury
drogowej do standardu autostrad / drég ekspresowych po stronie stowackiej. Zakornczono juz
prace na odcinkach Swierczynowiec—skalite—Zwardor’1. Obecnie trwa budowa odcinka
obwodnicy Czadcy od Czadcy (Bukov) do Swierczynowca — prace te majq zosta¢ zakonczone do
2020 r. (229,1 mIn EUR). Zakonczenie prac na pozostatych odcinkach miedzy Zyling a Czadca
planowane jest na 2024 r. (816,7 min EUR).

e Brno (CZ) - Wieden (Schwechat) (AT) [Mikulov (CZ) - Mistelbach (AT)]: po stronie
austriackiej niedawno zakonczono prace w ramach modernizacji autostrady A5 z Schrick do
Poysbrunn. Do 2019 r. zakonczone majg zosta¢ dodatkowe prace w ramach budowy ostatniej
czesci odcinka transgranicznego, ktore obejmujg budowe drogi o przekroju 2+1. Modernizacja
catej drogi do standardu autostrady az do granicy ma zosta¢ zakonczona najpézniej w 2027 r.
(428,7 min EUR, uwzgledniajac koszty niedawno zakonczonych projektow). Po stronie czeskiej
zakonczono studia, w tym zaktualizowang ocene oddziatywania na $rodowisko, w odniesieniu
do odcinka drogi D52 Pohorelice - Perna - granica CZ/AT; zakonczono przeglad regionalnego
planu zagospodarowania terendéw i prowadzone sg prace przygotowawcze w odniesieniu do tej
drogi. Prace majg zosta¢ zakonczone do 2030 r. (380 min EUR).

Drogi krajowe

Jezeli chodzi o drogie krajowe, odnotowano powazne problemy dotyczace Polski, Czech i
Stowacji, gdzie poza modernizacjg odcinkéw transgranicznych konieczne jest réwniez
zakonczenie prac modernizacyjnych dotyczacych sieci autostrad.

e W Polsce trwa modernizacja infrastruktury drogowej nalezacej do korytarza, w tym odcinkéw
drog A1, S3, S7 i A4, lub planowane sg prace w tym zakresie do 2024 r. w celu spetnienia
wymogow rozporzadzenia (8151,3 min EUR).

e W Czechach do 2022 r. majg zosta¢ zakonczone prace w celu spetnienia wymogdéw na odcinku
autostrady D1 Rikovice - Przeréow - Lipnik nad Becvou, w tym obwodnicy Przerowa (453,4 min
EUR); planuje sie rozbudowe odcinka autostrady D1 Brno-Holubice do szesciu paséw, a
przedsiewziecie ma zosta¢ zakonczone do 2028-2035 r. (241,8 min EUR).

e Na Stowacji w grudniu 2017 r. ukofczono odcinek D3 miedzy Zyling (Brodno) i Zyling
(StréZov) stanowigcy zachodnig obwodnice Zyliny (254,9 min EUR). Ten odcinek drogi D3,
ktéry jest tez bezposrednio potaczony z odcinkiem transgranicznym Katowice-Zylina, ma
rozwigza¢ problem zageszczenia ruchu na istniejacych drogach I/11, I/60 oraz I/61. Prace
modernizacyjne na odcinkach i skrzyzowaniach autostrady D1 miedzy Trnavq i Bratystawg majq
zostac zakonczone do 2027 r. (832,6 min EUR).
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Usprawnienie potaczen odcinkéw ostatniej mili do portéow

Wszystkie porty morskie i $rédlagdowe w obrebie korytarza Battyk - Adriatyk sa juz
potaczone z infrastrukturg kolejowg i drogowga. Wymagane sg jednak inwestycje majace
na celu poprawienie standardu i wydajnosci odcinkéw ostatniej mili sieci bazowej, aby
zapewnic¢ interoperacyjnos¢ infrastruktury korytarza, wzrost jego zdolnosci przepustowej
w kontekscie przyszitej rozbudowy terminali portowych oraz aby ztagodzi¢ wptyw tranzytu
ruchu dalekobieznego do i z miast portowych sieci bazowej w ich obszarach miejskich. W
ramce ponizej podano szczegdétowe informacje na temat opisu najwazniejszych
probleméw w odniesieniu do portdw oraz planowanych inwestycji. Dzieki projektom majg
zosta¢ usprawnione wszystkie pofaczenia odcinkéw ostaniej mili do portow w celu
spetnienia wymogoéw okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013 oraz poprawy
zdolnosci przepustowej portu i rozszerzenia operacyjnego.

e Port w Gdyni - Jezeli chodzi o transport kolejowy, konieczne sg prace majqce na celu poprawe
standardéw linii kolejowych faczacych terminale z gtéwnymi liniami 202 i 201 nalezacymi do
korytarza Battyk — Adriatyk. Przewidziano realizacje projektéw w celu poprawy parametrow
technicznych, ktére to projekty obejmujg m.in. wdrozenie Systemu Sterowania w obrebie
portu, elektryfikacje dostepu do terminala kontenerowego, instalacje zdalnego sterowania
pociggami w celu dalszego wdrozenia systemu ETCS oraz budowe mostéow drogowych i
kolejowych w celu poprawy bezpieczenstwa i zdolnosci przepustowej. Prace majg rozpoczac sie
w 2018 r., a zakonczy¢ do 2020 r. (190,9 min EUR). Prace w obszarze portu majgce na celu
zwiekszenie zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej majg zosta¢ wdrozone w latach
2021-2027 (59,8 min EUR). Planowane sg rdéwniez inne prace modernizacyjne, w tym
odbudowa dostepu kolejowego do zachodnich obszardw portowych w Gdyni. Oczekuje sie, ze
prace te zakoncza sie do 2020 r. (okoto 17,7 min EUR). Planowane sg réwniez prace na
czesciowo niezelektryfikowanej linii kolejowej TEN-T 201, nalezacej do sieci kompleksowej; jest
to linia kolejowa, ktére bedzie uzywane gtdwnie przez ruch generowany przez port. Jezeli
chodzi o potaczenia drogowe, droga ekspresowa S6/S7 juz jest w dobrym stanie az do
skrzyzowania z ulicg Morskg w Gdyni, jednak w ramach sieci drogowej zapewniajacej dostep do
portu wystepuja kwestie krytyczne: estakada Kwiatkowskiego, mimo ze ukonczona niedawno
(2008 r.), stanowi element krytyczny pod wzgledem norm dotyczacych nacisku osi, a na Trasie
Kwiatkowskiego rejestruje sie duze natezenie ruchu, co moze prowadzi¢ do probleméw z
przepustowoscia, w szczegolnosci w zwigzku z dalszym wzrostem ruchu w porcie. Brana jest
takze pod uwage modernizacja sieci drog miejskich w okolicach portu, ktéra mogtaby pomoc w
rozwigzywaniu obecnych i przysztych niedoboréw przepustowosci. Nastepujace dziatania
dotyczace waskich gardet w transporcie drogowym sg przewidziane do realizacji do 2030 r.:
przebudowa wiaduktu Kwiatkowskiego, budowa Drogi Czerwonej i modernizacja ul. Polskiej
oraz ul. Janka Wisniewskiego.

e Port w Gdansku - Jezeli chodzi o potaczenia kolejowe, trwajg prace modernizacyjne na linii
kolejowej 226 obejmujace budowe drugiego toru, zwiekszenie nacisku osi i parametrow
predkosci roboczej, a takze odbudowe mostéow. Wszystkie dziatania majg zakonczyé sie do
2018 r. (76,2 min EUR). Inwestycje majace na celu poprawe potaczenia kolejowego do portu
(w szczegdlnosci poprawa infrastruktury kolejowej w obrebie stacji kolejowych Gdansk Port
Pétnocny, Gdansk Zaspa Towarowa oraz Gdansk Kanat Kaszubski, budowa wiaduktu drogowego
i rozwoj Lokalnego Centrum Sterowania poprzez podigczenie dwdch stacji Gdansk Port
Pétnocny oraz Gdansk Kanat Kaszubski, elektryfikacja linii kolejowej nr 965, a takze instalacja
urzadzen kontroli ruchu kolejowego w celu dalszego wdrozenia ETCS) sg przewidziane do
realizacji do 2020 r. (141,5 min EUR). Jezeli chodzi o potaczenia odcinkéw ostatniej mili,
niedawno ukonczono budowe tunelu drogowego i mostu kolejowego w celu przekroczenia
Martwej Wisty. Poprawito to dostep do portu. Budowa tunelu umozliwita bezposrednie
potaczenie z autostrada Al jako alternatywy w stosunku do istniejacego potaczenia z S7,
natomiast budowa mostu kolejowego zwiekszyta zdolnos$¢ przepustowa na istniejacej linii
kolejowej. Poprawa parametréow / modernizacja ulicy Nowej Kosciuszki, prowadzaca do
ukonczenia obwodnicy Gdanska, rowniez stanowi kluczowg kwestie, jezeli chodzi o dostepnosc
drogowg portu.

e Porty w Swinoujéciu i Szczecinie - Jezeli chodzi o transport kolejowy, na dostepnoé¢ kolejowa
portow wptywajg w chwili obecnej dtugos¢ pociggu i ograniczenie predkosci transportowej.
Planowane sg prace modernizacyjne w celu zwiekszenia nacisku osi do 221 kN/o$ na gtdwnych
istniejacych liniach i stacjach oraz do 245 kN na odcinkach przebudowanych i nowo
budowanych. Przewiduje sie réwniez odbudowe wiaduktu kolejowego na linii nr 990,
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elektryfikacje linii kolejowych nr 990 i 996 oraz eliminacje waskich gardet na stacjach Szczecin
Port Centralny i Swinoujscie. Oczekuje sie, ze wszystkie te inicjatywy zostang zakoriczone do
2020 r. (143,67 min EUR). Jezeli chodzi o potaczenia drogowe, droga dojazdowa do portu w
Szczecinie biegnie droga krajowga nr 10, wiaduktem w Parnicy i drogami lokalnymi.
Rekonstrukcja lokalnego systemu komunikacji drogowej w rejonie Miedzyodrza jest obecnie
rozpatrywana, prace maja si¢ zakonczy¢ do 2020 r. (69,1 min EUR). Droga dojazdowa do portu
w Swinoujsciu biegnie drogq krajowg nr 3 i drogami nizszej klasy (drogi powiatowe). Kroétkie
segmenty zaréwno drogi krajowej nr 3 i drog powiatowych wymagaja prac modernizacyjnych.

Porty S$rodladowe w Wiedniu i Bratystawie - oba porty $rodlagdowe Freudenau w Wiedniu i
Bratystawie sg potozone nad Dunajem. Planowa jest rozbudowa tych portéw zmierzajgca do
dalszego zwiekszenia ich przepustowosci i konkurencyjnosci w celu wspierania dalszego
rozwoju oraz wzrostu ustug i transportu intermodalnego. Ponadto, ze wzgledu na ustugi
transportu drogowego, a przede wszystkim ustugi transportu kolejowego $wiadczone przez
Wiencont, plany inwestycyjne dotyczace portu w Wiedniu obejmujg rozbudowe obiektéw
tréjmodalnych, zwtaszcza sktadowanie konteneréw i modernizacje sprzetu przetadunkowego, w
celu zapewnienia odpowiedniego poziomu ustug niezbednych, aby zacheci¢ do przesuniecia
miedzygateziowego z transportu drogowego na kolejowy i wodny s$rddladowy. Zwiekszenie
zdolnosci przepustowych portu w zakresie obstugi konteneréw przyczyni sie do potozenia
nacisku na wykorzystanie gruntéw i budowe nowego nabrzeza w celu optymalizacji wydajnosci
operacyjnej. Jezeli chodzi o wzajemne potaczenia dwoch portéw z sieciami drogowymi i
kolejowymi korytarza Battyk - Adriatyk, port Freudenau jest pofaczony z siecig kolejowaq
tgezpoérednim potaczeniem (kod krajowy 124) rownolegtym do drogi krajowej nr 14. Port
Srédladowy w Bratystawie posiada wiasng sie;c’ bocznic, potaczong z gtdwng siecig kolejowg za
posrednictwem stacji towarowej Bratystawa UNS w czesci korytarza Battyk — Adriatyk stuzacej
do przewozéw towarowych (odcinek Bratystawa-Petrzalka). Jezeli chodzi o dostepnosé
drogowg, port Fradenau jest potaczony z autostradq A4 dzieki drodze krajowej nr 14 i
autostradzie A23. Port posiada dobre potaczenia z autostradq D1 w korytarzu Battyk — Adriatyk
oddalong jedynie o 0,5 km od wezta Bratystawa Prievoz na drogach D1 oraz R7 w budowie
(planowane ukonczenie prac do 2020 r.). Nie zidentyfikowano zadnych szczegdlnych
problemdw, ktére mogtyby obecnie wptyngé na potaczenia ostatniego odcinka z tymi dwoma
portami; istniejg jednak kwestie krytyczne wptywajace na zeglownos¢ Dunaju miedzy
odno$nymi dwoma miastami, a zwlaszcza na Stowacji, nad ktérymi trwaja lub planowane sg
prace na lata 2018-2020. Oprdcz koniecznosci poprawy zeglownosci na odcinku Freudenau -
granica Stowacji, w Parku Narodowym Donau-Auen, planowane sg prace miedzy 1880,260 a
1862,000 km na Stowacji, ktére obejmujg pogtebianie koryta rzeki i usuwanie przeszkod.
Odbudowa ,starego mostu” w Bratystawie (ukonczona w grudniu 2015 r.) i mozliwos¢
jednoczesnego funkcjonowania dwoéch $luz w Gabcikovie takze majq istotny wptyw na rozwdj
ustug transportu srédladowego wzdtuz Dunaju. Konieczne sg réwniez prace modernizacyjne w
porcie w Bratystawie w celu usprawnienia zaréwno infrastruktury kolejowej, jak i drogowej,
wewnatrz obszaru portu.

Port w Triescie — Jezeli chodzi o kolejowy dostep do portu, istnieje linia dwutorowa taczaca port
z linig kolejowg Triest—-Wenecja, rozpoczynajaca sie w Campo Marzio i biegnaca tunelami przez
miasto Ponadto istnieje linia jednotorowa biegnaca z Campo Marzio bezposrednio do Villa
Opicina, ktéra jest jednak tymczasowo nieczynna i na ktérej wystepuje strome nachylenie
uniemozliwiajace przejazd ciezkich pociggow. Na podstawie obecnego rozkfadu jazdy,
zwiekszenie ruchu kolejowego na tej linii moze doprowadzi¢ w przysziosci do znacznej
intensywnosci ruchu. Plany rozwoju portu traktujg ww. kwestie ostatniej mili jako krytyczng dla
zapewnienia ciggtosci obstugi przewozéw towarowych. Dodatkowo uwaza sie, ze niezbedne sg
inwestycje majace na celu rozbudowe terminalu kolejowego w Campo Marzio (stacji portowej),
aby poprawi¢ funkcjonowanie istniejgcych terminali portowych. Przetaczanie i formowanie
pociagdéw rzeczywiscie jest obecnie mozliwe jedynie w terminalach portowych. Z uwagi na
ograniczong dtugos¢ torow w tych terminalach, wymagana jest wieksza liczba operacji
przetaczania i manewrowania pociggami, nawet przy zestawianiu pociggéw do dt. 550 m, co
wptywa na efektywnos$¢ i wydajnos¢ funkcjonowania terminali. Inwestycje stuzace zwiekszeniu
dopuszczalnej dtugosci pociggu na stacji Campo Marzio w Triescie do 750 m sg planowane jako
cze$¢ szerszej inicjatywy majacej na celu modernizacje catej stacji Campo Marzio w Triescie,
zwiekszenie jej przepustowosci i wydajnosci w celu wsparcia rozwoju ustug intermodalnych.
Projekt, ktéry obejmuje rowniez prace na rzecz poprawy parametréow tzw. linii kolejowej "Linea
di cintura" pomiedzy Campo Marzio i Triest Aquilinia, ma zosta¢ zakonczony do 2026 r. (77 min
EUR). Prace na rzecz poprawy infrastruktury kolejowej w obrebie obszaru portu i terminali, a
takze budowe nowego potaczenia kolejowego dla rozwoju nowej platformy logistycznej, sg
rowniez planowane do realizacji miedzy 2016 a 2020 r. (36 min EUR). Jezeli chodzi o
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potaczenia drogowe odcinkéw ostatniej milli, port w Triescie i jego terminale s potaczone z
gtdbwng miejska siecig drdg i krajowgq siecig autostrad, w tym z korytarzem Battyk - Adriatyk,
bezposrednim weztem i wiaduktem (w obrebie portu). Zakoriczono prace modernizacyjne na
drodze SS 202, réwniez zapewniajacej dostep do portu, w zakresie stabilizacji Scian oporowych
(od km 94850 do km 12+4200) oraz naprawy konstrukcji wiaduktu ,,Molo VII”.

Port w Wenecji — Infrastruktura drogowa i kolejowa stanowigca potaczenie do portu i w ramach
obszarow portowych oraz terminali catkowicie spetnia parametry dzieki niedawno zakonczonym
pracom modernizacyjnym i usprawniajgcym. Dostepnos$¢ kolejowa zostanie poprawiona dzieki
poprawie stanu potaczen kolejowych miedzy Potudniowym Obszarem Przemystowym Marghera i
stacja Marghera Scalo, budowie drugiego toru do terminala Fusina Ro-Ro, a takze budowie
nowej stacji konserwacji i napraw taboru kolejowego; wszystkie prace majq sie zakonczy¢ do
2025 r. (42,5 min EUR). Opracowano pierwszy etap prac dotyczacych aplikacji telematycznych
dla ruchu kolejowego (systemy telematyki kolejowej na potrzeby operacji przetaczania -
SIMA). Wdrazane sg dodatkowe ulepszenia systemdéw SIMA oraz ich integracja z PCS i
dodatkowymi systemami informacyjnymi zwigzanymi z operacjami kolejowymi, ktérych
ukonczenie przewiduje sie do 2018 r. (1,55 mIn EUR). W dtuzszej perspektywie oczekuje sie,
ze istniejace potaczenie kolejowe moze sta¢ sie waskim gardiem, powodujacym rowniez
problemy z zageszczeniem ruchu na wezle kolejowym Mestre, ktory bedzie wymagat rozwoju
bezposredniego potaczenia z gtéwnga linig kolejowa (za odcinkiem kolejowym korytarzy sieci
bazowej Battyk - Adriatyk i Morze Srodziemne oraz odpowiednimi kolejowymi korytarzami
towarowymi 5 i 6). Niedawno zakonczono takze inwestycje drogowe w obszarze portowym oraz
poza nim na drogach SR11, SS309 i SP81 az do mostu znajdujgqcego sie na Via Volta.
Ukonczono rowniez nowe parkingi w poblizu strefy celnej w porcie. Inwestycje w aplikacje
telematyczne dla drdg na drogach lokalnych taczacych port i krajowg sie¢ autostrad zakonczono
w 2017 r. Ich celem byto zwiekszenie ptynnosci i bezpieczenstwa oraz zmniejszenie
intensywnosci ruchu.

Port w Rawennie - Jezeli chodzi o transport kolejowy, planowane sg prace majgce na celu
eliminacje jednego przejazdu kolejowego na linii fqczacej port z sieciag korytarza Baityk -
Adriatyk oraz podniesienie standardu linii miedzy Castelbolognese i Rawenng do parametrow
P/C 80, a takze rozszerzenie istniejacej infrastruktury na prawa strone kanatu portowego do
2021 r. Do 2026 r. planowane sg takze dodatkowe usprawnienie i modernizacja istniejacej
infrastruktury (70 min EUR na wszystkie powyzsze projekty zwigzane z kolejg). Planowane sg
rowniez prace nad usprawnieniem dostepnosci drogowej portu, majgce na celu modernizacje
drogi SS 309Dir i jej potaczenia z drogg SS 16 - ktdre majq sie zakonczy¢ do 2020 r. (175 min
EUR) - oraz modernizacje drogi SS 16 (72 min EUR).

Port w Koprze - Jezeli chodzi o pofgczenia odcinkéw ostatniej mili, przebudowa istniejgcego
toru pomiedzy Koprem i DivaCa zostata niedawno zakonczona. Prace majace na celu
wyeliminowanie waskiego gardta w Bivje sq w toku i majq sie zakonczy¢ do 2019 r. (21,4 min
EUR). Niedawno zakonczono badania dotyczace budowy drugiego toru na linii Koper i Divaca.
Prace planowane sg do realizacji w okresie 2016-2022 w celu eliminacji waskich gardet w
obszarze przepustowosci na istniejacej linii w krétkim okresie i w celu wspierania wzrostu ruchu
i rozwoju Portu Koper (960 min EUR). Zdolnosci przetadunkowe portu ulegng zwiekszeniu w
latach 2016-2020 (300 mIn EUR - w tym rozbudowa infrastruktury portu i urzadzen ze
$rodkéw publicznych i prywatnych). W odniesieniu do dostepnosci drogowej, planowane jest
rowniez rozpoczecie inwestycji juz w 2016 r. na rzecz rozwoju bezposrednich potaczen
pomiedzy autostradg Al i portem, ktére wedtug przewidywan majgq by¢ zakonczone do 2023 r.
(23,1 min EUR). Poza potaczeniami odcinkéw ostatniej mili przewiduje sie réowniez prace na
rzecz usprawnienia infrastruktury drogowej i kolejowej na obszarze portu do realizacji do roku
2020 w celu poprawy dostepnosci (40 min EUR), a nastepnie do roku 2030 w celu rozbudowy
infrastruktury i operacji portowych (30 min EUR).

Wezty miejskie

Z analizy infrastruktury kolejowej w weztach miejskich wynika, ze gtéwne linie korytarza
nie spetniajg wymagan w obrebie wiekszosci weztdw miejskich przynajmniej pod
wzgledem dtugosci pociggu i ERTMS. W szczegodlnosci, niespetniajgce wymagan pod
wzgledem predkosci i nacisku osi odcinki zostaty zidentyfikowane w nastepujacych
miejskich sieci bazowej: Gdansk, Warszawa, t6dz, Katowice, Szczecin, Poznan, Wroctaw
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(Polska), Ostrawa (Czechy), Bratystawa (Stowacja), Wieden (Austria) i Lublana
(Stowenia). Planowane sg inwestycje na liniach kolejowych korytarza w weztach
miejskich, ktére majg zardowno zwiekszy¢ wydajnosé infrastruktury jak i jej
przepustowo$¢. Pomimo realizacji planowanych inwestycji w korytarzu Battyk - Adriatyk,
ewentualne przyszie problemy 2z przepustowoscig transportu kolejowego zostaty
zidentyfikowane dla miejskich weztéw Warszawy, Katowic, Bratystawy, Wiednia i Lublany.

Jesli chodzi o drogi, problemy wystepujg obecnie w Gdansku, Warszawie, ktodzi,
Szczecinie, Poznanie, Ostrawie, Bratystawie, Wiedniu, Bolonii i Lublanie. Problemy sg tu
zwykle zwigzane z ograniczeniami przepustowosci oraz potrzebg poprawy bezpieczenstwa
i zmniejszenia zatorow komunikacyjny, z uwzglednieniem rozwoju tras alternatywnych
lub modernizacji odcinkéw i weztéw korytarza. Szczegdlnie w odniesieniu do odcinkdéw
korytarza oczekuje sie, ze inwestycje rozwigzg uwzglednione w wykazie projektow
dotyczacych Battyk - Adriatyk rozwigzg problemy w zakresie przepustowosci. W poblizu
aglomeracji miejskich i innych gtéwnych punktéw generowania popytu znajdujacych sie
na obszarach miejskich, jak réwniez na potaczeniach i drogach tgczacych te wezty,
problemy ze zdolnoscig przepustowg jednak sie utrzymuja.

W wykazie znajdujg sie réwniez projekty na rzecz poprawy infrastruktury intermodalnej
obstugujacej wzajemne potaczenia miedzy poszczegdélnymi rodzajami transportu majace
na celu wspieranie przesuniecia miedzygateziowego z transportu drogowego na kolejowy
(Gdansk, Szczecin, t6dz, Bratystawa, Bolonia), koncentrujgce sie na rozwoju
infrastruktury tranzytu miejskiego i weztéw przesiadkowych oraz na rozwigzaniach ITS i
ICT zaréwno w dziedzinie przewozu oso6b, jak i transportu towarowego.

Inne KPI dotyczace rozwoju korytarza w peifni spetniajacego wymogi

Nalezy $cisle monitorowa¢, zwlaszcza w portach i portach lotniczych, rozwdj
alternatywnych paliw ekologicznych, ktéry nie jest bezposrednio zwigzany ze
szczegdlnymi celami korytarza, ale jest wcigz wazny, aby osiagnac¢ petna zgodno$¢ z
wymogami do 2030 r. Projekty dotyczace LNG wykorzystywanego w transporcie morskim
sq wpisane do wykazu projektow poswigconych korytarzowi realizowanych w Gdyni,
Swinoujsciu, Bratystawie, Wenecji i Rawennie. Paliwo LNG jest dostepne w terminalu LNG
w Swinoujéciu, gdzie moze byé zatadowane na jednostki transportu drogowego, a bio-
paliwo moze by¢ réwniez przechowywane w portach lotniczych (np. w Wiedniu).
Alternatywne paliwa ekologiczne nie sg jednak jeszcze wykorzystywane, z wyjatkiem
transportu drogowego w obrebie korytarza. W portach na Adriatyku we Wioszech nadal
nie sg dostepne urzadzenia do utylizacji odpadéw wytwarzanych przez statki zwigzanych
z oczyszczaniem Sciekdw i w wykazie projektéw nie przewiduje sie obecnie zadnych
inwestycji w tym zakresie.

5.3. Utrzymujace sie bariery administracyjne i operacyjne

Do rozwoju korytarza Battyk - Adriatyk jako interoperacyjnej infrastruktury
multimodalnej w ramach jednolitej ogdlnounijnej sieci bazowej nie wystarcza same
dziatania w zakresie przygotowania i realizacji projektow infrastrukturalnych majacych na
celu spetnienie wymogoéw rozporzadzenia TEN-T. Obecnie istniejg bariery administracyjne
i operacyjne, ktore gtdwnie majg wptyw na transport transgraniczny, utrudniajgc ptynny i
ciagty przeptyw pasazerdw i towarow. Bariery te nalezy stopniowo usuwacé, aby umozliwié
rozwoj korytarza przynoszacy oczekiwane korzysci dla spoteczenstwa UE.

Administracyjne i operacyjne waskie gardta majgq szczegdélny wptyw na transport
kolejowy, a konkretnie problemy zwigzane 2z kwestiami proceduralnymi i
organizacyjnymi lub prawnymi majgq wptyw na funkcjonowanie ustug transportowych w
obrebie korytarza. W 2017 r. w odniesieniu do kolejowego korytarza towarowego Battyk
- Adriatyk rozpoczeto analize operacyjnych waskich gardet wystepujacych w obrebie
kolejowego korytarza towarowego. Analize prowadzi grupa robocza ds. zarzadzania
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realizacjg celéw i operacji nalezaca do struktury zarzadzania kolejowego korytarza
towarowego Battyk - Adriatyk.

Zgodnie z analizg prowadzong przez te grupe roboczg zakidcenie definiuje sie jako
operacyjne waskie gardto, jezeli dotyczy ono:

komunikacji miedzy centrami  kontroli ruchu zarzadcow infrastruktury,
przedsiebiorstwami kolejowymi lub przedsiebiorstwami kolejowymi i zarzadcami
infrastruktury na granicach;

lub zasad operacyjnych obowigzujacych miedzy przedsiebiorstwami kolejowymi a
zarzadcami infrastruktury na granicach.

Gitéwne kategorie operacyjnych waskich gardet i mozliwe rozwigzania okreslono, zgodnie
Z powyzszymi definicjami:

waskie gardtfa zwigzane z komunikacjq:

a) niewfasciwa komunikacja w sytuacjach znacznych zaktdcen. Wstepne ustalenia

poczynione w ramach analizy wskazujg miedzy innymi na nieprawidtowg
komunikacje miedzy centrami kontroli ruchu zarzadcéw infrastruktury w
sytuacjach znacznych zaktocen w sieci.
Usuniecie tego typu operacyjnego waskiego gardta bytoby mozliwe, gdyby w
przysztosci wszyscy zarzadcy infrastruktury kolejowego korytarza towarowego
korzystali z narzedzia RNE TCCCom, a w centrach kontroli ruchu non stop byli
obecni pracownicy ptynnie postugujacy sie jezykiem angielskim;

b) btedne informowanie o opdznieniach i kolejnosci przyjazdéow pociagdw. Na
niektérych przejsciach granicznych miedzysystemowe komunikaty o opo6znieniach
i kolejnosci przyjazdéw pociggéw przekazywane sg w niewtasciwym czasie, co
stanowi operacyjne waskie gardto.

Usuniecie tego waskiego gardta wymaga uruchomienia powiadomien TAF-TSI na
potrzeby przekazywania danych w zakresie planowania i operacji pociggéw oraz
interfejsow obstugujacych TAF-TSI miedzy krajowymi narzedziami
informatycznymi i narzedziami RNE, m.in. systemu informacji o pociggach (TIS) i
systemu koordynacji tras (PCS), ktérych wdrazanie juz trwa.

Stosowanie narzedzia TIS w ramach catego kolejowego korytarza towarowego
rowniez stanowi istotny $rodek, przy czym kluczowe jest tu terminowe
wprowadzanie prawidtowych danych przez zarzadcow infrastruktury oraz
powigzanie w systemie miedzynarodowych pociagédw opatrzonych réznymi
numerami;

c) dtugi czas postoju na odcinkach transgranicznych. Niewystarczajgca komunikacja

miedzy przedsiebiorstwami kolejowymi przy przejmowaniu pociggoéw skutkuje
przedtuzaniem czasu postoju na odcinkach transgranicznych, ktére sg szczegdlnie
narazone na zatory komunikacyjne.
Aby ograniczy¢ czas postoju pociaggdéw na przejsciach granicznych, nalezy
poprawi¢ komunikacje miedzy wspdtpracujacymi przedsiebiorstwami kolejowymi w
zakresie ruchu miedzynarodowego. Czesto zdarza sie, ze kazdy zarzadca
infrastruktury jest proszony oddzielnie o przedstawienie trasy w innym czasie i w
sposdb nieskoordynowany, szczegdlnie w przypadku ruchu ad hoc. Jednym z
rozwigzan dotyczacych tej bariery komunikacyjnej bytoby stosowanie narzedzi
koordynacji trasy, np. RNE PCS, w odniesieniu do przydzielania tras ad hoc
pociggéw miedzynarodowych;

wagskie gardfa zwigzane z zasadami operacyjnymi:

a) kontrole stanu technicznego taboru. Ws$rdd zasad operacyjnych skutkujacych
dtugim czasem postoju na miedzynarodowych przejsciach granicznych wskazano
kontrole stanu technicznego taboru. W tym zakresie warto opracowac lepszy
system wzajemnego zaufania / wspdtpracy miedzy przedsiebiorstwami
kolejowymi;
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b) konieczno$¢ zmiany lokomotywy. Ponadto, aby ograniczy¢ czas przestoju na
przejsciach granicznych, przedsiebiorstwa kolejowe powinny w wiekszym stopniu
wykorzystywac¢ lokomotywy wielosystemowe Ilub przyspieszyé proces zmiany
lokomotyw. Warto réwniez poprawi¢ punktualnos$¢ ruchu towarowego.

Aby usung¢ wskazane powyzej bariery komunikacyjne i operacyjne, sektor kolejowy, a
przede wszystkim zarzadcy infrastruktury kolejowej, ustanowili RailNetEurope (RNE) -
organizacje, w ramach ktorej specjaliSci z sektora kolejowego przystagpili do
opracowywania narzedzi i procesdw umozliwiajgcych bardziej skuteczne i wydajne
funkcjonowanie miedzynarodowego ruchu kolejowego. W ten sposdb opracowano juz
wiele proceséw, modeli, podrecznikow i wytycznych, ktére w potaczeniu z opracowanymi
narzedziami informatycznymi mogq stanowic¢ rozwigzanie pozwalajgce na usuniecie barier
majacych wpltyw na dalekobiezne miedzynarodowe przewozy kolejowe. Warto tu
przedstawi¢ informacje na temat juz wspomnianych wczesniej nastepujacych narzedzi
informatycznych, ktére RFC5 i RNE uznajg za najistotniejsze:

o system koordynacji tras (PCS) - miedzynarodowy system koordynacji wnioskow o
przydzielenie trasy dla podmiotow sktadajacych takie wnioski, ktérymi sa np.
przedsiebiorstwa kolejowe, zarzadcy infrastruktury i organy alokujgce. Ta aplikacja
internetowa zapewnia optymalizacje miedzynarodowej koordynacji tras dzigki
zapewnieniu harmonizacji wnioskow o przydzielenie trasy i ofert przydzielenia trasy
przez wszystkie zaangazowane strony. Aby przesta¢ wniosek o przydzielanie trasy,
dane wprowadza sie tylko raz do jednego systemu - do aplikacji krajowej albo
bezposrednio do PCS. Wydajne zastosowanie tego rozwigzania wymaga instalacji lub
opracowania PCS lub interfejsu miedzy systemami krajowymi a PCS;

e system informacji o pociggach (TIS) - aplikacja internetowa do zarzadzania
miedzynarodowym ruchem pociggoéw, dostarczajgca w czasie rzeczywistym dane
dotyczace miedzynarodowych pociggow pasazerskich i towarowych. Stosowne dane
pochodzg bezposrednio z systeméw zarzadcéw infrastruktury.

e Narzedzie TCCCom zapewniajgce komunikacje miedzy centrami kontroli ruchu -
wielojezyczne narzedzie wymiany informacji obstugujace 21 jezykdéw w celu
utatwienia niezbednej komunikacji miedzy centrami kontroli ruchu.

Jak wspomniano réwniez w oswiadczeniu sektorowym z Rotterdamu dotyczacym
kolejowych korytarzy towarowych pt. ,Boosting International Rail Freight” [Rozwdj
miedzynarodowych kolejowych przewozéw towarowych], w opinii przedstawicieli sektora
kolejowego dalszy rozwdj i wdrozenie tych narzedzi informatycznych maja podstawowe
znaczenie dla usuniecia istniejgcych barier operacyjnych i poprawy wynikéw europejskie
sieci kolejowej, a ponadto w tym celu nalezy zapewni¢ wsparcie finansowe ze $Srodkow
unijnych, aby przyspieszy¢ rozwdj jednolitego obszaru kolejowego.

Ponadto w ramach dziatan w zakresie transformacji w kierunku rynku transportowego o
wiekszym udziale transportu kolejowego nalezy zawsze zapewnia¢ otwarty dostep do
terminali. Nalezy réwniez rozwazy¢ wprowadzenie S$rodkédw w zakresie polityki
wspierajacych kolej i ograniczajacych ryzyko konkurencji zewnetrznej. Takie srodki mogq
obejmowac polityke cenowg dotyczacg transportu drogowego, ktére majg réwniez na celu
petng internalizacje zewnetrznych kosztow transportu, z uwzglednieniem emisji gazow
cieplarnianych.

Niektére wyzej wymienione ograniczenia w zakresie infrastruktury dotyczg réwniez
kolejowych przewozow osob. Ponadto nowi operatorzy prébujacy wejs¢ na rynek
miedzynarodowych kolejowych przewozéw osdb czesto napotykajg bariery wynikajace z
nieodpowiedniego wdrozenia wczesniejszych pakietow kolejowych lub wystepowania luk
we wczesniejszych przepisach UE. Takie bariery mogg mie¢ charakter administracyjny
(trudnosci w uzyskaniu Swiadectwa bezpieczenstwa lub $rodka przewozu), operacyjny
(konieczno$¢ dysponowania pracownikami postugujacymi sie wszystkimi jezykami
urzedowymi na trasie, zmienno$¢ optat za korzystanie z infrastruktury, dostep do
urzadzen i ustug operacyjnych, trudnosci z dostosowaniem tras pociggéw przewidzianych
w rozkfadzie krajowym w celu uzyskania odpowiednich tras miedzynarodowych, brak
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wzajemnego uznawania biletow), a takze komercyjny (utrudnienia w korzystaniu z
istniejgcych punktéw sprzedazy na uczciwych i niedyskryminacyjnych zasadach Ilub
problemy z wynajmem powierzchni na stacjach). Nalezy odpowiednio uwzgledni¢ te
bariery, szczegdlnie w przypadku obszaréow transgranicznych, na ktoérych istnieje
potencjalny popyt na ustugi na rynku miedzynarodowych kolejowych przewozéw oséb lub
ustugi te mogtyby by¢ realizowane w celu poprawy spdjnosci miedzy regionami
transgranicznymi.

W portach i terminalach kolejowo-drogowych sieci bazowej nie odnotowano zadnych
konkretnych probleméw dotyczacych korytarza w zakresie multimodalnego transportu
towarowego. 0Ogodlne kwestie szczegdlnie istotne z punktu widzenia rozwoju
multimodalnego transportu towarowego i kombinowanego wchodza jednak w zakres
wdrazania ustug i rozwigzan VTMIS i inicjatywy e-maritime, ktérych celem jest
promowanie inicjatyw na rzecz pojedynczych punktéw kontaktowych - w celu uzyskania
dostepu do portéow, Sledzenia strumieni statkdw i transportowanych pojazdow
intermodalnych, taboru i towaréw wprowadzanych na obszary portowe lub z nich
wyprowadzanych - lub upraszczanie procedur administracyjnych zwigzanych z procesami
celnymi oraz procesami w zakresie ochrony i bezpieczenstwa. Dziatania i inicjatywy w
tym zakresie sq juz prowadzone oraz stale opracowywane/rozwijane (czego przyktadem
jest polski Port Community System wdrazany przez Polski PCS Ltd., ktéry stuzy
optymalizacji, automatyzacji i kontroli proceséw transportowych). Tego rodzaju
rozwigzania czesciej stosuje sie jednak na poziomie krajowym/lokalnym bez zapewnienia
ich integracji i petnej interoperacyjnosci na poziomie unijnym.

Prowadzone sg réwniez inicjatywy, w tym projekty pilotazowe, dotyczace kwestii
bezpieczenstwa i ochrony transportu multimodalnego w ramach terminali kolejowo-
drogowych. Ponadto wprowadzono rozwigzania z zakresu telematyki lub planuje sie ich
wdrozenie w celu uproszczenia procedur administracyjnych zwigzanych z transportem
multimodalnym. Wprowadzono inicjatywy w zakresie systemoéw ICT umozliwiajacych
wymiane informacji w czasie rzeczywistym lub planuje sie ich wdrozenie nawet miedzy
weztami w celu monitorowania i zwiekszenia skutecznosci i wydajnosci fancucha
logistycznego i podstawowych operacji w jego obrebie. Wydaje sie jednak, ze dziatania te
nadal sg podejmowane czesciej na poziomie lokalnym lub w kazdym przypadku wigzg sie
z siecig operacji prowadzonych przez operatorow transportu multimodalnego i nie sg
wdrazane w skali catego europejskiego systemu transportowego. W tym zakresie w
analizie unijnego transportu kombinowanego przeprowadzonej przez Komisje Europejska
w 2014 r. odnotowano, ze w przypadku transportu kombinowanego brakuje platformy
ICT otwartych danych, na ktorej odpowiednie przedsiebiorstwa uczestniczgace w tancuchu
dostaw w ramach transportu kombinowanego mogtyby prowadzi¢ wymiane danych
dotyczacych rezerwacji, danych operacyjnych oraz danych pochodzacych z systemoéw
identyfikacji i S$ledzenia. ,Otwarte dane” oznaczajg, ze system posiada standardowe
interfejsy i nie jest ustalany ani kontrolowany przez jeden podmiot.

W ramach tej samej analizy oprécz probleméw w zakresie interoperacyjnosci zwigzanych
z charakterystyka infrastruktury kolejowej i systemoéow krajowych (co dotyczy m.in. masy
pociggdw, nacisku osi, skrajni taboru, ktéra nie pozwala na przewdz naczep o wysokosci
4 m ani kontenerow podwyzszonych o wysokosci 9'6”), rozwéj kombinowanego ruchu
kolejowego utrudniajgq catkowite koszty obstugi. Dotyczy to przede wszystkim przesytek
kontynentalnych, ktére obejmujg co najmniej dwa dodatkowe przetadunki w poréwnaniu
z transportem drogowym. Mozliwo$¢ sSwiadczenia ustug transportu kombinowanego
wymaga istotnych oszczednosci kosztéw na odcinku kolejowym, biorac réwniez pod
uwage dodatkowy koszt zwigzany z trasg dowozowg i odwozowg pokonywang za pomocq
transportu drogowego. Konieczny jest zatem dostep do terminali Iladowych
rozmieszczonych w bliskiej odlegtosci drogowej w celu zapewnienia, aby uzytkownicy
ustug transportu kombinowanego ponosili konkurencyjne koszty ,od drzwi do drzwi”. W
praktyce, jezeli terminale potozone sg poza gtéwng linig, koszty ponoszone na odcinku
ostatniej mili sq nieproporcjonalnie wysokie. Wydajne potaczenia kolejowe na odcinku
ostatniej mili i kolejowe terminale logistyczne majg réwniez podstawowe znaczenie dla
wsparcia rozwoju transportu kombinowanego kolejowo-morskiego.
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Ponadto nie odnotowano zadnych konkretnych problemdéw dotyczacych korytarza, ktore
miatyby wptyw na infrastrukture i ustugi w ramach pozostatych rodzajéw transportu.
W kontekscie rosngcych tendencji w ruchu transgranicznym i dazen do wspierania
rozwoju ruchu dalekobieznego w catej Unii w ramach sieci bazowej nalezy jednak
odpowiednio uwzgledni¢ promowanie i rozwdj potaczen cyfrowych i inicjatyw w zakresie
wymiany danych o ruchu i udzielania informacji uzytkownikom. Osiggniecie tego celu jest
niezwykle wazne w przypadku wszystkich rodzajow transportu oraz catego transportu
towarowego i przewozu osob. Dziatania te beda jednak szczegdlnie korzystne dla
transportu drogowego w weztach miejskich, przede wszystkim multimodalnych i
transferowych. Wydaje sie, ze w przysziosci prawdopodobnie nastgpi rozwdj
miedzymodalnych, wolnych od granic rozwigzan handlowych w zakresie ustug tgcznosci
ruchomej. Obecnie trwa opracowywanie i wdrazanie miedzymodalnych platform do
informowania o ustugach i planowania podrdzy oraz rozwigzan ,mobilnos¢ jako ustuga” o
roznym zasiegu terytorialnym i operacyjnym. W tym zakresie pojawiajg sie problemy
dotyczace przede wszystkim modeli zarzadzania i mechanizmdw zaufania wymaganych
do ustanowienia wspdlnej bazy danych zawierajacej dane wrazliwe i dane handlowe
dotyczace sSwiadczenia ustug i uzytkownikdw oraz do zarzadzania takg baza danych.
Oprécz wprowadzenia rozwigzan technologicznych konieczne jest podjecie dziatan
prawnych i administracyjnych, aby wesprzec¢ rozwdj ustug z zakresu cyfryzacji mobilnosci
w obrebie korytarzy i miedzy nimi oraz w ich weztach miejskich. Jest to konieczne
réwniez w celu utatwienia wdrozenia i rozwoju interoperacyjnych systemdw poboru optat
uwzglednionych w agendzie unijnej juz od ponad dziesieciu lat (dyrektywa 2004/52/WE -
2009/750/WE), a takze na potrzeby dostarczania kluczowych danych uzytkownikom, w
tym przekazywania informacji w czasie rzeczywistym i informowania o prawach
pasazeréw, w potaczeniach i weztach w obrebie korytarza.
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6. Wdrozenie infrastruktury do 2030 r. oraz
srodowiskowe i spoteczno-gospodarcze skutki
wdrozenia

Zgodnie z art. 47 rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 oprdécz analizy rozwoju korytarza
oraz wskazania inwestycji i Srodkow w zakresie rozwoju w petni zgodnego z normami i
funkcjonalnego korytarza do 2030 r. plan prac powinien réwniez zawiera¢ informacje
szczegbtowe na temat realizacji projektéw, z uwzglednieniem harmonogramu i Srodkéw
finansowych. Jest to potrzebne do przeprowadzenia oceny technicznego i finansowego
stopnia zaawansowania inwestycji, w szczegolnosci w przypadku inwestycji stuzacych
osiggnieciu konkretnych celéw korytarza i celow polityki TEN-T. Ponadto w planie prac
nalezy uwzgledni¢ analize wptywu rozwoju korytarza pod wzgledem wdrozenia
innowacyjnych rozwigzan, tworzenia miejsc pracy i generowania wzrostu gospodarczego
oraz ograniczenia zewnetrznych kosztow transportu. Ponizsze sekcje poswiecono
przedstawieniu tych elementéw planu prac.

6.1. Analiza klastrow w wykazie projektéw - dalsze wymagane dziatania

W wykazie projektéw dotyczacych korytarza Battyk — Adriatyk widnieje 551 projektéow na
taczng  kwote inwestycji  wynoszacg 76,9 mild EUR. Wedtug wszelkiego
prawdopodobienstwa realizacja tych projektow spowoduje istotny rozwdj korytarza w
kierunku spetnienia wymogow okreslonych w rozporzadzeniu TEN-T do 2030 r.

Zainteresowane strony odpowiednio uwzglednity w planach inwestycyjnych cele
szczegotowe dotyczace korytarza i priorytety okreslone w planie prac. W praktyce, jak
wskazano w tabeli 3 (zob. rozdziat 4.1 powyzej), priorytetom okreslonym w planie prac
poswiecono 186 projektow, odpowiadajacych 45% catkowitych kosztow inwestycyjnych
zwigzanych z projektami zawartymi w wykazie. Pozostate 365 projektéw jest réwnie
wazne w kontekscie ogolnych celéw nowej polityki TEN-T.

W tym zakresie przeprowadzono analize klastréow, aby pogrupowac projekty wedtug ich
znaczenia dla osiggniecia celdw okreslonych w rozporzadzeniach (UE) nr 1315/2013 i
1316/2013. tacznie przeprowadzono przeglad 484 projektow, z wytgczeniem 67 inicjatyw
dotyczacych wytacznie badan, projektow horyzontalnych (tj. projektéw nie przypisanych
do Zadnego korytarza sieci bazowej) lub projektow sklasyfikowanych w wykazie
projektéw w kategorii ,pozostate”. Inwestycje te podzielono na cztery klastry, zasadniczo
stosujgc co najmniej jedno z nastepujacych kryteriow:

e projekty realizowane na tak zwanych wstepnie zidentyfikowanych odcinkach
okreslonych w rozporzadzeniu ustanawiajagcym instrument ,taczac Europe”,
wymienione w czesci 2 zatacznika I do rozporzadzenia (UE) nr 1316/2013 (klaster 1);

e projekty majace bezposredni wptyw na osiggniecie standardow infrastruktury
okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013 (klaster 1 lub 2);

e projekty dotyczace poprawy przepustowosci i wynikdw sieci bazowej TEN-T lub
wdrozenia priorytetow horyzontalnych okreslonych w czesci 1 zatacznika I do
rozporzadzenia (UE) nr 1316/2013 (klaster 1, 2 lub 3);

e zawarte w wykazie projekty dotyczace mozliwego rozwoju i dalszej poprawy
infrastruktury o stosunkowo niewielkim bezposrednim wptywie na osiggniecie
priorytetow okreslonych w ramach polityki TEN-T (klaster rezydualny).

Tabela 4 zawiera zestawienie wynikdw analizy klastrodw w podziale na poszczegdlne
rodzaje transportu i kategorie projektow uwzglednione w badaniu.
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Tabela 4: Analiza klastréw: wyniki ogdlne
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Klaster 1 31 126 7 25 86 8 11 294
Klaster 2 17 0 0 22 3 8 53
Klaster 3 3 0 1 11 0 19 0 34
Klaster rezydualny 2 23 0 33 2 44 0 104
Ogétem 53 149 8 91 91 79 13 484

Zrédto: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk.

0Ogolny podziat projektéw potwierdza kluczowe znaczenie realizacji projektéw zawartych
wykazie projektéw dotyczacych korytarza Battyk - Adriatyk dla osiggniecia celow i
wartosci docelowych okreslonych w ramach polityki TEN-T. 346 projektéw, czyli 70%
projektéw uwzglednionych w ocenie, nalezy do klastra 1 i 2. 138 projektéw nalezy
jedynie do klastra 3 i klastra rezydualnego. Wynika to réwniez z faktu, ze wiele
proponowanych projektow dotyczy rozwoju i udoskonalenia potaczen i weztéw w obrebie
korytarza, co odpowiada wstepnie zidentyfikowanym odcinkom okreslonym w
rozporzadzeniu ustanawiajgcym instrument ,taczac Europe” (okoto 200).

Z analizy wykazu projektéw - ktéra obejmowata réwniez przeglad utrzymujacych sie
waskich gardet - wynika, ze pod wzgledem rodzaju i liczby projektéw wystepujg
stosunkowo nieznaczne braki, a projekty wydajg sie istotne dla osiggniecia ogdlnych
celdw polityki TEN-T i celow szczegdtowych dotyczacych korytarza.

Wyniki analizy wykazu nie sa jednak zadowalajace, jezeli chodzi o stopien
zaawansowania i gotowos¢ do wdrozenia planowanych inwestycji. W ramach analizy
klastrow projektow opracowano system punktacji majacy rowniez na celu ocene
skutecznosci wykazu projektow dotyczacych korytarza Battyk — Adriatyk pod wzgledem
zapewnienia serii projektow o wysokim stopniu zaawansowania na potrzeby rozwoju
korytarza zgodnego z normami do 2030 r. W ramach oceny stopnia zaawansowania
projektéw opracowano nastepujgca punktacje:

e Gotowos¢ techniczna (Tm): parametr ten wskazuje wysoki stopiel zaawansowania
projektu, jezeli ukonczono wszystkie niezbedne techniczne etapy realizacji projektu
(tj. opracowano szczegétowy projekt / szczegotowy plan wdrazania, uzyskano
pozwolenia administracyjne i licencje) (1 punkt). Sredni stopien zaawansowania
projektu (0,5 punktu) zostaje osiggniety po ukonczeniu wstepnej analizy technicznej
(tj. wstepnej analizy projektu / studiéw wykonalnosci). Jezeli zaden z powyzszych
warunkow nie zostat spetniony, uznaje sie, ze projekty nie znajdujg sie na
zaawansowanym etapie realizacji (0 punktow);

e stopien zaawansowania pod wzgledem finansowym/ekonomicznym (Fm): wysoki
stopien zaawansowania stwierdzono w odniesieniu do projektéw, w przypadku
ktérych przeprowadzono ocene kosztéw i korzysci oraz zagwarantowano petne
finansowanie (1 punkt), a $redni stopien (0,5 punktu) w przypadkach, w ktérych
spetniono tylko jednego z tych warunkéw. We wszystkich pozostatych przypadkach
stopien realizacji projektow nie jest zaawansowany (0 punktow).

e Spoteczna dojrzato$¢ srodowiskowa (Em): ustalana stosownie do obecnosci/braku
oceny oddziatywania na $rodowisko (O0S): wysoki stopief dojrzatoéci przyznawany
jest w przypadku petnej/zatwierdzonej 00S (1 punkt), niski stopien dojrzatosci w
przypadku OOS w fazie przygotowania lub braku O0S (0 punktéw).
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Z tego wzgledu uwzgledniono réwniez punktacje za gotowo$¢ instytucjonalng (Im)
projektéw, ktéra dla wszystkich inwestycji wynosi 1. Zatozenie to opiera sie na fakcie, ze
odpowiednie instytucje Zaangazowane w realizacje korytarza ztozyty
wnioski/przeglady/propozycje dotyczace wszystkich projektéw. Wskaznik stopnia
zaawansowania projektu powstat ostatecznie przy zatozeniu, ze kazde kryterium
dojrzatosci ma takie samo znaczenie wzgledne.

Dokonano odpowiednio prostego obliczenia: Wskaznik stopnia zaawansowania projektu =
(Tm+Im+Fm+Em)/4, przy czym wynik jest réwny lub mniejszy niz 1. Wyniki tej
punktacji zestawiono w tabeli 5. Wartosci w tabeli odpowiadajg wartosciom s$rednim dla
catego zbioru projektow wchodzacych w sktad kazdego klastra.

Tabela 5: Analiza klastrow: stopien zaawansowania projektu
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Klaster 1 0,52 1,00 0,48 0,39 0,60
Klaster 2 0,54 1,00 0,50 0,54 0,64
Klaster 3 0,44 1,00 0,24 0,32 0,50
Klaster rezydualny 0,31 1,00 0,29 0,34 0,48

Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk.

Biorgc pod uwage mozliwy zakres punktacji od 0 do 1, projekty znajdujqce sie w wykazie
odznaczajg sie generalnie niskim stopniem zaawansowania. Z zadowoleniem zauwazono
jednak, ze projekty w klastrze 1 i w klastrze 2, ktdre sq istotniejsze z punktu widzenia
realizacji priorytetéow i celéw okreslonych w polityce TEN-T, wykazujg wyzsze wskazniki
stopnia zaawansowania niz projekty wchodzace w sktad klastra 3 i klastra rezydualnego.

Analiza wykazu projektow w odniesieniu do stopnia zaawansowania projektu ogdlnie nie
jest zachecajaca, szczegdlnie w przypadku projektéw budowlanych. W odniesieniu do
trzech gtownych etapéw administracyjnych realizacji projektu okreslonych w wykazie
projektéw dla 356 inwestycji zwigzanych z pracami budowlanymi zauwazono, ze proces
nabywania gruntéw zakonczono tylko dla 59 projektow; ocene oddziatywania na
srodowisko zatwierdzono tylko dla 74 inicjatyw, natomiast wtasciwe organy rzadowe i
administracyjne ostatecznie zatwierdzity jedynie 63 projekty.

W tabeli 6, koncentrujac sie na srodkach finansowych i finansowaniu, wykazano, ze do
realizacji projektow ujetych w wykazie korytarza Baltyk - Adriatyk nadal niezbedne sg
pokazne s$rodki finansowe. Poréwnanie catkowitych kosztéw inwestycji z zatwierdzonymi
$rodkami finansowymi wskazuje na luke wynoszacg ponad 42,5 mld EUR konieczne do
ukonczenia wszystkich 484 zwigzanych z korytarzem projektow poddanych ocenie w
ramach procesu tworzenia klastréw. Ponadto zauwazono, ze ponad 34,5 mid EUR
wymaganych s$rodkéw finansowych przypada na realizacje projektéw nalezacych do
klastréw 1 i 2, z czego ponad 32,4 mld EUR jest niezbedne do ukonczenia projektéow w
klastrze 1.
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Tabela 6: Analiza klastréw: podsumowanie wynikéw finansowych (min EUR)

Klaster 1 Klaster 2 Klaster 3 Klaster 4 Ogotem

Projekty 294 52 34 104 484
Koszty 583946 2714,1  5429,8  6876,6  73315,0
inwestycji

Zatwierdzo

ne srodki 25 923,6 587,5 2029,0 2223,0 30 763,1
pieniezne

L_uka 32371,1 2126,6 3400,8 4653,5 42 551.
finansowa

Zrédio: Konsorcjum badajgce korytarz Battyk — Adriatyk.

Jak réwniez wyszczegdlniono w tabeli 3 zamieszczonej w rozdziale 4 powyzej, udziat
zatwierdzonych $rodkéw pienieznych w catkowitych kosztach inwestycyjnych dla catego
wykazu projektéw zwigzanych z korytarzem Battyk - Adriatyk wynosi tylko 44,0%. Ta
sama liczba dla priorytetédw planu prac jest wyzsza i wynosi 54,3%. Jezeli jednak
wykluczy¢ przejazdy alpejskie oraz ERTMS, udziat zatwierdzonych s$rodkéw pienieznych w
catkowitych kosztach inwestycji jest na poziomie lub ponizej sredniej dla catego wykazu,
w szczegdlnosci: 43,1% na rzecz kolejowych odcinkéw transgranicznych, 39,2% na rzecz
modernizacji linii kolejowych w panstwach cztonkowskich objetych Funduszem Spdjnosci,
21,5% na rzecz drogowych odcinkéw transgranicznych, 29,2% na rzecz potaczen
odcinkéw ostatniej mili do portéw, 37,2% na rzecz projektow dotyczacych weziéw
miejskich.

Odnoszac sie do priorytetdw planu prac, w tabeli 7 przedstawiono gtéwne dane
podsumowujace projekty wyodrebnione z uwagi na ich realizacje.

Tabela 7: Projekty dotyczace rozwoju korytarza Battyk — Adriatyk — priorytety planu prac

Zatwierdzon Wskaznik
Priorvtety planu prac Liczba Budzet w e srodki stopnia
ytety p P projektéw min EUR pienieznew zaawansowani
% a
Kluczowe odcinki transgraniczne 17 2639,8 43,1% 0,52
Odcinki transgraniczne na obszarze o
tréjkata Katowice-Ostrawa-Zylina 10 1547,0 27,1% 0,63
Odcinek transgraniczny dwumiasta Bratys’r'awa—’ 5 554,8 100,4% 0,56
Wieden
Pozostate kluczowe odcinki transgraniczne 5 538,0 30,1% 0,42
Brakujace pofaczenia 2 8854,3 103,9% 1,00
Modernizacja krajowych sieci kolejowych -
poprawa jakosci i standardow linii we 31 7570,0 39,2% 0,74
wschodnich panstwach cztonkowskich
Rozwoj europe]sklego sy._stemu 23 1470,3 70,3% 0,55
zarzadzania ruchem kolejowym
Kluczowe odcinki transgraniczne drég 11 3058,2 21,5% 0,80

Rozwdj wzajemnych potaczen z obszarami
w gtebi ladu 34 2306,9 29,2% 0,45

na obszarach portowych i poza nimi
Odcinki koncowe potaczen kolejowych
poza obszarami portowymi

Odcinki koncowe potaczen kolejowych na o
obszarach portowych 7 146,3 0,0% 0,32
Odcinki korncowe potaczen kolejowych i

drogowych 3 66,8 43,1% 0,58
na obszarach portowych
Odcinki koncowe potaczen drogowych poza
obszarami portowymi

9 923,9 69,4% 0,67

11 1126,6 0,0% 0,27
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Zatwierdzon Wskaznik
Liczba Budzet w e srodki stopnia
projektow min EUR pienieznew zaawansowani
% a

Priorytety planu prac

Odcinki koncowe potaczen drogowych na
obszarach portowych

Rozwoj korytarza sieci bazowej w obrebie
weztow miejskich i infrastruktury
transportu miejskiego zapewniajacy
wzajemne potaczenia miedzy
poszczegoblnymi rodzajami transportu i w
ich obrebie oraz ptynne pofaczenie miedzy
przeptywami ruchu dalekobieznego i
regionalnego lub lokalnego

Rozwdj infrastruktury kolejowej
w wezfach miejskich sieci bazowej
Rozwoj wzajemnych potaczen kolejowych
z najwazniejszymi portami lotniczymi
Rozwdj systemdw przesiadkowych i
tranzytowych 4 533,3 18,8% 0,28

w wezfach miejskich sieci bazowej

Rozwoj infrastruktury drogowej

4 43,3 6,7% 0,59

68 9286,4 37,2% 0,50

39 4000,0 31,6% 0,53

3 675,0 20,3% 0,69

S . : 16 3904,6 49,6% 0,47

w wezfach miejskich sieci bazowej
Rozwdj \fvza]_er_m_wych polaczen _drog_owych_ 6 173,6 6,6% 0,50

Z najwazniejszymi portami lotniczymi
Catkowity wykaz projektow 551 76 864,1 44,0% 0,65
Priorytety planu prac 186 35 185,8 54,3% 0,65

Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk.

Analiza projektéw dotyczacych opracowania priorytetéw planu prac potwierdza rowniez
potrzebe opracowania bardziej stabilnej i przemyslanej struktury inwestycji
transportowych na rzecz rozbudowy korytarza Battyk - Adriatyk zgodnie z normami do
2030 r. Na podstawie informacji zawartych w wykazie projektéw zwigzanych z
korytarzem Battyk - Adriatyk stopien zaawansowania wiekszosci priorytetdw nie jest
zadowalajacy i istnieje mozliwos$¢, ze projekty zidentyfikowane na potrzeby rozwoju
korytarza Battyk — Adriatyk do 2030 r. mogQq nie zosta¢ zrealizowane ze wzgledu na stan
ich przygotowania. Fakt, ze projekty nie sg gotowe do realizacji, moze réwniez wigzac sie
z ryzykiem dotyczacym doktadnego okreslenia ich zakresu. Z tego wzgledu konieczne jest
wprowadzenie konkretnych srodkéw tagodzacych ryzyko zwigzane z rozwojem korytarza
do 2030 r.:

e Modernizacja transgranicznych odcinkéw kolejowych | drogowych: wszystkie
zainteresowane strony, w tym zarzadcy infrastruktury i panstwa czionkowskie,
podejmg starania w celu zakonczenia wszelkich niezbednych krokéw i procedur
administracyjnych zwigzanych z okresleniem rozwigzan i terminéw realizacji dziatan
na rzecz rozwoju tych odcinkéw. Dialogom transgranicznym nalezy nadac ciggtosé,
aby zapewni¢ prawidtowe okreslenie i skuteczng realizacje projektéw dotyczacych
odcinkéw transgranicznych oraz koordynacje ich rozwoju po obu stronach granicy.
Zakres projektow, w szczegdlnosci tych zwigzanych z ERTMS, predkoscig i wynoszaca
740 metrow dtugos$¢ pociggu dla linii towarowych, powinien umozliwia¢ spetnienie
wszystkich stosownych norm.

e Modernizacja krajowych linii kolejowych: ogdlnie rzecz biorac, istniejace ograniczenia
uwaza sie za raczej marginalne, wymagajace uzupetnienia poprzez wskazanie
projektéw (np. na zachodnim odgatezieniu korytarza w Polsce) lub doprecyzowanie
projektéw juz znajdujacych sie w wykazie. Zakres projektow, w szczegdlnosci tych
zwigzanych z ERTMS, predkoscig i wynoszaca 740 metrow dtugos¢ pociagu dla linii
towarowych, powinien umozliwia¢ spefnienie wszystkich stosownych norm. W
odpowiednich przypadkach wnioski o odstepstwo od normy celem osiggniecia
zgodnosci nalezy przedstawi¢ i uzgodni¢ z Komisjg do 2020 r. w celu zmniejszenia
ryzyka opoznien w realizacji odpowiednich projektéow i zapewnienia zgodnosci
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korytarza do 2030 r. Trwajace dziatania i badania prowadzone w ramach kolejowego
korytarza towarowego Baltyk - Adriatyk dotyczace eksploatacji 740-metrowych
pociggdw wzdtuz korytarza zostang uwzglednione w celu zapewnienia funkcjonalnego
rozwigzania umozliwiajacego poprawe tego KPI, z myslg o stopniowym osigganiu celu
okreslonego w rozporzadzeniu w sprawie infrastruktury korytarza.

e Potgczenia portowe na odcinkach ostatniej mili oraz z obszarami w gtebi ladu: nalezy
zwroci¢ nalezytg uwage na rozwdj potaczen portowych na odcinkach ostatniej mili
celem wsparcia rozbudowy terminali, promowania rozwoju transportu intermodalnego
i operacji zwigzanych z autostradami morskimi. Zgodnie z priorytetami i filarami
szczegbtowego planu wdrazania autostrad morskich szczegdlng uwage nalezy
pos$wieci¢ poprawie standardéw i wydajnosci infrastruktury kolejowej, aby zapewnic
konkurencyjnos¢ portow w korytarzach, oraz cyfryzacji transportu celem uproszczenia
procedur administracyjnych zwigzanych z operacjami morskimi i intermodalnymi.

e Rozwdj infrastruktury korytarza w wezfach miejskich: dopilnowanie, aby projekty
znajdujace sie w wykazie skutecznie promowaty integracje weztdéw miejskich z siecig
TEN-T, wdrazanie $rodkéw i dziatan na rzecz rozwoju odcinkéw ostatniej mili,
potaczen odcinkéw ostatniej mili oraz wydajnych weztéw transferowych zaréwno w
transporcie pasazerskim, jak i towarowym.

e Uruchomienie ERTMS: nalezy zadba¢ o to, aby planowane inwestycje zwigzane
konkretnie z technologia ERTMS lub modernizacjg infrastruktury, w tym urzadzen
ERTMS, obejmowaty catg sie¢ i byly realizowane zgodnie ze zaktualizowanym
europejskim planem wdrozenia.

Aby zmaksymalizowa¢ wptyw rozwoju korytarza pod wzgledem oczekiwanych korzysci
spoteczno-gospodarczych i S$rodowiskowych, nalezy rdéwniez rozwazy¢ nastepujace
kwestie:

e Okreslenie i wdrozenie dziatan majacych na celu rozwigzanie problemu operacyjnych
waskich gardet wptywajacych na transport kolejowy, w szczegdlnosci w wymiarze
transgranicznym, jak réwniez dziatan politycznych na rzecz transportu kolejowego.
Analiza utrzymujacych sie waskich gardet o charakterze administracyjnym i
operacyjnym oraz badanie rynku rzeczywiscie wskazuja, ze projekty rozwoju
infrastruktury nie sa wystarczajace, aby rozwing¢ korytarz jako infrastrukture
interoperacyjng i wspiera¢ przesuniecie miedzygateziowe z transportu drogowego na
kolejowy. Zacheca sie réwniez do inwestycji w dziedzinie innowacji, tj.
alternatywnych paliw ekologicznych i wydajniejszych $rodkéw transportu, w
szczegoblnosci pojazdow o niskiej emisji zanieczyszczen lub pojazddéw bezemisyjnych,
jak rowniez dziatan w zakresie behawioralnego i zréwnowazonego transportu
towarowego majacych na celu zmniejszenie catkowitych emisji generowanych przez
mobilno$¢ zmotoryzowang i transport, w celu ograniczania wptywu transportu na
Srodowisko i tagodzenia zmiany klimatu.

e Nalezy zmaksymalizowa¢ skoordynowany rozwdj projektow  dotyczacych
alternatywnych paliw ekologicznych i aplikacji telematycznych wzdtuz korytarza, aby
unikngé¢ rozdrobnienia, luk Iub koncentracji obiektéw na poziomie panstwa
cztonkowskiego, odcinkow Iub weztdw. W celu opracowania interoperacyjnego
korytarza rozwigzania i dziatania muszg zapewniaé¢ skuteczng integracje weziéw
miejskich i transportowych z korytarzem, réwniez pod wzgledem dostepnosci
alternatywnych paliw ekologicznych oraz rozwigzan ITS/ICT na rzecz rozwoju
transportu multimodalnego.

6.2. Rozwd@j innowacji

Wptyw rozwoju korytarza Battyk - Adriatyk w ramach obszerniejszej sieci TEN-T pod
wzgledem wprowadzenia innowacyjnych rozwigzan oceniono w ramach badan
dotyczacych korytarza przeprowadzonych w latach 2015-2017. Okreslono rdézne
kategorie mozliwych projektéw innowacyjnych, ktére odpowiadajq kryteriom i wymogom
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zdefiniowanym w art. 31, 32 i 33 rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 oraz wnioskom i
zaleceniom przewidzianym w nastepujacych dokumentach programowych opracowanych
przez koordynatoréw europejskich w 2016 r:

¢ Umozliwienie multimodalnosci i wydajnej logistyki transportu towarowego;
e Wzmocnienie inteligentnych systemoéw transportowych (ITS);

e Wspieranie nowych technologii i innowacji;

e Skuteczna integracja weztéw miejskich.

Przeprowadzono zbiorczy przeglad statystyczny projektow, w ktérym odniesiono sie do
nastepujacych elementéw dodatkowych:

e Oceny rodzaju innowacji, majacej na celu rozrdéznienie miedzy innowacyjnymi
inicjatywami dazacymi do zmniejszenia dystansu rozwojowego, innowacjami
stopniowymi a innowacjami przelomowymi;

e Oceny charakteru innowacyjnosci projektu w odniesieniu do: gtdwnych skutkéw pod
wzgledem wktadu w osiggniecie celéw polityki transportowej UE poprzez innowacje;
barier, ktdre mogg utrudnia¢ powodzenie projektu lub absorpcje wynikéw na rynku;
czynnikow utatwiajacych sukces projektu lub przyspieszajacych absorpcje wynikéw na
rynku. Skalowalnosci w konteksécie mozliwosci osiggniecia wiekszych korzysci z
danego produktu lub innowacji. Mozliwosci przenoszenia, ktéra odnosi sie do
zdolnosci do zastosowania wiedzy zdobytej w ramach jednego projektu w réznych
lokalizacjach;

e Oceny wptywu na obnizenie emisyjnosci z zamiarem okreslenia i wyboru tych
inicjatyw, ktére bezposrednio odnoszg sie lub majg wptyw na redukcje emisji CO2 lub
przesuniecie miedzygateziowe.

Ogétem w wykazie projektdw zwigzanych z korytarzem Battyk - Adriatyk zidentyfikowano
161 projektow innowacji, z czego 147 jest w trakcie realizacji lub zaplanowanych do
realizacji, a 14 zakonczono. Wszystkie z 14 juz zrealizowanych projektéw majq zwigzek z
wdrozeniem GSM-R lub ERTMS (6), infrastrukturg i ustugami zwigzanymi z autostradami
morskimi (3), aplikacjami telematycznymi i rozwigzaniami w zakresie wymiany danych w
portach w Wiedniu i Wenecji (3), niskoemisyjnoscig i obnizeniem emisyjnosci (1) oraz
zrownowazonym transportem towarowym (1). Biorac pod uwage ogdlng ograniczong
liczbe zakonczonych projektdw innowacyjnych, potrzebe skoncentrowania sie na
trwajacych i planowanych inicjatywach oraz identyfikacji ewentualnych luk, w analizie
przedstawionej w kolejnych punktach skupiono sie na trwajacych i planowanych
projektach.

Z obecnie realizowanych projektow 90 to aplikacje telematyczne, ktére obejmujg rowniez
31 projektow ERTMS, 24 projekty ITS i 25 projektow SESAR; 9 inicjatyw dotyczy ustug
zrobwnowazonego transportu towarowego, a 48 projektow mozna sklasyfikowac jako inne
nowe technologie i dziatania innowacyjne, ktore obejmujg 33 projekty dotyczace
alternatywnych paliw ekologicznych.

W tabeli 8 zestawiono analize wykazu projektéw pod katem projektédw innowacyjnych.
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Tabela 8: Projekty innowacyjne: zbiorcza analiza statystyczna wykazu projektdw zwigzanych z

korytarzem

Ogoétem
Umozliwienie multimodalnosci
i wydajnej logistyki transportu
towarowego
Wzmocnienie inteligentnych systemow
transportowych (ITS)
Wspieranie nowych technologii i
innowacji
Skuteczna integracja weztow miejskich
Rodzaj innowacji
Zmniejszanie dystansu rozwojowego
Stopniowe
Przetomowe
Skutki
Cyfryzacja transportu
Poprawa bezpieczenstwa
Obnizenie emisyjnosci transportu
Poprawa wydajnosci transportu
przez wymiane danych
Wkitad w rozwaoj
europejskiego przemystu
technologicznego
Pozostate
Bariery
Niedostateczny poziom standaryzacji i
regulacji prawnych
Wysokie koszty inwestycji
Brak wystarczajacego wsparcia
finansowego ze srodkéw publicznych
Czynniki ufatwiajace sukces
Koordynacja badan i sektorow
przemystowych (minimalizujaca ryzyko
doliny $mierci)
Istniejace finansowanie ze srodkow
publicznych/prywatnych na rzecz
rzeczywistej realizacji koncepcji
innowacji
Wspdlna inicjatywa
sektora transportu i energetyki
Skalowalnos¢ i mozliwos¢ przenoszenia
Skalowalnosé¢
Mozliwosé przenoszenia
Obnizenie emisyjnosci
Bezposrednie dziatania na rzecz
obnizenia emisyjnosci
Typologia obnizania emisyjnosci
Paliwa alternatywne (energia elektryczna
lub wodoér)
Paliwa alternatywne (gaz ziemny lub
biopaliwa)
Efektywnosé
Przesuniecie miedzygateziowe

Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk.
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Zbiorcza analiza statystyczna wykazu projektdw zwigzanych z korytarzem Baltyk -
Adriatyk wydaje sie potwierdzac nastepujace kwestie:

Wykaz projektdw w zadowalajgcy sposéb odnosi sie do definicji, rozwoju i wdrazania
aplikacji telematycznych okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013, w tym
priorytetow horyzontalnych ERTMS, ITS, VTMIS/e-maritime i SESAR.

- W tym zakresie nalezy dofozy¢ staran w celu monitorowania przygotowania i
realizacji projektéw, aby do 2030 r. zapewnic¢ petng zgodnos¢ korytarza Battyk -
Adriatyk z normami.

- W odniesieniu do ITS wykaz obejmuje projekty majace na celu dostarczanie
uzytkownikom informacji w czasie rzeczywistym, racjonalizacje strumienia ruchu,
wdrozenie zawiadomien e-Call i opracowanie rozwigzan C-ITS. Wykaz projektéw i
dodatkowe dostepne informacje nie sg jednak w petni wystarczajace do poznania
zasiegu i dostepnosci tych rozwigzan na poziomie korytarza. Mozna rozwazy¢
podjecie Srodkéow lub dziatan w celu skoordynowanego rozwoju tych rozwigzan
wzdtuz korytarza.

Wykaz projektow w coraz wiekszym stopniu obejmuje réowniez innowacyjne projekty
zwigzane z biopaliwami. Wiekszos¢ projektow, zwitaszcza w odniesieniu do rozwigzan
dla transportu drogowego, wydaje sie jednak powigzana z inicjatywami pilotazowymi.
Wynika to gtéwnie z braku wystarczajgcego popytu i skonsolidowanych rozwigzan
handlowych/biznesowych.

- Wykaz projektow i dodatkowe dostepne informacje nie sg w petni wystarczajace
do poznania zasiegu i dostepnosci tych rozwigzan na poziomie korytarza. Mozna
rozwazy¢ podjecie srodkow lub dziatan w celu skoordynowanego rozwoju tych
innowacji wzdtuz korytarza. W szczegdlnosci w odniesieniu do dostepnosci paliw
ekologicznych w weztach transportowych, w tym w portach i na lotniskach,
zarzadcy infrastruktury powinni uwzgledni¢ projekty znajdujgce sie w wykazie
projektéw korytarza Baltyk - Adriatyk albo przedstawi¢ wilasng strategie
osiggniecia wymaganych norm.

- Co do projektéw dotyczacych innowacji w zakresie alternatywnych paliw
ekologicznych, wykaz obejmuje inicjatywy promowane lub realizowane przez
podmioty z sektora transportowego i energetycznego, wspotfinansowane réwniez
przez prywatne zainteresowane strony. Uznaje sie, ze jest to korzystny wynik
rowniez pod wzgledem wktadu instrumentu ,tgczac Europe” w przyszly rozwéj
innowacyjnych instrumentéw finansowych.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze wykaz projektow obejmuje rosnacg liczbe inicjatyw na
rzecz rozwoju interoperacyjnych rozwigzan dla transportu multimodalnego, w tym
wymiany danych, systemow wspotpracy oraz analizy prognostycznej w czasie
rzeczywistym i zrbwnowazonych ustug transportowych. Z drugiej strony ogolna liczba
projektédw majacych wptyw na zakres dokumentu Umozliwienie multimodalnosci i
wydajnej logistyki transportu towarowego jest zasadniczo ograniczona (23). Liczba
projektdw majacych wptyw na dokument dotyczacy problematyki efektywnej
integracji weztéw miejskich jest jeszcze mniejsza - jest to tylko 15 projektow — co
pozwala przyjaé, ze dotychczasowy nacisk na rozwdj projektow innowacyjnych skupia
sie bardziej na potaczeniach i weztach transportowych korytarza niz na weztach
miejskich.

Ponadto liczba projektéw w dziedzinie innowacji stopniowych i przelomowych jest
ogolnie bardzo ograniczona (19 ze 147 realizowanych projektow). Chociaz mozna to
postrzega¢ jako ograniczone zainteresowanie rozwojem nowych rozwigzan
technologicznych, fakt, ze wiekszo$¢ projektow dotyczy innowacji dazacych do
zmniejszenia dystansu rozwojowego, wskazuje na zaangazowanie zainteresowanych
stron w priorytetowe osiagniecie norm okreslonych w rozporzadzeniu TEN-T.
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6.3. Wplyw na miejsca pracy i rozwéj

Aby oszacowaé¢ wptyw rozwoju dziewieciu korytarzy sieci bazowej na zatrudnienie i
wzrost gospodarczy, w 2015 r. Komisja Europejska przeprowadzita badanie na temat
kosztow niezakoriczenia budowy TEN-T. Trwa rdéwniez aktualizacja tej waznej analizy,
ktérej celem jest zbadanie wptywu korytarza na gospodarke.

W zwigzku z opublikowaniem wynikow tego badania zrealizowano inicjatywe w ramach
badan korytarza przeprowadzonych w latach 2015-2017 dotyczacg kosztdéw inwestycji
zwigzanych z wykazem projektow w ramach korytarza Battyk - Adriatyk, w ktoérej
wymieniono mnozniki zatrudnienia i wzrostu gospodarczego zgodnie z modelem tablicy
przeptywédw ASTRA opracowanym na potrzeby pierwszego badania w 2015 r. Do zakresu
tej oceny projekty zawarte w wykazie podzielono na trzy wzajemnie wykluczajace sie
kategorie:

e Projekty transgraniczne;
e Projekty innowacyjne;
e Inne, czyli posrednie projekty.

Uwzgledniono tylko te projekty, ktorych nie ukoriczono przed 2016 r. Catkowite koszty
inwestycji zaplanowanych na lata 2016-2030 pogrupowano wedtug kategorii, a
odpowiedni mnoznik zastosowano do tgcznego budzetu w odniesieniu do wzrostu PKB
oraz zatrudnienia. W tabeli 9 przedstawiono mnozniki przyjete dla kazdej kategorii
projektow.

Tabela 9: Mnozniki stuzgce oszacowaniu wzrostu PKB i zatrudnienia

Rodzaj pomiaru

Kategorie Jednostka miary

Srednia Transgraniczne Innowacje
- PKB w mid EUR /
Mnoznik PKB 4,35 16,8 17,7 INW w mid EUR
Mnoznik 16,300 37,000 38,700 EPC w roboczolatach

zatrudnienia / INW w mld EUR
Zrédfo: MFIVE na podstawie badania przeprowadzonego w 2015 r. przez Fraunhofer Institut fiir
System und Innovations-forschung (1SI).

W tabeli 10 przedstawiono poszczegdlne kategorie kosztow stosowane jako dane
wejsciowe do oszacowania miejsc pracy i PKB, ktdre zostatyby utracone, gdyby nie
ukonczono korytarza Battyk - Adriatyk.

Tabela 10: Koszty projektu wykorzystane do oszacowania kosztu nieukonczenia budowy korytarza

Kategoria kosztéw Kwota w mid EUR

Wsz_ystk_i_e projekty PQ(!E’[C(_E w trakcie 64.9
realizacji w 2016 r. i pozniejszych latach !
Projekty transgraniczne 7,3
Innowacje

(wedtug kategorii projektu z wykazu 2,5
projektow)

Innowa_ucje (alternatywne paliwa 0.2
ekologiczne) !
Innowacje (aplikacje telematyczne) 4,6
Prace na kolei, w tym ERTMS* 14,3

Zrédto: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk;
Uwaga: * uwzgledniono jedynie 10% tgcznych kosztéw tych inwestycji.
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Poprzez zastosowanie mnoznikédw z tabeli 9 do kosztéw inwestycyjnych wykazu
projektéw zwigzanych z korytarzem z tabeli 10, uzyskano szacunkowe wyniki
przedstawione w tabeli 11.

Tabela 11: PKB i miejsca pracy utracone przy zatozeniu, ze wykaz projektéw zwigzanych z
korytarzem nie zostanie wdrozony do 2030 r.

Wptyw korytarza sieci bazowej Wzrost PKB Miejsca pracy
Jednostka miary mld EUR (2015) Roboczolata
Ogolem_wedlug korytarza sieci 489 1 403 661
bazowej

Projekty transgraniczne 123 271 552
Innowacje 153 335 394
Pozostate projekty 213 796 715

Zrédto: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk.

Projekty, dla ktérych dostepne sg szacunkowe koszty i daty realizacji oraz ktére majg by¢
wdrozone w okresie 2016-2030 stanowig taczng inwestycje na kwote 64.9 mild EUR
(2015 r.). Realizacja tych projektdw doprowadzi do catkowitego zwiekszenia PKB o 489
mld EUR w latach 2016-2030 (2015 r.). Ponadto dalsze korzysci pojawig sie rowniez po
2030 r.

Jednoczesnie inwestycje bedg skutkowaé utworzeniem dodatkowych miejsc pracy.
Bezposrednie, posrednie i wywotane efekty wzrostu stopy zatrudnienia obejmg 1 403 661
dodatkowych roboczolat wygenerowanych w okresie miedzy 2016 a 2030 r. Oczekuje sie
takze, ze po 2030 r. projekty doprowadza do wygenerowania dalszych roboczolat.

6.4. Przesuniecie miedzygateziowe oraz wplyw na obnizenie emisyjnosci i
przystosowanie do zmiany klimatu

Wptyw na obnizenie emisyjnosci

Aby dokonac¢ oceny wptywu rozwoju korytarza Battyk — Adriatyk do 2030 r. na obnizenie
emisyjnosci, oszacowano wptyw rozwoju korytarza na przesunigcie migdzygateziowe,
opierajac sie na wynikach badania rynku. Scislej rzecz biorac, analiza natezenia
dziatalnosci transportowej wedtug rodzajéw transportu wzdiuz sieci TEN-T opiera sie na
wynikach badania obecnej sytuacji rynku transportowego (2014 r.) i przysztych
scenariuszach w perspektywie czasowej planu prac (2030 r.). W odniesieniu do tych
scenariuszy obliczono szacunkowg ocene wptywu na srodowisko, w szczegdlnosci dla:

e emisji gazéw cieplarnianych wyrazonej w tonach ekwiwalentu dwutlenku wegla oraz
kosztow zewnetrznych zwigzanych ze zmiang klimatu (wyrazonych w milionach euro);

e emisji zanieczyszczen powietrza na podstawie oceny zewnetrznych kosztow
wyhnikajacych z zanieczyszczenia powietrza (wyrazonych w min EUR);

e hatasu na podstawie oceny zewnetrznych kosztéw wynikajacych z zanieczyszczenia
hatasem (wyrazonych w min EUR).

Na rysunkach 15 i 16 zaprezentowano graficznie wyniki obliczen wptywu dziatalnosci w
zakresie transportu pasazerskiego i towarowego wzdtuz infrastruktury kolejowego i
drogowego korytarza Battyk — Adriatyk na Ssrodowisko. Wyniki przeprowadzonej analizy
wskazuja, ze wptyw przeptywdéw transportowych wzdtuz korytarza na $rodowisko
prawdopodobnie wzro$nie wraz z realizacjg planowanych projektéw, gtdwnie z powodu
wzrostu aktywnosci transportowej. Nalezy zauwazy¢, ze wzrost wolumendw wynika nie
tylko z ogdlnego wzrostu popytu, ale réwniez ze wzrostu atrakcyjnosci korytarza w
porownaniu do tras alternatywnych. Sposréod uwzglednionych w badaniu scenariuszy
rozwoj korytarza moze ztagodzi¢ skutki wzrostu dziatalnosci transportowej prowadzonej
wzdiluz korytarza jedynie przez promowanie przesuniecia miedzygateziowego w strone
bardziej zrownowazonych srodkéw transportu (scenariusz polityki kolejowej).
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Rysunek 15: Emisje (tony/rok)

5 ZMIAN W ZAKRESIE EMISJI W POROWNANIU
Z ROKIEM REFERENCYINYM
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk; Uwaga: W odniesieniu do scenariuszy popytu na
transport opracowanych w ramach badania rynku wykres przedstawia poziomy emisji, ktére majg zostaé
wygenerowane przez ruch drogowy wzdtuz korytarza Battyk — Adriatyk do 2030 r. w poréwnaniu z sytuacjg w
2014 r. W perspektywie 2030 r. rozpatruje sie trzy scenariusze — scenariusz bez inwestycji (scenariusz oparty
na trendach), scenariusz zaktadajacy realizacje wszystkich inwestycji przewidzianych w planie prac (scenariusz
planu prac) oraz scenariusz przewidujgcy przyjecie strategii politycznych na rzecz transportu kolejowego jako
uzupetnienie realizacji inwestycji ujetych w wykazie projektow (scenariusz polityki kolejowej).

Negatywny wptyw rozwoju korytarza na s$rodowisko mozna réwniez zréwnowazy¢
inwestycjami w dziedzinie innowacji, tj. poprzez wspieranie wprowadzania
alternatywnych paliw ekologicznych, stopniowe wprowadzanie na rynek bardziej
wydajnych $rodkow transportu, w szczegolnosci pojazdow
bezemisyjnych/niskoemisyjnych, oraz poprzez dziatania behawioralne majgce na celu
racjonalizacje mobilnosci pasazeréw i dostaw towardw w celu ograniczenia catkowitych
emisji generowanych przez dziatalnos¢ transportowa.
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Rysunek 16: Wptyw pieniezny (mln EUR/rok)
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Zrédfo: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk.

W tym kontekscie z zadowoleniem odnotowano, ze od 2014 r. z instrumentu ,taczac
Europe” finansowane sa liczne dziatania horyzontalne na rzecz rozwoju tego typu
inicjatyw. Jest rzeczg oczywista, ze w przysztosci wiele projektow pilotazowych
przeksztaici sie w state operacje handlowe, a zainteresowane strony zaproponujg
dziatania majace na celu maksymalizacje skoordynowanego rozwoju alternatywnych
paliw ekologicznych. Nalezy réwniez przeprowadzi¢ badania rynku i oceny ex post majace
na celu oszacowanie i monitorowanie mozliwych i rzeczywistych efektéw tych srodkéw w
szerszej skali korytarza, aby opracowaé wytyczne i wskazowki stuzace maksymalizacji
wptywu tych projektédw na tagodzenie negatywnych skutkdw wzrostu mobilnosci na trasie
korytarza.

Odpornosé¢ na zmiane klimatu

Ocene wptywu zmiany klimatu na infrastrukture korytarza przeprowadzono na podstawie
przegladu istniejacej literatury, aby zidentyfikowac najwazniejsze mozliwe skutki zmiany
klimatu oraz stopien zagrozenia nimi i prawdopodobienstwo ich wystgpienia. W tabeli 12
przedstawiono najpowazniejsze zagrozenia zwigzane ze zmiang klimatu, ktére mogg miec
wptyw na systemy transportowe, oraz wynikajgce z nich narazenia.

Tabela 12: Wptyw klimatu i narazenie na zagrozenia wedtug rodzajéw transportu

Wptyw klimatu Rodzaj transportu Narazenia
Wyzsze temperatury latem  Transport drogowy — Stres termiczny oddziatujacy na nawierzchnie
asfaltowg
- Upaly i susze
Transport kolejowy - Odksztatcanie sie toréw
Wyzsze temperatury zima Drogi i kolej - Brak istotnych narazen
(ostatecznie mozna dostrzec pozytywne skutki)
Zwiekszone opady Transport drogowy - Degradacja drog spowodowana opadami
atmosferyczne i powodzie (negatywne skutki nieoszacowane)
- Powodzie

- Podmywanie mostéw

Srodladowe drogi - Powodzie
wodne
Lotnictwo - Powodzie
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Wptyw klimatu

Wzrost wystepowania
suszy latem

Nasilone lub czestsze
wichury

Wzrost poziomu morza i
fale sztormowe

Zmiana czestotliwosci
wystepowania burz
zimowych

Degradacja i topnienie
wiecznej zmarzliny
Zmniejszona pokrywa
lodowa na Morzu
Arktycznym

Wczesniejszy rozpad lodu

na rzekach

Rodzaj transportu

Transport kolejowy

Srédladowe drogi
wodne

Transport drogowy
Transport kolejowy

Transport morski

Transport
powietrzny

Drogi, kolej

Transport morski
Transport drogowy

Transport kolejowy

Lotnictwo

Drogi, kolej,
lotnictwo
Transport morski

Srédladowe drogi
wodne

Narazenia

- Podmywanie mostéw

- Okresy suszy powodujace niski poziom wod i
pociggajace za sobg nizsze wspoétczynniki obcigzenia
- Mniejsze predkosci, wieksze zuzycie paliwa i
mozliwos$¢ zaktécen w ruchu (zwtaszcza w przypadku
wiekszych statkow)

- Burze

(wptywajace na znaki, struktury napowietrzne, kable
itp.)

- Burze

(wptywajace na znaki, struktury napowietrzne, kable
itp.)

- Sztormy

- Burze, zaktdcenia w zarzadzaniu ruchem lotniczym,
opoznienia

- Erozja infrastruktury przybrzeznej

- Wyzsze ptywy

- Fale sztormowe

- Burze zimowe (zaktdcenia ruchu i odladzanie)

- Burze zimowe (opdznienia spowodowane
zamarzaniem elementow infrastruktury, duzymi
opadami $niegu, zaktéceniami spowodowanymi
czynnikami zewnetrznymi, np. obalonymi drzewami
na torach lub przerwanymi kablami)

- Operacje w porcie lotniczym (substancje
odladzajace oraz oczyszczenie powierzchni do
kotowania)

- Topnienie
- Nowe potnocne szlaki zeglugowe

- Zagrozenie powodziowe zwigzane z zatorem
lodowym

Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk.

Po okresleniu wptywu klimatu i narazenia w podziale na rodzaje transportu
przeprowadzono szczegdtowy przeglad krajowych plandéw dziatania w zakresie
przystosowania sie do zmiany klimatu dla szesciu panstw czionkowskich, przez ktére
przebiega korytarz Battyk — Adriatyk. Miato to na celu ocene ekspozycji potaczen i weztow
korytarza na skutki zmiany klimatu i powigzanego z nig narazenia oraz zrozumienie
prawdopodobienstwa i potencjalnej dotkliwosci w odniesieniu do danego systemu i
odcinka, na ktéry bedzie miato wptyw dane zagrozenie.

Na podstawie powyzszej analizy zidentyfikowano nastepujace skutki i narazenia, ktére
wydajq sie mie¢ najwiekszy wptyw na odcinki i wezty korytarza Battyk - Adriatyk i ktére
stwarzajg wysokie prawdopodobienstwo zagrozenia w co najmniej jednym panstwie
cztonkowskim:

Transport kolejowy:

e Wzrost temperatury powodujacy potencjalne uszkodzenia materiatéw i konstrukcji,
deformacje infrastruktury kolejowej (odksztatcenia toréw), awarie urzadzen
elektronicznych (systemoéw sygnalizacyjnych) i silnikéw na skutek przegrzania i
zagrozenia lawinowego w niektorych regionach;

e Nasilenie opadoéw i powodzi
infrastruktury kolejowej,

powodujace potencjalne szkody w elementach
zaktécenia ptynnosci transportu, erozje i wymywanie
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potencjalnie zagrazajace stabilnosci watéw kolejowych, przesuniecia terenu
(osuwiska, przeptywy bfota).

Transport drogowy:

e Wzrost temperatury wptywajacy negatywnie na pojazdy i elementy infrastruktury
drogowej, powodujacy potencjalne pogorszenie stanu nawierzchni i jej osiadanie,
skrécenie okresu eksploatacji nawierzchni drég asfaltowych (np. pekniecia
nawierzchni); czestsze wybuchy pozaréw naturalnych réwniez moga powodowac
szkody w infrastrukturze i przesuniecia terenu (osuwiska, przeptywy btota);

¢ Nasilenie opaddw i powodzi powodujgce potencjalne szkody w infrastrukturze, zalanie
drég, podmywanie struktur, zalewanie przej$¢ podziemnych, przecigzenie systemow
drenazu, erozja i wymywanie mogg zagrazac stabilnosci podtoza drég, przesuniecia
terenu (osuwiska, przeptywy btota) zaktdcajg ptynnosc¢ operacji transportowych.

Transport morski:

e Nasilone lub czestsze wichury powodujgce potencjalne przerwanie bezpiecznej zeglugi
i ryzyko zatoniecia statku;

e Fala o duzej amplitudzie powodujaca potencjalne uszkodzenia infrastruktury.

Wyzej wymienione skutki okreslone jako silnie wptywajgce na infrastrukture i ustugi sg
wyraznie zwigzane z kleskami zywiolowymi lub nieprzewidzianymi przerwami w
Swiadczeniu ustug. W perspektywie srednio- i dtugoterminowej wszystkie porty morskie
odczujg rowniez skutki podniesienia sie poziomu morza. W przypadku $rodladowych drég
wodnych i $rodkow transportu lotniczego analiza nie wydaje sie ujawniac¢ skutkdéw
prowadzacych do zagrozen o wysokim prawdopodobienstwie wystgpienia.

W nawigzaniu do art. 35 rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 analiza dokonana w ramach
badan korytarza przeprowadzonych w latach 2015-2017, w szczegdlnosci przeglad
krajowych plandéw dziatania w zakresie przystosowania sie do zmiany klimatu, wskazuje
na rosnacg S$wiadomos$¢ skutkow zmiany klimatu. Panstwa cztonkowskie stopniowo
rozpoczynajg badania majace na celu identyfikacje i monitorowanie skutkdéw zmiany
klimatu, ocene narazenia i ryzyka dla konkretnych obszaréw i infrastruktury oraz
okreslenie srodkéw majacych na celu ztagodzenie negatywnych skutkéw i konsekwencji.

Wydaje sie tez, ze zarzadcy infrastruktury w coraz wiekszym stopniu biorg pod uwage
$rodki na rzecz odpornosci na zmiany klimatu. Niektére przyktady projektow
obejmujacych srodki tagodzace skutki zmiany klimatu wzdtuz korytarza Battyk - Adriatyk
zostaty przedstawione przez zarzadcéw infrastruktury tego korytarza i stanowig w tym
wzgledzie znaczace przyktady (np. prace na odcinku transgranicznym E 65 Bedzin -
Katowice - Tychy - Czechowice-Dziedzice - Zebrzydowice).

Pomimo rosnacej $wiadomosci i wrazliwosci na analize skutkéow zmiany klimatu oraz
identyfikacji $rodkéw tagodzacych negatywne skutki, badanie i konsultacje
przeprowadzone z zainteresowanymi stronami potwierdzajg opinie, ze podejscie do tego
tematu jest na dos¢ wczesnym etapie i w pewien sposéb rozproszone, co oznacza
konieczno$¢ przyjecia bardziej spojnego i znormalizowanego podejscia réwniez na
szczeblu europejskim.

6.5. Finansowanie infrastruktury oraz innowacyjne instrumenty finansowe

Wraz z przyjeciem w grudniu 2013 r. podwodjnego rozporzadzenia w sprawie
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) i instrumentu ,taczac Europe” (CEF),
ustalajacego wspolny cel polityczny i narzedzia finansowe w ramach nowej polityki TEN-
T, przewidziano diugoterminowq strategie realizacji TEN-T w formie sieci bazowych i
kompleksowych do 2030 r. i 2050 r.

Korytarze sieci bazowej sg jednym z gtéwnych celéw finansowania w ramach instrumentu
~Laczac Europe”. Instrument ,kaczac Europe” nie odzwierciedla jednak ostatecznego
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zakresu planow prac i nowej polityki w zakresie TEN-T; jest on narzedziem stuzacym
podkresleniu strategicznego znaczenia korytarzy sieci bazowej w polityce transportowej
Unii; nadal stanowi on zaledwie jedno z mozliwych zrédet finansowania inwestycji
niezbednych do opracowania jednolitej, intermodalnej i interoperacyjnej sieci bazowej w
Unii do 2030 r.

Synergie korytarzy sieci bazowych powstajgce miedzy infrastrukturg, transportem i
innymi dziataniami w ramach polityki stanowia idealny przykfad pofaczenia instrumentu
~taczac Europe” z uzupetniajacym finansowaniem z innych zrédet UE, w szczegdlnosci z
europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych (fundusze ESI) (obejmujacych
Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego i Fundusz Spdéjnosci), programu ,Horyzont
2020”, Instrumentu Pomocy Przedakcesyjnej (IPA) czy Europejskiego Instrumentu
Sasiedztwa i Partnerstwa (ENI).

Warto réwniez wspomniec¢ o kredytach z Europejskiego Banku Inwestycyjnego, ktore sg
juz intensywnie uzytkowane i wykorzystywane do realizacji szeregu projektéw, w tym
rozbudowy portdow w Rawennie, Triescie i Koprze, poszerzenia autostrady A4 miedzy
Mestre a Villesse, obwodnicy Warszawy, autostrady Al miedzy Pyrzowicami a
Czestochowq oraz miedzy Toruniem, Strykowem a Czestochowg, obwodnicy Bratystawy
D4/R7 oraz budowy drogi ekspresowej S3 miedzy Gorzowem a Legnicq. Ze wsparcia
Europejskiego Banku Inwestycyjnego skorzystaty réwniez projekty kolejowe, w tym tunel
bazowy Semmering i linia Pottendorf oraz nowa (niedawno ukonczona) stacja kolejowa w
Wiedniu, wezet kolejowy Warszawa, linia kolejowa E 59 migdzy Rawiczem a Czempiniem i
Poznaniem oraz miedzy Wroctawiem a granicqg Dolnego Slgska, terminal kolejowo-
drogowy Zylina Tepli¢ka i instalacja systemu cyfrowej tacznosci radiowej GSM-R w catej
sieci publicznej infrastruktury kolejowej w Stowenii.

Wszystko to sprawia, ze korytarze sieci bazowej stajg sie wiodacymi przedsiewzieciami
nowej polityki infrastrukturalnej Unii: mozna je wuzna¢ za podstawe rozwoju
gospodarczego i spotecznego. W tym kontekécie mozna sie spodziewaé, ze miedzy
procesami planowania zwigzanymi z krajowymi i regionalnymi planami transportowymi w
catej Europie oraz miedzy panstwami cztonkowskimi i regionami powstang synergie,
ktére znajdgq réwniez odzwierciedlenie w celach i zadaniach krajowych i regionalnych
programéw operacyjnych oraz w transnarodowej wspodtpracy terytorialnej i strategiach
makroregionalnych.

W latach 2014-2017 ogtoszono i zakonczono trzy serie rocznych i wieloletnich zaproszen
do sktadania wnioskédw w ramach instrumentu ,taczac Europe”. Wyniki tych zaproszen
byty szczegodlnie korzystne dla rozwoju korytarza Battyk — Adriatyk. Catkowity wktad UE
w wysokosci ponad 2 mld EUR przeznaczono na projekty zlokalizowane w obrebie
korytarza. Co wazniejsze, prawie wszystkie projekty infrastrukturalne wspoéftfinansowane
ze $rodkow instrumentu ,taczac Europe” sg zwigzane z osiggnieciem konkretnych celéw i
priorytetow planu prac. Pomysine zastosowania obejmujg badania i prace zwigzane z
rozwojem kluczowego transgranicznego odcinka kolejowego miedzy Katowicami a
Ostrawgq; badania i prace zwigzane z dwoma kluczowymi odcinkami drogowymi miedzy
Katowicami a Zyling oraz miedzy Brnem a Wiedniem; prace budowlane w zakresie
budowy linii kolejowej i tunelu Koralm w Austrii; badania i prace na rzecz modernizacji
krajowych linii kolejowych na wschodnich i $rodkowych odgatezieniach korytarza w
Polsce, Czechach i Stowenii, w tym prace na rzecz modernizacji linii w Warszawie i na
wezle Przerow; badania i prace na rzecz rozwoju potaczen kolejowych na odcinkach
ostatniej mili dla portéw morskich, wdrozenie ERTMS w Polsce, Czechach, we Witoszech i
w Stowenii. Ponadto dziatania w dziedzinie rozwoju infrastruktury portéw i autostrad
morskich w Gdansku, Swinoujéciu, Trieécie, Wenecji i Koprze oraz terminali kolejowo-
drogowych w Padwie i Ostrawie (Paskowie) réwniez uzyskaty dofinansowanie w ramach
instrumentu ,ktaczac Europe”, podobnie jak projekty horyzontalne w zakresie
inteligentnych systemoéw transportowych i alternatywnych paliw ekologicznych wzdtuz
korytarzy sieci bazowej, w tym w weztach transportowych i miejskich. Wreszcie, w
ramach instrumentu ,taczac Europe” wspétfinansowane jest réwniez wdrozenie w UE na
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wiekszg skale systemu SESAR, w tym w panstwach cztonkowskich nalezacych do
korytarza.

Rysunek 17: Projekty bedace w trakcie realizacji, projekty planowane oraz status zatwierdzenia
finansowania

45,4 mid EUR Niezatwierdzone

313 projekty

76,9 mid EUR

551 projektow

Zatwierdzone

Projekty ogétem Zatwierdzona
kwota
finansowania

Zrédfo: Konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk.

Pomimo znaczacej kwoty s$rodkdéw pienieznych otrzymanych w ramach instrumentu
~taczac Europe” oraz dodatkowych Zrédet zaangazowanych w projekty, jak
wyszczegolniono w tabeli 13, kwota $rodkéow finansowych potrzebnych na rozwdj
korytarza nadal pozostaje bardzo wysoka. Struktura finansowania i struktura finansowa
313 projektow sposréd 551 inwestycji ujetych w wykazie projektédw dotyczacych
korytarza nie zostaly jeszcze w petni zdefiniowane i zatwierdzone.

Tabela 13: Zatwierdzone i potencjalne s$rodki pieniezne przeznaczone na rozwoj i realizacje
projektow dotyczacych korytarza

Srodki pieniezne wedtug rodzaju Zatwierdzone Potencjalne
Panstwo czlonkowskie / dotacje publiczne / regionalne i 18 929,7 3326,5
lokalne / zasoby wlasne na rzecz zarzadzajacych

infrastruktura drogowa i kolejowa oraz organéw portowych /

(zadeklarowane przez EBI, nieoparte na dochodach)

Zadeklarowane zasoby prywatne/wtasne na rzecz autostrad 3936,5 2709,6
/ portow lotniczych / terminali portowych oraz terminali

kolejowo-drogowych

Dotacje UE (instrument ,taczac Europe”, TEN-T, Fundusz 8606,09 5518,4
Spéjnosci, Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego,

Instrument Pomocy Przedakcesyjnej, ,Horyzont 2020")

CEF 4152,6 2024,2
TEN-T 27,4 B
Fundusze ESI (Fundusz Spdjnosci / EFRR) 2014-2020 2718,4 3449 4
Spojnosci / EFRR 2007-2013 1708,0 44,9
Pozostate fundusze unijne 0,4 -
Zadeklarowane przez EBI / kredyt bankowy (oparte na 270,0 193,5
dochodach)

Pozostate, nieokreslone 2065,4 232,9
Srodki pieniezne ogétem 33 808,49 11 981,0

Zrédio: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk.
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Aby sprosta¢ wyzwaniom wynikajacym z ogromnej kwoty wnioskowanego finansowania i
ograniczonych zasobdow dostepnych ze Zzrdodet publicznych lub réwnowaznych, w tym z
funduszy UE, nalezy rozwazy¢ wszystkie mozliwe zrédta, rowniez w zaleznosci od rodzaju
projektéw i mozliwosci ich finansowania w ramach taczonych i wielorakich opcji
finansowania. Projekty do opracowania mozna zaklasyfikowac¢ do trzech réznych kategorii
pod wzgledem zapotrzebowania na fundusze i finansowanie:

a. W przypadku kilku generujacych dochod projektéw ,zblizonych do rynku” pod
wzgledem rozwoju (komponenty techniczne, w tym rozbudowana infrastruktura o
kluczowym znaczeniu dla Europy, rewitalizacja terendw zdegradowanych) Iub
$wiadczenia ustug (terminale towarowe/pasazerskie, zwiekszanie zdolnosci
przepustowej / wydajnosci infrastruktury) znaczna czes$¢ funduszy na projekt moze
pochodzi¢ z zasobdéw wiasnych (np. kapitatu wtasnego) oraz zasobow finansowych
zgromadzonych przez promotoréw projektu na rynku (np. w formie kapitatu
wlasnego, pozyczek lub obligacji). Inwestorzy prywatni musieliby odzyska¢ swoj
poczatkowy koszt kapitatu i otrzymac¢ wynagrodzenie za poniesione ryzyko (im
wieksze ryzyko, tym wiekszy wymagany zwrot).

Na potrzeby projektu mozna rozwazy¢ konwencjonalne pozyczki z bankdéw
publicznych i prywatnych, alternatywne finansowanie od inwestoréw
instytucjonalnych (np. obligacje), jak rowniez instrumenty finansowe, przyktadowo
aby zaradzi¢ brakowi réownowagi w przeptywach pienieznych podczas fazy budowy i
rozwoju do czasu, az zostanie zapewniony zrownowazony przeptyw dochodéw, oraz
aby radzi¢ sobie ze szczegdlnymi zagrozeniami i niedoskonatosciami rynku i zapewni¢
pozyczki o dlugim terminie wymagalnosci. Instrumenty finansowe powinny by¢
udostepniane w formie wspierania wiarygodnosci kredytowej oraz gwarancji (czy to
konkretnej gwarancji prawnej, czy tez gwarancji finansowej, aby utatwi¢ dostep do
finansowania).

b. Infrastruktura materialna, teren niezagospodarowany, ryzykowne i dtugoterminowe
projekty mogg wymaga¢ znacznego wsparcia publicznego poprzez fundusze
publiczne, nawet jezeli wzgledem rozwoju projektu lub konkretnych czesci inwestycji
mozna zastosowac innowacyjne podejécia. Fundusze publiczne moga mie¢ rdzne
struktury (réwniez w zaleznosci od ograniczen budzetowych organéw publicznych),
takie jak dotacja zryczattowana (dofinansowanie), zachety podatkowe, pokrycie
deficytu operacyjnego oraz dostepnosc systemow ptatnosci.

c. W réznych przypadkach posrednich projekt bedzie wymagat bardziej ograniczonego
elementu finansowania do wzmocnienia jego rentownos$ci - projekty te mozna
wspiera¢ poprzez potaczenie funduszy (np. dotacji) i finansowania.

Pod tym wzgledem, oprécz budzetu krajowego, wktad finansowy moze w
rzeczywistosci pochodzi¢ ze scentralizowanych funduszy unijnych, takich jak
instrument ,taczac Europe”, jak réwniez funduszy zarzadzanych w sposob
zdecentralizowany, takich jak europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne
(fundusze ESI), podczas gdy zasoby finansowe mogg pochodzi¢ z unijnych
instrumentéw finansowych, takich jak dluzne instrumenty w ramach instrumentu
~aczac Europe” oraz produkty finansowe dostepne w ramach Europejskiego
Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych (EFIS).

Interwencja publiczna o réznych poziomach nasilenia jest uzasadniona dla wszystkich
trzech poszczegdlnych kategorii projektow z uwagi na to, ze te projekty o duzej wartosci
spoteczno-gospodarczej i europejskiej wartosci dodanej w znaczacy sposob odnoszg sie w
ujeciu ogélnym do obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej, inwestycji na poziomie
nizszym od optymalnego, niedoskonatosci rynku oraz zaburzenia wywotanego
przyczynami zewnetrznymi (pozytywne w przypadku wspieranych projektéow, w tym pod
wzgledem strategicznej wartosci dodanej; negatywne w przypadku konkurencyjnych
rodzajow transportu), a co za tym idzie, wymaga transferu zasobow.
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Rozwazajac strukture finansowania projektu w ujeciu kompleksowym i multimodalnym,
nalezy witasciwie zbadac¢ przeznaczenia wptywdéw oraz rozwigzania w zakresie krzyzowego
finansowania, przy zastosowaniu zasad ,zanieczyszczajqcy ptaci” i ,uzytkownik ptaci”.

Projekt mozna rozwing¢ w petni poprzez finansowanie projektu, jezeli strumien dochodow
(zapewnionych przez fundusze publiczne lub prywatne) przewyzsza koszty inwestycji i
koszty operacyjne (CAPEX+OPEX). Takie podejscie wymaga ostroznego podziatu ryzyka
miedzy panstwami cztonkowskimi (zarzadzanie projektami) a prywatnymi partnerami.

Niezaleznie od potencjatu projektu do samofinansowania, zwigzanego z optatami od
uzytkownikéw, dostarczanie projektéw na czas, po kosztach i w odpowiedniej jakosci,
oraz petne wykorzystanie potencjatu przy jednoczesnym minimalizowaniu przysztych
zobowigzan z budzetéw publicznych w coraz wiekszym stopniu wymaga rozwaznego i
innowacyjnego podejscia ukierunkowanego na wykorzystanie cyklu zycia projektu oraz
zdefiniowania wyraznych obowigzkéw i dzielenia sie ryzykiem miedzy promotorami
projektu a sponsorami oraz organami wdrazajgcymi.

Warunkiem wstepnym finansowania projektu jest sprzyjajace otoczenie regulacyjne i
prawne, pozwalajagce odpowiednio ukierunkowac inicjatywy na zwiekszanie
zaangazowania sektora publicznego i prywatnego w dostarczanie inwestycji w
infrastrukture.

W s$wietle powyzszego przeprowadzono przeglad wysokiego szczebla wykazu projektéw,
ktérego celem byto zidentyfikowanie tzw. projektéow zréownowazonych finansowo lub
czes$ciowo zréwnowazonych finansowo. Z analizy wykluczono inicjatywy zwigzane z
badaniami i uwzgledniono projekty, na temat ktérych dostepne byly petne informacje
finansowe. Wykaz projektow dotyczacych korytarza obejmuje 340 projektow bedacych w
trakcie realizacji i projektéw planowanych na taczng kwote 58,4 mld EUR. Z tego 212
projektéw jest w petni finansowanych, a ich taczne koszty inwestycyjne wynosza okoto
31,2 mld EUR. Czesciowo finansowanych lub niefinansowanych jest 128 projektow o
budzecie w wysokosci 27,2 mld EUR. Za zréwnowazone finansowo lub czesciowo
zrownowazone finansowo uznaje sie 58 inwestycji o wartosci 16,2 mld EUR, z ktérych
wiekszo$¢ zwigzana jest z inicjatywami dotyczacymi modernizacji i rozbudowy drog,
portow, portdow lotniczych i terminali kolejowych. Chociaz ocena ta ma charakter wstepny
- wiele szczegdtdw pozwalajacych w petni potwierdzi¢ zrownowazenie finansowe i
najlepsza strukture finansowg rozwoju i realizacji projektow zalezy od wielu elementow i
warunkow - liczba projektow potencjalnie nadajgcych sie do innowacyjnych i wielorakich
opcji finansowania oraz ich ogdlne koszty wydajg sie przemawiac za ich dalszg analizg w
kierunku ich ewentualnej realizacji przy uzyciu innowacyjnych instrumentow
finansowych.

81



Rysunek 18: Finansowanie i zréwnowazenie finansowe inwestycji ujetych w wykazie projektow
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mid EUR
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Zrédfo: Konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk.

Kilka z tych projektdw ztozono rowniez w ramach niedawnego zaproszenia do skfadania
wnioskow o finansowanie tgczone w ramach instrumentu ,taczac Europe”, ktére
ogtoszono w 2017 r. celem opracowania innowacyjnego podejscia do finansowania
infrastruktury na rzecz tych inicjatyw, ktére mozna realizowa¢ za pomoca bardziej
zroznicowanych zrdédet finansowania. Zgodnie z wynikami opublikowanego w grudniu
2017 r. zaproszenia do skfadania wnioskéw sposréd wnioskéw rekomendowanych do
finansowania warto wymieni¢ nastepujace wnioski, w ktérych taczna kwota przyznanych
srodkdédw w ramach instrumentu ,taczac Europe” wyniosta ponad 315 min EUR. Projekty
te w znaczacy sposob przyczynig sie do osiggniecia szczegotowych celéw okreslonych dla
rozwoju korytarza Battyk - Adriatyk i rozwoju jego infrastruktury, zgodnie z celami
okreslonymi w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013:

e Prace optymalizacyjne na kluczowym odcinku transgranicznym miedzy Katowicami a
Ostrawa, potozonym po stronie czeskiej, miedzy Dzie¢morowicami a Piotrowicami koto
Karwiny i granicg z Polskg;

e Modernizacja i elektryfikacja po austriackiej stronie kluczowego pasazerskiego
odcinka transgranicznego miedzy Wiedniem Stadlau a granicg ze Stowacjg, koto
Marchegg;

e Prace modernizacyjne i wdrozenie ETCS na zachodnim odgatezieniu korytarza w
Polsce, wzdtuz trasy linii kolejowej E59;

e Prace na rzecz rozwoju drugiego toru linii kolejowej Divaca-Koper;
e Budowa terminala LNG w porcie w Wenecji;
¢ Rozbudowa portu w Gdansku;

e Pogtebianie i rozbudowa portu w Rawennie.
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7. Innowacyjny projekt flagowy

Innowacyjne projekty flagowe: przefozenie dokumentéow tematycznych na
konkretne dziatania

W ramach swojego mandatu na mocy rozporzgdzenia (UE) nr 1315/2013 koordynatorzy
europejscy opracowali w 2016 r. pie¢ dokumentéw tematycznych dotyczacych
nastepujacych obszaréw wymagajacych szczegdlnej uwagi przy uwzglednianiu kwestii
zwigzanych z polityka transportowg w dalszym rozwoju korytarza sieci bazowej:

e Multimodalnos$c¢ i wydajna logistyka transportu towarowego;

¢ Inteligentne Systemy Transportowe;

e Innowacje i infrastruktura alternatywnych paliw ekologicznych;
e Integracja weztéw miejskich;

e Wspdtpraca z panstwami trzecimi.

W ramach dokumentéw tematycznych koordynatorzy europejscy rozpoczeli - oprocz
swojej pracy nad korytarzami w oparciu o kompetencje geograficzne - dziatanie stuzace
doskonaleniu nowszych elementéw rozwoju TEN-T oraz wzmacnianiu wynikajacych z nich
synergii miedzy korytarzami. Aby urzeczywistni¢c w praktyce podstawowe prace
uwzglednione w pieciu dokumentach tematycznych, Komisja Europejska zaproponowata
inicjatywe pilotazowg majacg na celu stworzenie co najmniej jednego innowacyjnego
projektu flagowego dla kazdego korytarza. Kazdy projekt flagowy powinien obejmowac
szereg powigzanych ze sobg dziatan, ktére w okresie nie diuzszym niz 3-4 lata tacznie
moga wygenerowac wyrazne korzysci dla uzytkownikéw lub spoteczenstwa, wyrazone w
kluczowych wskaznikach efektywnosci, takich jak korzysci czasowe, obnizenie emisji,
poprawa jakosci ustug itp.

Inicjatywa ta jest postrzegana jako poczatek procesu, ktory bedzie trzeba kontynuowac,
poniewaz silna interakcja miedzy rozwojem infrastruktury a polityka transportowq i
ustugami transportowymi jest jedynym sposobem na to, aby transport modgt sprostac
wyzwaniom spotecznym i technologicznym przysziosci oraz dziata¢ na rzecz obnizania
emisyjnosci. Tego rodzaju ciggty proces jest istotny przykltadowo dla dalszego
uszczegotowienia norm okreslonych w wytycznych TEN-T, aby zapewnic ich dostosowanie
do potrzeb szybko zmieniajgacego sie systemu transportowego.

Wzmocnienie pasazerskich weztow transferowych w wezftach miejskich
znajdujacych sie na trasie korytarza

Innowacyjny projekt flagowy poswiecony rozwojowi korytarza Battyk — Adriatyk odnosi
sie do dokumentu tematycznego poswieconego integracji weztdw miejskich z korytarzami
sieci bazowej, ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu pasazerskiego. Projekt flagowy
zatytutowano Wzmocnienie pasazerskich weztdéw transferowych w weztach miejskich
znajdujgcych sie na trasie korytarza. W tabeli 14 przedstawiono opis najwazniejszych
cech charakterystycznych tej inicjatywy.
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Tabela 14: Wzmocnienie pasazerskich weztdw transferowych w weztach miejskich znajdujacych sie
na trasie korytarza

Zakres projektu flagowego (dlaczego?)

Projekt Wzmocnienie pasazerskich weztow transferowych w weztach miejskich znajdujacych sie na trasie korytarza
ma przetozy¢ cele polityki okreslone w dokumentach tematycznych dotyczacych weztéw miejskich na konkretne
dziatania. Dziatania przewidziane do ewentualnej realizacji w ramach projektu koncentrujg sie na art. 30
rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 oraz potrzebie zapewnienia i maksymalizacji skutecznosci integracji weztéw
miejskich z siecig bazowa. Wdrozenie tych dziatan ufatwi transfer pasazeréow na dalekich trasach oraz miedzy
rozwigzaniami transportu dalekobieznego i miejskiego wzdtuz korytarza.

Rynek i beneficjenci (kto?)

Bezposrednimi beneficjentami projektu i zwigzanych z nim dziatan sg pasazerowie przemieszczajacy sie pomiedzy
dwoma rdéznymi weztami sieci bazowej (port lotniczy, kolej, autokar, port) lub wchodzacy i wychodzacy z sieci
bazowej z wezta transportowego (port lotniczy lub port) lub ze stacji kolejowej i autokarowej zlokalizowanej wzdtuz
korytarza, na ktorej ustugi sa S$wiadczone przynajmniej w kierunku gtdwnego wezta miejskiego. Pasazerowie
obejmujg tutaj wszystkie mozliwe rodzaje uzytkownikéw, mianowicie pasazerdéw indywidualnych lub grupy
pasazerow wszystkich narodowosci i wszystkich grup wiekowych, w tym osoby o ograniczonej sprawnosci ruchowej.
Rynek docelowy projektu obejmuje odbiorcéw ustug dla pasazeréw wszystkich rodzajow transportu dalekobieznego,
uzytkownikdw lokalnych ustug transportu publicznego, pasazerdw taksowek i uzytkownikdw innych form transportu
zbiorowego/dzielonego (zmotoryzowanych i niezmotoryzowanych), a takze uzytkownikéw prywatnych s$rodkéw
transportu (zmotoryzowanych i niezmotoryzowanych) oraz pieszych.

Miejsca (gdzie?)

W ramach projektu flagowego przewiduje sie wdrozenie szerokiego zakresu mozliwych s$rodkéw twardych i
miekkich, ktére moga obejmowac rozwdj infrastruktury oraz technologii informacyjno-komunikacyjnych, rozwigzan
w zakresie badan i innowacji, w tym rozwigzan majacych za zadanie usuwanie barier administracyjnych i prawnych,
w szczegdlnosci zwigzanych z dostarczaniem informacji zintegrowanej i multimodalnej, planowania podrézy oraz
rozwigzan w zakresie mobilnosci wzdtuz korytarzy i ponad granicami panstwowymi. Projekt flagowy moze miec
wymiar zaréwno wirtualny, jak i fizyczny, dzieki wdrozeniu technologii informacyjno-komunikacyjnych dostepnych
za posrednictwem Internetu i urzadzen przenosnych; miejsca, ktérych dotycza dziatania, maja jednak mie¢ wptyw
na operacje transferowe co najmniej jednego wezta transportowego lub stacji kolejowej i autokarowej wzdtuz
korytarza, na ktérej ustugi sa $wiadczone przynajmniej w kierunku gtdéwnego wezta miejskiego. Rozwigzania
powinny w szczegolnosci dotyczy¢ miejsc przesiadek, a zwtaszcza systemoéw transportu publicznego (pociagi
miejskie, metro, tramwaje, trolejbusy i autobusy), rozwigzan w zakresie parkingdéw typu Parkuj i Jedz.

Dziatania (co, kiedy, kto, w jakim celu?)

Do realizacji celow projektu flagowego moze przyczynic sie szeroki wachlarz dziatan skupiajacych sie na operacjach
transferu w weztach potozonych wzdtuz korytarza. Dziatania te mozna podzieli¢ na trzy rézne obszary nalezace do
zakresu projektu, w tym na: Uzytkowanie gruntéw | rozwigzania infrastrukturalne, Operacje intermodalne i
dostarczanie informacji, Rozwigzania w zakresie zarzadzania.

Charakter dziatan zidentyfikowanych i opisanych ponizej pozwala na ich realizacje jako niezalezne rozwigzania. W
zaleznosci od istniejacych i planowanych warunkoéw infrastruktury i operacji w weztach transportowych i miejskich
potozonych wzdtuz korytarza (korytarzy) istnieje mozliwos¢ realizacji wiekszej liczby dziatan, co przyniesie wiecej
efektoéw lub poprawi zdolnos¢ istniejgcych weztéw i ustug do generowania dobrobytu spoteczenstwa.

Dziatania Harmonogram Odpowiedni Oczekiwane skutki
wdrazania promotorzy
Uzytkowanie gruntow i Dziatania, ktérych Zarzadcy Oszczednoé¢ czasu podrozy.
rozwiazania infrastrukturalne budowa ma zostac odpowiedniej Pewny czas podrozy.
. , ) zakonczona w infrastruktury, Obnizenie kosztéw eksploatacji
Rozwdj lub poprawa bezposrednich okresie 12-18 wiaéciciele i utrzymania transportu.

potaczen miedzysystemowych miedzy

miesiecy. infrastruktury i Redukcja zewnetrznych
podstawowymi weztami &ey Y ] etrzny

) o . . koncesjonariusze. | kosztéw transportu
transportowymi a stacjami kolejowymi (bezpieczenstwo, emisje

i autol_<arowymi znajdujacymi sie ) gazéw cieplarnianych,
wzdtuz korytarza za pomoca systemow hatas....).

szybkiego tranzytu o duzej
przepustowosci (tj. potaczenia state,
wydzielone pasy ruchu dla autobuséw

Poprawa dostepnosci do sieci
bazowej.
Poprawa jakosci ustug
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itp.).

Budowa, modernizacja lub
restrukturyzacja i reorganizacja stacji i
obiektow przesiadkowych.

transportu publicznego.
Poprawa wizerunku weztéw
transportowych i srodowiska
miejskiego.

Operacje intermodalne i
dostarczanie informacji

Strategie i technologie informacyjne
majace na celu poprawe wydajnosci
operacji transferowych na stacjach
przesiadkowych i w centrach
przesiadkowych taczacych rézne srodki
transportu oraz rozwigzania w zakresie
transportu miejskiego (zmotoryzowane
i niezmotoryzowane, publiczne lub
prywatne).

Zintegrowane i multimodalne
rozwigzania podrézowe na rzecz
mobilnosci jako ustugi.

Dziatania gotowe
do wdrozenia lub
uruchomienia w

ciggu 18 miesiecy.

Dziatania gotowe
do wdrozenia lub
uruchomienia w

ciqgu 24 miesiecy.

Zarzadcy
odpowiedniej
infrastruktury,
przewoznicy
publiczni,
dostawcy
mobilnosci jako

ustugi, wiasciciele

infrastruktury i

koncesjonariusze,

federacje i
stowarzyszenia
uzytkownikow i
pasazerow,
instytucje lub
stowarzyszenia
cywilne oséb o
ograniczonej

Oszczedno$¢ czasu podrozy.
Pewny czas podrézy.

Poprawa dostepnosci do sieci
bazowej.

Poprawa jakosci transportu
publicznego i ustug w zakresie
mobilnosci w odniesieniu do
wszystkich rodzajow
uzytkownikow i rodzajow
transportu.

Poprawa wizerunku weztow
transportowych i srodowiska
miejskiego.

Promowanie spdjnosci
terytorialnej.

sprawnosci

ruchowej.
Rozwigzania w zakresie Dziatania gotowe Samorzady Poprawa dostepnosci do sieci
zarzadzania do rozpoczecia i terytorialne, bazowej.

o h lub zakonczenia w zarzadcy ) e k ,
Ustanowienie ,tymczasowyc_ u okresie 12-18 infrastruktury, Ogranlcz_enle _osztow
statych organow konsultacyjnych, - operacyjnych i zewnetrznego

e . miesiecy. ustugodawcy,
uzgadniajacych lub zarzadzajacych do uzytkownicy wptywu transportu na
celow planowania, monitorowania i miejscy Srodowisko.
Swiadczenia ustug zintegrowanych i f . . ,
. ederacje i
multimodalnych, w tym rozwigzan w stowaeryszenia Eﬁglri?:\;v:egokci)sucslhtjgaCvsgthrLésie
zakresie mobilnosci jako ustugi wzdtuz ot S e
] 9 pasazerow, mobilnosci w odniesieniu do

korytarza (korytarzy).

instytucje lub
stowarzyszenia
cywilne oséb o

wszystkich rodzajow
uzytkownikdéw i srodkow
transportu oraz wspieranie

ograniczonej
sprawnosci
ruchowej.

otwarcia i integracji rynku.

Srodki i finansowanie (jak?)

Podobnie jak w przypadku innych elementow infrastruktury i ustug, dziatania bedace czesciq tego projektu
flagowego mozna sfinansowac za pomocg funduszy publicznych lub réwnowaznych, jak réwniez za pomoca zasobéw
prywatnych pochodzacych od operatoréw lub uzytkownikdéw. Niemniej warto podkresli¢, ze dziatania, ktére majq
zosta¢ przygotowane lub wdrozone w ramach tego projektu, zdajg sie mie¢ znaczny potencjat innowacyjnego
pozyskiwania s$rodkéw i finansowania, w szczegdlnosci jezeli sq zlokalizowane w poblizu duzych podstawowych
weztdw transportowych i stacji. Operacje transferowe w ramach jednego $rodka transportu lub miedzy réznymi
$rodkami transportu przeprowadzane w wezle mogq stanowic¢ zrédto znacznych przeptywow pasazerdw. Zasadniczo
stwarza to mozliwosci rynkowe prowadzenia dziatalnosci detalicznej i sklepéw w tych centrach. Dochody z wynajmu
zwigzanego z taka dziatalnoscig mozna czesciowo przeznaczy¢ na rozwdj weztdow przesiadkowych i ich usprawnianie.
Stacje i centra przesiadkowe zazwyczaj posiadajq infrastrukture parkingowa. Budowa tej infrastruktury Iub
zarzadzanie nig mogg zosta¢ powierzone prywatnym podmiotom dziatajagcym na podstawie umow koncesyjnych.
Optaty koncesyjne zwigzane z eksploatacjq tych obiektoéw parkingowych mozna réowniez wykorzysta¢ do rozwoju
weztéw przesiadkowych lub ich usprawniania. Modernizacja / usprawnianie stacji i centrow przesiadkowych w
duzych miastach moze réwniez stworzy¢ przestrzen pod budowe nieruchomosci. Dochody z tej eksploatacji mozna
takze przeznaczy¢ na ulepszenie infrastruktury transferowej i ustug transferowych w weztach transportowych i
miejskich znajdujacych sie na trasie korytarzy. Poza wspomnianymi mozliwymi dochodami zwigzanymi z rozwojem
infrastruktury w weztach przesiadkowych znane sg rowniez przyktady dziatalnosci przynoszacej dochody, ktére sg
powigzane z mozliwosciami udostepniania wyposazenia stuzacego do przekazywania i wyswietlania informacji
podmiotom $wiadczacym ustugi promocyjno-marketingowe. Takie przedsiebiorstwa moga proponowaé, ze beda
wykorzystywac swoje technologie i urzadzenia w taki sposdb, aby potaczy¢ ogtaszanie informacji dotyczacych ustug
transportowych z promocjg innych produktéw lub ustug. Ponadto w systemach tranzytowych i wzajemnych
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potaczeniach z portami lotniczymi zazwyczaj stosuje sie wyzsze opfaty niz w normalnych systemach miejskich, co z
reguty pozwala rozwija¢ i obstugiwaé te systemy i potaczenia jako projekty w ramach partnerstw publiczno-
prywatnych typu ,projekt, budowa, finansowanie, eksploatacja”. Wzgledy te powinny zacheci¢ zainteresowane
strony do okreslenia innowacyjnych rozwigzan finansowych na potrzeby realizacji opisywanego projektu flagowego.

Zrédto: Konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk.

Stan realizacji projektow flagowych oraz prognozy

W wykazie projektéw dotyczacych korytarza Battyk — Adriatyk zawarto szereg inicjatyw
zwigzanych z rozwojem infrastruktury systemow transportu publicznego w weztach
miejskich. Uwzgledniajgq one réwniez rozwdj stacji przesiadkowych, a takze infrastruktury
kolejowej i tranzytowej, co umozliwia transfery w ramach ruchu Ilokalnego i
dalekobieznego na trasie korytarza. Projekty takie obejmujg przedsiewziecia kolejowe i
przewozowe w najwazniejszych weztach miejskich znajdujacych sie w Gdansku, todzi,
Poznaniu, Bratystawie i Bolonii. W wykazie uwzgledniono réwniez projekty zwigzane z
rozwojem infrastruktury transferowej na lotniskach, w tym pofaczenia kolejowe na
odcinku ostatniej mili w Katowicach, Bratystawie, Wenecji, Bolonii i w Lublanie.
Pofaczenia z lotniskami istniejg juz - lub zostaty niedawno ukonczone - w Warszawie,
Wiedniu, Szczecinie, Gdansku i w Ostrawie. Ponadto w wiekszosci podstawowych weziéw
miejskich mozna korzysta¢ z systeméw lekkiego/ciezkiego metra i systemoéw
tramwajowych, a w Wenecji funkcjonujg réwniez ustugi transportu wodnego oraz kolej
automatyczna, ktora tgczy miasto z portem. Warto rowniez wspomnie¢ o bardzo duzym
projekcie zwigzanym z wdrazaniem ITS w Bratystawie, ktéry obejmuje catg siec
autostradowg w ramach tego podstawowego wezta miejskiego, az do granic sasiednich
panstw.

Jezeli przyjrzymy sie blizej tym inicjatywom uwzglednionym w wykazie, ktore sg juz w
fazie realizacji lub ktore sg zaawansowane w takim stopniu, ze w ciaggu 3-4 lat zostang
ukonczone lub zaczng przynosi¢ wymierne korzysci - zwrdcg uwage nastepujace
projekty:

e Rozwdj podmiejskiej regionalnej sieci kolejowej w Gdansku, Gdyni, Sopocie
(Tréjmiasto), uwzgledniajacy réwniez potaczenie z lotniskiem. Wykaz projektéow
obejmuje dziatanie w ramach tej szerszej inicjatywy, ktore ma byc¢ dalej realizowane
w przysztosci i ktérego koszt wynosi 11,7 min EUR. Dziatanie jest w petni finansowane
w ramach programu operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 za
pos$rednictwem funduszy ESI i prawie ukoniczone.

o Trwajace i zaplanowane prace w todzi, ktorych czes¢ wigze sie z projektem rozwoju
wezta przesiadkowego Fabryczna, w petni finansowanego w ramach programu
operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 za posrednictwem funduszy ESI
i prawie ukonczonego. Catkowity koszt to okoto 100 min EUR.

e Modernizacja stacji kolejowej w Poznaniu, ktéra obejmuje réwniez dostosowanie
infrastruktury do potrzeb o0sdb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Catkowity
koszt inwestycji to 11,3 mIn EUR; jest finansowana ze $rodkdéw krajowych i prawie
ukonczona.

¢ Kolejka automatyczna w Bolonii w fazie realizacji jako projekt w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego o catkowitym koszcie ok. 120 min EUR. Projekt ma zostac
ukonczony w 2018 r. i potaczy lotnisko z centralng stacjg kolejowa.

e Inicjatywa ,Linking Danube” (,taczenie Dunaju”), ktéra ma dostarcza¢ osobom
podrozujgcym przez granice informacje na temat transportu publicznego, w
szczegdlnosci dotyczacych dojazdéw do pracy przez granice oraz mobilnosci
transgranicznej na obszarach wiejskich w makroregionie Dunaju. Projekt znajduje sie
obecnie w fazie realizacji i ma zostac¢ zakonczony do potowy 2019 r. Jest on w catosci
finansowany jako inicjatywa INTERREG, a jego catkowity koszt wynosi 2,9 min EUR.
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e Projekty dotyczace elektryfikacji i modernizacji transgranicznego odcinka tgczacego
dwa partnerskie wezty podstawowe w Bratystawie i Wiedniu. Chociaz nie planuje sie
zakonczenia tych projektéw przed 2022 r. (tgczny koszt to ponad 550 min EUR),
trwajg juz prace po stronie austriackiej, a samo potaczenie moze stworzy¢ szerokie
mozliwosci rozwoju transgranicznych multimodalnych ustug pasazerskich na trasie
korytarza w regionie Dunaju.

Wydaje sie zatem, ze wykaz projektow zwigzanych z korytarzem Battyk - Adriatyk,
uwzglednia juz przyktfady odpowiednich dziatan, ktére mozna dostosowac lub ktérych
zakres mozna poszerzy¢, aby zrealizowaé cele projektu flagowego oraz dokumentu
tematycznego w sprawie weztdw miejskich lub zmaksymalizowaé korzysci wytworzone
przez te inicjatywy w odniesieniu do tych celdw. Uwzgledniajac réwniez intermodalny i
interdyscyplinarny zakres projektu flagowego, zgodnie z celami zawartymi w dokumencie
tematycznym w sprawie weztdw miejskich, zaproponowano projekt flagowy
~Wzmocnienie pasazerskich weztéw transferowych w weztach miejskich znajdujacych sie
na trasie korytarza” jako inicjatywe modutowg dotyczacg catego korytarza, ktéra ma na
celu utatwienie wskazywania nowych inicjatyw lub dostosowywanie projektéw na etapie
poczatkowym w do celdw okreslonych w dokumencie tematycznym.

Z inicjatywaq tgq wigze sie oczekiwanie, ze istniejace lub planowane: infrastruktura,
obiekty, narzedzia oraz rozwigzania informacyjne lub komercyjne stuzgce podréznym w
catej sieci bazowej - beda projektowane, realizowane i zarzadzane w taki sposdb, aby
stuzyto to rozwojowi ,jednolitego rynku multimodalnego” dla unijnych pasazeréw. Dzieki
potozeniu nacisku na ciggtos¢ podrézy przez wezly i sieci, projekt ,Wzmocnienie
pasazerskich weziéw transferowych w weztach miejskich znajdujacych sie na trasie
korytarza” jest ukierunkowany na wspieranie rozwoju zintegrowanej infrastruktury
intermodalnej oraz ustug taczacych rézne rodzaje transportu, a takze redukcji lub
eliminacji przerw i barier o charakterze eksploatacyjnym, informacyjnym i komercyjnym
w weztach transportowych.
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8. Zalecenia i opinia koordynatora europejskiego

Od przyjecia pierwszego i drugiego planu prac dla korytarza Baltyk — Adriatyk w maju
2015 r. i grudniu 2016 r. wszystkie strony wykonaty olbrzymig prace na rzecz realizacji
tego korytarza i uczynienia go obszarem konkurencyjnego rozwoju, ktéry przyczyni sie
do rozwoju gospodarczego i tworzenia miejsc pracy w Europie Srodkowej. Obecnie na
etapie przygotowan i realizacji znajduje sie 327 inicjatyw i inwestycji o tgcznym koszcie
ponad 39,2 mld EUR, ktére majg ulepszy¢ infrastrukture korytarza oraz zapewnic
zgodnos¢ z wymogami technicznym rozporzadzenia w sprawie TEN-T. Ponadto od czasu
przyjecia nowej polityki w sprawie TEN-T ukonczono 87 projektéw o tgcznym budzecie
6,6 mld EUR.

Postepy w rozwoju korytarza wida¢ réwniez w pogtebionej analizie korytarza
przeprowadzonej przez konsultantdw zajmujacych sie korytarzem w bardzo Scistej
wspotpracy i w bliskim porozumieniu z panstwami cztonkowskimi i wszystkimi
zainteresowanymi stronami zaangazowanymi w forum ds. korytarza. Bardzo wartosciowe
i konstruktywne debaty i wymiany pogladdéw, ktérym miatem zaszczyt przewodniczy¢ od
2014 r. - zarowno na spotkaniach na jedenastym forum ds. korytarza, podczas naszych
dialogéw transgranicznych, na posiedzeniach naszych réznych grup roboczych, jak i w
trakcie moich wizyt oficjalnych w krajach i regionach znajdujacych sie na trasie korytarza
- wraz z dopracowanymi wynikami studium korytarza - pozwolity mi bardzo dobrze
zrozumie¢ wyzwania i postepy w rozwoju korytarza Battyk - Adriatyk. Dzieki temu
procesowi opartemu na uczestnictwie w ciggu ostatnich czterech lat uzyskali$my bardzo
szczegbtowg wiedze na temat obecnego stanu naszego korytarza oraz jego
prawdopodobnego funkcjonowania w 2030 r.

W 2014 r., kiedy rozpoczeliSmy nasz proces okreslania priorytetéw dla naszego
korytarza, proces ten opierat sie gtébwnie na przygotowanej przez nas analizie
infrastruktury korytarza pod wzgledem zgodnosci z wymogami i normami okreslonymi w
rozporzadzeniu w sprawie TEN-T. Byto to uzasadnione widoczng potrzebg dostosowania
infrastruktury naszego korytarza do odpowiednich norm, szczegdlnie w panstwach
objetych polityka spdjnosci. Zgodnie z priorytetami politycznymi okreSlonymi we
wspomnianym rozporzadzeniu przedstawitem réwniez propozycje pieciu odpowiednich
priorytetow okreslonych w planie prac dla korytarza, ktére koncentrujg sie gtownie na
rozwoju infrastruktury na odcinkach transgranicznych, uzupetnianiu brakujgcych
potaczen, odcinkach ostatniej mili w portach i w ramach weztéw miejskich, jak rowniez na
interoperacyjnosci i ERTMS.

Drugi plan prac uzupetniono nastepnie o szersze cele polityki, takie jak cyfryzacja -
temat, ktoéry prawdopodobnie zyska w przysztosci na znaczeniu. Cyfryzacja wspomaga
rozwoj infrastruktury za sprawg tworzenia jednolitej i interoperacyjnej infrastruktury i
moze nawet czesciowo réwnowazy¢ braki materialne, przezwycieza¢ i pokonywac bariery
techniczne. Nasze dialogi transgraniczne, nasze spotkania z przedstawicielami portéw i
terminali kolejowo-drogowych oraz moje rozmowy z przedstawicielami kolejowego
korytarza towarowego Battyk - Adriatyk pokazaty, ze jest to obszar o strategicznym
znaczeniu dla rozwoju interoperacyjnego korytarza z solidnymi powigzaniami miedzy
poszczegdblnymi weztami i sieciami infrastruktury.

W oparciu o cenne doswiadczenia zdobyte dzieki dwém poprzednim planom prac dla
korytarza, moge z wielkim zadowoleniem przedstawi¢ w postaci niniejszego trzeciego
planu prac jeszcze bardziej dopracowang i bardziej kompleksowa analize warunkdéw
niezbednych do stworzenia w petni funkcjonalnego, ciagtego i interoperacyjnego
korytarza. W zwigzku z tym pragne potwierdzi¢, ze pie¢ priorytetdw rozwojowych
przedstawionych w pierwszym i drugim planie plac pozostaje aktualne, oraz uzupetnic je
o jeden dodatkowy priorytet w kontekscie zgodnosci (krajowej) infrastruktury korytarza z
normami, aby zapewni¢ ogdlng spdjnos¢ analizy z priorytetami korytarza.
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Szes$¢ nastepujacych kwestii ma zatem dla mnie najwieksze znacznie i uwazam, ze to
gtownie nad nimi trzeba sie skupi¢ w pracach nad korytarzem Battyk — Adriatyk:

e polaczenia transgraniczne, zaréwno drogowe, jak i kolejowe, w tym cyfrowe
potaczenia transgraniczne stuzace do wymiany danych o ruchu oraz $wiadczenie ustug
informacyjnych na potrzeby obu rodzajéw transportu;

e terminowe wdrozenie duzych projektéw dotyczacych przejazdow alpejskich w Austrii,
aby uzupetni¢ te dwa brakujace potaczenia;

e zgodnos$¢ infrastruktury korytarza z wymaganiami dotyczacymi jakosci i
normami okreslonymi w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013, ze szczegdlnym
naciskiem na dokonczenie modernizacji infrastruktury kolejowej w panstwach
cztonkowskich objetych polityka spojnosci;

e przylaczenie portéw na ,odcinku ostatniej mili” i stworzenie punktu poczatkowego
i koncowego korytarza;

e potlaczenie transeuropejskiej sieci transportowej i lokalnej infrastruktury
transportowej we wszystkich weztach miejskich na trasie korytarza;

e oraz interoperacyjnos$¢ sieci transportowej, w szczegdlnosci dzieki petnemu
uruchomieniu systemu ERTMS na trasie korytarza.

Uwzgledniajac te szes$¢ priorytetow dotyczacych korytarza, pragne stworzy¢ ramy na
potrzeby przysziosciowej, sprawnej i zrownowazonej realizacji korytarza Battyk -
Adriatyk. Pomogg one ukierunkowac nasze przyszte rozmowy z kazdym z szesciu panstw
cztonkowskich oraz w ustaleniu priorytetow w kwestii niezbednych inwestycji, a tym
samym w mysleniu w sposéb szerszy niz w oparciu o czysto krajowe koncepcje i
nastawiony na faktyczne planowanie korytarza. Musimy dalej pracowa¢ nad tymi
priorytetami z petnym zaangazowaniem, aby zrealizowa¢ je do 2030 r. i tym samym
przeksztatci¢ obecng mozaike transportowg w prawdziwg, w petni sprawng sie¢ oraz
zagwarantowaé, by przeptywy transportowe na trasie korytarza od Morza Battyckiego do
Morza Adriatyckiego przebiegaty bez zaktdcen.

Priorytety dla korytarza Battyk — Adriatyk

Eliminacja waskich gardet na odcinkach transgranicznych o najwyzszej europejskiej
wartosci dodanej

tancuch jest tak mocny, jak jego najstabsze ogniwo. Innymi stowy, korytarz bedzie maégt
osiggna¢ wysoka efektywnos$c¢ tylko pod warunkiem, ze najpowazniejsze kolejowe i
drogowe waskie gardta na odcinkach transgranicznych zostang wyeliminowane. Dopiero
po przeprowadzeniu inwestycji na odcinkach transgranicznych bedzie mozna pobudzac
rozwoj dtugodystansowych miedzynarodowych strumieni ruchu przebiegajacych przez
panstwa korytarza. Jest to réwniez obszar, w ktorym najlepiej wida¢ europejska wartosé
dodang powstatg dzieki naszym wspdlnym inwestycjom i dziataniom.

W zaktualizowanej analizie korytarza potwierdzono, ze na szesciu kolejowych i dwdch
drogowych odcinkach transgranicznych nadal istniejg powazne waskie gardta zwigzane z
kwestiq przestrzegania wymogow dotyczacych elektryfikacji, nacisku osi, predkosci i
dtugosci pociqgu. Nastepujace kolejowe odcinki transgraniczne nalezy potraktowac
priorytetowo:

Priorytetowe kolejowe odcinki transgraniczne

e Opole (PL) - Ostrawa (CZ), [Chatupki (PL) — Bohumin (CZ)];

e Katowice (PL) - Ostrawa (CZ), [Zebrzydowice (PL) - Piotrowice koto Karwiny (CZ)];

e Bratystawa (SK) - Wieden (Stadlau) (AT), [Devinska Nova Ves (SK) - Marchegg
(AT

e Katowice (PL) - Zylina (SK), [Zwardon (PL) - Skalité (SK)1;

e Graz (AT) - Maribor (SI), [Spielfeld-StraB (AT) - Sentilj (SI)];
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e Triest (IT) - Divaca (SI), [Villa Opicina (IT) - Sezana (SI)].

Ponadto wskazano nastepujgce dwa transgraniczne odcinki drogowe jako kluczowe w
kontekscie spetnienia norm, poniewaz te dwa odcinki nie sg ani autostradami, ani
drogami ekspresowymi.

Priorytetowe drogowe odcinki transgraniczne
e Katowice (PL) - Zylina (Brodno) (SK), [Zwardon (PL) - Skalité (SK)J;
e Brno (CZ) - Wieden (Schwechat) (AT), [Mikulov (CZ) - Mistelbach (AT)].

Sposréd  szesciu  kluczowych  kolejowych  odcinkéw  transgranicznych, odcinki
transgraniczne w tréjkacie Katowice-Ostrawa-Zylina, biegnace miedzy Polska, Republikg
Czeskg i Stowacjg majg szczegolne znaczenie ze wzgledu na swoje umiejscowienie w
istotnym obszarze gospodarczym i przemystowym korytarza, przy czym na liniach
biegnacych miedzy Polskg i Republikg Czeska utrzymuje sie staty ruch towarowy. Nalezy
rowniez zauwazy¢, ze odcinek transgraniczny biegnacy na trasie Bratystawa-Wieden jest
jedynym niezelektryfikowanym odcinkiem w calym korytarzu i taczy dwie stolice
europejskie, tworzac ponadnarodowy obszar metropolitalny dwoch miast partnerskich.

Z analizy korytarza wynika, ze rozwdj kolejowych odcinkéw transgranicznych Katowice (PL) -
Ostrawa (CZ) i Katowice (PL) - Zylina (SK) pod katem spetnienia norm dotyczacych predkosci i
nacisku osi jest utrudniony ograniczong dostepnoscig srodkow finansowych po stronie polskiej.
Przeszkadza to réwniez w ustaleniu termindéw realizacji szeregu projektéw okreslonych na potrzeby
petnej modernizacji tych linii. Inwestycje te zamieszczono na liscie rezerwowej Krajowego
Programu Kolejowego, ktdry obejmuje okres do 2023 r., i wladze polskie twierdza, ze inwestycje te
zostang zakonczone do 2030 r., a ich realizacja moze sie rozpocza¢ przed 2023 r., jezeli zostang
wyznaczone dodatkowe s$rodki finansowe. Fakt, Ze obecnie nie ustalono termindw realizacji
projektow, budzi jednak watpliwosci co do stopnia ich zaawansowania. Na odcinku transgranicznym
Katowice (PL) - Zylina (SK) po stronie Stowackiej nie uda sie réwniez zapewnié¢ spetnienia normy
predkosci na krétkim odcinku Zwardon-Skalité. W szczegdlnosci w przypadku tego odcinka
transgranicznego zwraca sie uwage na fakt, ze znajduje sie w regionie gérzystym i przebudowa linii
pod katem spetnienia wymaganych norm wigzataby sie ze znacznymi kosztami budowlanymi.
Problem ten trzeba jednak rozwigza¢, a ogdlnie rzecz biorac, wszystkie odcinki transgraniczne i cata
sie¢ korytarza muszg stac sie zgodne z wymogami art. 39 rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013. W
Swietle powyzszych kwestii oraz w $wietle realizacji naszej europejskiej wizji dla tego korytarza, nie
jest dopuszczalna sytuacja, w ktorej realizacja niektérych odcinkéw transgranicznych nie zostata
jeszcze nawet objeta wsparciem w ramach wskazanych inwestycji, np. a) uruchomienie ERTMS na
odcinkach Opole-Ostrawa i Katowice-Ostrawa (polska strona) oraz miedzy Katowicami i Czadcg
wzdluz gtéwnej linii Katowice-Zylina; oraz b) spetnienie normy przewidujacej ruch pociagéw o
dtugosci 740 m, ktéra na wspomnianych powyzej odcinkach transgranicznych po stronie polskiej
jest spetniona tylko czesciowo. Ponadto przewiduje sie, ze wymdg mozliwosci uruchomienia
pociggow o dtugosci 740 m nie zostanie réwniez spetniony w stowackiej czesci odcinka Bratystawa-
Wieden obejmujacej odcinek Bratystawa-Petrzalka. W Austrii przewiduje sie wdrozenie zaréwno
systemu ERTMS, jak i mozliwosci uruchomienia pociggéw o dtugosci 740 m, na wszystkich
odcinkach korytarza, chociaz jak dotad nie uwzgledniono w wykazie projektéow szczegdtowych
inwestycji, réwniez tych dotyczacych odcinkdw transgranicznych.

Ogodlnie rzecz biorac, projekty transgraniczne czesto cierpig w wyniku braku harmonizacji
w zakresie planowania i harmonogramu inwestycji po obu stronach granicy, jak réwniez z
powodu stosowania odmiennych proceséw i procedur, ktére majg wptyw zarédwno na
budowe, jak i standardy techniczne infrastruktury, oraz odmiennych procedur i etapow
administracyjnych, w tym dotyczacych udzielania zezwolen, zamowien i kwestii fiskalnych
po obu stronach granicy. Problemy te poteguje tez rozwdj ustawodawstwa i polityki w
zakresie otwierania rynku i integracji transportu kolejowego. Ponadto poniewaz terytoria
transgraniczne sg peryferyjne, panstwa cztonkowskie i zarzadcy infrastruktury czesto nie
skupiajg sie w odpowiednim stopniu na inwestycjach, ktére trzeba wykonac¢ na tych
odcinkach, i nie nadajg im witasciwego priorytetu w ramach swoich planéw.

Z tego powodu bede w dalszym ciggu przyktadat maksymalng wage do eliminowania
waskich gardet na tych odcinkach transgranicznych. Przeszkody techniczne, polityczne,
finansowe i proceduralne, ktére moga wptynaé na realizacje inicjatyw transgranicznych,
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wymagajq wiekszej koordynacji podczas okreslania wspdlnych proceséw i narzedzi na
potrzeby zharmonizowanego planowania, opracowywania i wdrazania, w tym
pozyskiwania srodkow na projekty bedacych przedmiotem wspdlnego zainteresowania i
finansowanie ich. Te inicjatywy transgraniczne uznaje sie za projekty bedace
przedmiotem wspdlnego zainteresowania o najwyzszej europejskiej wartosci dodanej;
jako takie nalezy je wspodlnie planowac, opracowywac i wdrazaé. Projekty te nie tylko
wymagajg wysitku ze strony ministerstw. Wymagajg réwniez bezposredniego udziatu
zarzadcédw infrastruktury celem ustalenia wspdlnych norm i zagwarantowania, aby
procesy i procedury przebiegaty terminowo i spdjnie.

W zwigzku z tym przez ostatnie cztery lata petnienia mojej funkcji potozytem znaczny
nacisk na rozwdj wyzej wspomnianych kluczowych odcinkéw transgranicznych,
prowadzac bardzo dogtebny, nieprzerwany dialog z odpowiednimi zainteresowanymi
stronami. Aby zagwarantowaé, ze waskie gardta istniejace obecnie na tych
najwazniejszych odcinkach transgranicznych zostang wyeliminowane, a niezbedne
inwestycje zostang zrealizowane, zorganizowatem cztery dialogi transgraniczne, w
ktorych uczestniczyty wszystkie istotne zainteresowane strony (mianowicie panstwa
cztonkowskie, zarzadcy infrastruktury kolejowej/drogowej, osoby odpowiedzialne za
odpowiednie regiony przygraniczne i wezty miejskie, ale rowniez przedstawiciele
kolejowego korytarza towarowego Battyk - Adriatyk, EBI, JASPERS, DG ds. Polityki
Regionalnej i Miejskiej oraz INEA), i im przewodniczytem.

Tabela 15: Dialogi transgraniczne

Dialogi transgraniczne Rezultaty

maj 2016 r.

Pierwszy dialog transgraniczny w
sprawie trzech potaczen
kolejowych miedzy Katowicami

(PL) i Ostrawg (CZ), Opolem (PL) i

Ostrawg (CZ) oraz Katowicami
(PL) i Zyling (SK), jak réowniez
potgczenia drogowego miedzy
Katowicami (PL) i Zyling (SK)

Wspdlna deklaracja trzech
ministerstw transportu -
Republiki Czeskiej, Polski i
Stowacji - w sprawie
zwiekszonej wspotpracy w
eliminowaniu waskich gardet i
usprawnianiu
miedzynarodowego ruchu na
kluczowych kolejowych i
drogowych odcinkach
transgranicznych miedzy tymi
trzema krajami

Podpisana w dniu 19
pazdziernika 2016 r. w
Warszawie

wrzesien 2016 r.

Drugi dialog transgraniczny w
sprawie potaczenia kolejowego
miedzy Bratystawg (SK) i
Wiedniem (AT)

Protokot ustalen zawarty
przez ministerstwa transportu
Austrii i Stowacji dotyczacy
koordynacji i realizacji
projektow zwigzanych z
transportem transgranicznym

Podpisany w dniu 28 wrzeSnia
2016 r. w Wiedniu

pazdziernik 2016 r.

Trzeci dialog transgraniczny w
sprawie potaczenia kolejowego
miedzy Grazem (AT) i Mariborem
(SI)

Umowa dwustronna w sprawie
realizacji zawarta miedzy
ministerstwem transportu Austrii
i stowenska agencjg
infrastruktury

Podpisana w dniu 20
pazdziernika 2016 r. w
Mariborze
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grudzieh 2016 r. Czwarty dialog transgraniczny w Dialog oparty na istniejacej

sprawie potgczenia drogowego umowie dwustronnej miedzy
miedzy Brnem (CZ) i Wiedniem ministerstwami transportu
(AT) Republiki Czeskiej i Austrii w

sprawie znaczenia odcinka
autostrady R52/A5 miedzy
krajem
potudniowomorawskim i
Dolng Austrig, podpisanej w
grudniu 2009 r.

Ogodlnie rzecz biorgc, dialogi transgraniczne miaty pomoc panstwom czionkowskim i
zarzadcom infrastruktury w zawieraniu porozumien transgranicznych na potrzeby
sprawnej i skoordynowanej realizacji przedmiotowych projektow po obu stronach granicy,
a tym samym rozwigzania kwestii potencjalnie rozbieznych intereséw oraz
nieskoordynowanych planéw i harmonograméw realizacji. Doktadniej rzecz ujmujac, te
zréznicowane spotkania umozliwity: szczegoétowe zrozumienie stanu realizacji projektéw
po obu stronach granicy; omédwienie ewentualnych dziatan w celu wprowadzenia
usprawnien (zaréwno po stronie infrastrukturalnej, jak i po stronie operacyjnej)
wystepowanie w roli mediatora - gdzie i kiedy jest to potrzebne - miedzy réznymi
(narodowymi) interesami; oraz harmonizowanie planowania i harmonogramu projektow
realizowanych po obu stronach granicy. Ostatecznym celem bylo zawarcie wspolnych i
stabilnych porozumien transgranicznych dla kazdego z kluczowych odcinkéw
transgranicznych (np. w formie protokotu ustalen, listu intencyjnego lub jakiejkolwiek
innej witasciwej formy porozumienia), aby zapewni¢ sprawng, skoordynowang i
zharmonizowang realizacje tych projektow po obu stronach granicy. Niezwykle wazne
jest, aby wszystkie inwestycje stuzgce zapewnieniu petnej zgodnosci z normami TEN-T na
wszystkich odcinkach do 2030 r. zostaty przeprowadzone w sposéb skoordynowany, by
unikng¢ sytuacji, w ktérych odcinek linii zostat zmodernizowany do granicy panstwa, a po
drugiej stronie granicy modernizacja jest op6zniona.

Od 2014 r. poczyniono znaczne postepy dzieki zawieraniu porozumien na najwyzszym
szczeblu politycznym, jak réwniez na szczeblu technicznym, miedzy zarzadcami
infrastruktury. Z wielkim zadowoleniem pragne poinformowaé - opierajac sie na
obowigzujacych inicjatywach dwustronnych i porozumieniach dotyczacych wspotpracy,
jak réwniez na naszych dialogach transgranicznych - ze dzi$ wspdlnie osiggneliSmy nasz
cel, ktory zaktadat posiadanie stabilnych porozumien dotyczacych kazdego z kluczowych
odcinkéw transgranicznych.

Poza zaangazowaniem politycznym na najwyzszym szczeblu celem realizacji naszych
planéw dotyczacych odcinkéw transgranicznych, musimy réwniez w dalszym ciggu
rozwijac¢ (istniejgce) porozumienia techniczne zawarte miedzy zarzadcami infrastruktury,
w ktorych okresla sie doktadne plany i harmonogramy odpowiednich odcinkéw
transgranicznych. Na przyklad w ramach instrumentu ,taczac Europe” finansuje sie
obecnie badanie i prace dotyczace modernizacji kolejowego odcinka transgranicznego
Katowice-Ostrawa, oraz drogowych odcinkdéw transgranicznych Brno-Wieden oraz
Katowice-Zylina. Projekty te s istotne dla poczynienia dalszych postepdw w realizacji
naszego ostatecznego celu.

W oparciu o to pozytywne doswiadczenia zdecydowanie popieram dalsze prowadzenie
takich dialogéw z odpowiednimi stronami tam, gdzie jest to potrzebne, i chciatbym
zacheci¢ zarzadcéw infrastruktury do tworzenia jeszcze bardziej sformalizowanych
dwustronnych grup roboczych na potrzeby konkretnych projektow. Moim celem jako
koordynatora europejskiego jest zagwarantowanie, aby rozwigzania techniczne i
finansowe dotyczace rozwoju odcinkéw transgranicznych zostaty okreslone do 2020 r.,
aby zapewni¢ spetnienie norm przez korytarz do 2030 r. Przyjmuje zatem, ze moja rola
polega na mediacji miedzy réznymi interesami (narodowymi) i utatwianiu tych
wzmozonych kontaktéw dwustronnych.
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Ponadto kwestia korytarza nie bedzie sie ograniczac jedynie do zgodnosci infrastruktury z
wymogami i normami okreslonymi we wiasciwym rozporzadzeniu TEN-T. Nalezy wspierac
ustugi transgraniczne s$wiadczone ponad granicami regiondw i panstw cztonkowskich.
Wymaga to Scistej wspotpracy miedzy przedsiebiorstwami kolejowymi i operatorami
terminali, ktérzy rdéwniez powinni rozwazy¢ mozliwos¢ tworzenia grup roboczych i
wspoélnych inicjatyw lub uczestniczenia w nich. Takze regiony powinny by¢ szczegdlnie
zainteresowane wspieraniem wzrostu gospodarczego i przeptywdw pasazerow w
kontekscie wspotpracy terytorialnej.

93



Zapewnienie terminowego ukonczenia projektow dotyczacych brakujacych potaczen na
przejazdach alpejskich

Trasa korytarza Battyk - Adriatyk jest niemalze ciagta, poza dwoma brakujgcymi
potaczeniami na przejazdach alpejskich w Austrii (linia kolejowa Koralm i tunel bazowy
Semmering). Podczas réznych misji w Austrii stwierdzitem z zadowoleniem, ze austriackie
zainteresowane strony nadal podejmuja znaczne wysitki i przeprowadzajg ogromne
inwestycje na poziomie krajowym (8,9 mld EUR), aby zrealizowac projekty niezbedne do
wyeliminowania tych powaznych waskich gardet. Ukonczenie tunelu Semmering do 2026
r. oraz linii kolejowej i tunelu Koralm do 2024 r. znacznie skréci czas podrézy i umozliwi
wielki krok na przod, jezeli chodzi o duze przeptywy ruchu przez przejazdy alpejskie. Z
tej poprawy potaczen w szczegdlnosci skorzystajg pétnocne porty Morza Adriatyckiego.

Powinnismy czerpac¢ ze wszystkich istotnych korzysci sieciowych, ktére te dwa duze
projekty stworzg dla catego korytarza. Jako koordynator europejski bede zatem nadal
Scisle monitorowat terminowg realizacje tych duzych projektéw i pomagat austriackim
zainteresowanym stronom we wspieraniu i posuwaniu naprzdéd tych kluczowych
inwestycji, ktore tworza znaczng wartos¢ dodang nie tylko na szczeblu krajowym, ale
rowniez europejskim.

Podczas realizacji tych duzych projektéw tunelowych musimy ponadto bardzo Scisle
wspotpracowaé z osobami odpowiedzialnymi za kolejowy korytarz towarowy Battyk -
Adriatyk, aby usunac¢ bariery operacyjne i administracyjne na trasie naszego korytarza.
W rzeczy samej, nie mozemy dopusci¢, aby oszczednos$¢ czasu, ktorg uzyskamy dzieki
duzym inwestycjom przeprowadzonym w celu modernizacji infrastruktury naszego
korytarza, a w szczegdlnosci w odniesieniu do tych dwdch duzych projektéw
infrastrukturalnych na przejazdach alpejskich, zostata pomniejszona przez ciggte
op6znienia wynikajace z barier operacyjnych i administracyjnych na trasie naszego
korytarza.

Zapewnienie zgodnoSci infrastruktury korytarza z wymogami technicznymi okreslonymi w
rozporzgadzeniu TEN-T

Z analizy infrastruktury korytarza przeprowadzonej w odniesieniu do norm wymaganych
przepisami rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 i priorytetow okreslonych w
rozporzadzeniu (UE) nr 1316/2013 wynika, ze zgodnie z art. 39 rozporzadzenia TEN-T
zostang poczynione znaczne wysitki w celu stworzenia do 2030 r. korytarza zgodnego z
odpowiednimi wymogami. Z przegladu wykazu projektdw zwigzanych z korytarzem i
konsultacji z zainteresowanymi zarzadcami infrastruktury i stronami wynika, ze
stworzenie do 2030 r. korytarza zgodnego z odpowiednimi wymogami utrudniajgq
ograniczenia natury finansowej, problemy techniczne i koszty powigzane z rozwigzaniami,
ktore trzeba wdrozy¢ celem spetnienia wymaganych norm i ktére réwniez wptywaja na
rentownos$¢ tych projektow. Dotyczy to nie tylko gtdwnych linii korytarza, ale réwniez
odcinkéw transgranicznych oraz infrastruktury weztéw miejskich.

Co wiecej, inwestycje zaplanowane przez nas w celu usuniecia waskich gardet na
odcinkach transgranicznych oraz uzupetnienia brakujgcych potaczen zwrdcg sie wytacznie
wowczas, gdy zmodernizujemy catg sie¢. Bede zatem rowniez podejmowat niezbedne
wysitki, aby zwrdci¢ uwage wszystkich istotnych zainteresowanych stron na kwestie
modernizacji catej sieci korytarza i doprowadzenia do tego, aby spetniata normy TEN-T.
Aby zapewni¢ ciggto$¢ korytarza - zardwno na odcinkach transgranicznych, jak i
krajowych — muszg sie w ten sposdb zaangazowac wszystkie panstwa cztonkowskie.

Zgodnie z ogdélnymi celami okreslonymi w nowej polityce TEN-T dotyczacej tworzenia w
panstwach cztonkowskich jednolitej, interoperacyjnej infrastruktury o wysokiej jakosci,
aby rozwija¢ ruch dalekobieznego i wspiera¢ przesuniecie miedzygateziowe, zachecam
zainteresowane strony, a w szczegdlnosci zarzadcéw infrastruktury, z panstw
cztonkowskich objetych politykg spdjnosci do postrzegania mozliwosci tworzenia w swoich
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regionach nowoczesnego korytarza biegnacego przez catg UE jako szansy rozwojowej.
Jest to niezwykle istotne w szczegdlnosci w odniesieniu do modernizacji infrastruktury
kolejowej pod katem osiggniecia celdw w ramach ustalonych kluczowych wskaznikow
efektywnosci dla catego korytarza.

Rozwijanie transportu multimodalnego, w szczegdlnosci dzieki poprawie potaczen z
portami na odcinku ostatniej mili i wspieraniu cyfryzacji transportu

Przesuniecie miedzygateziowe z transportu drogowego na kolejowy bedzie mogto realnie
wptyna¢ na zmiane klimatu i obnizenie emisyjnosci tylko jezeli rozwiniemy infrastrukture
transportu multimodalnego, a w szczegdlnosci usprawnimy potaczenia (kolejowe) z
naszymi portami na odcinku ostatniej mili. Rozwdj odpowiednich potaczen z portami
morskimi na odcinku ostatniej mili stanowi zatem konkretny cel, ktoérego realizacje
nalezy stale monitorowac¢ na trasie korytarza Battyk — Adriatyk.

Przez cztery poprzednie lata, gdy petnitem te funkcje, poswiecatem bardzo wiele uwagi
problemom portow dotyczgacym potaczen na odcinku ostatniej mili. Odwiedzitem
wszystkie najwazniejsze porty na trasie korytarza, co pozwolito mi dobrze zrozumiec ich
wyzwania i potrzeby zwigzane z rozwojem. Zorganizowatem rdéwniez trzy posiedzenia
grup roboczych poswiecone portom i terminalom kolejowo-drogowym oraz asystowatem
przy dwoch posiedzeniach Stowarzyszenia Portéw Pétnocnego Adriatyku. Dzieki tym
réoznorodnym kontaktom nie mam watpliwosci, ze poczyniliSmy istotne kroki na drodze do
ustalania bardzo dobrej metody sprawnej i owocnej wspétpracy miedzy portami przy
jednoczesnym przestrzeganiu zasad uczciwej konkurencji. Uwazam sie za bliskiego
partnera portow i chciatbym dalej wspiera¢ je w rozwoju ostatniej mili”, jak rowniez
pos$redniczy¢ w ich wspotpracy.

Réwniez z analizy korytarza wynika, ze potaczenia z portami na odcinku ostatniej mili
nadal stanowig gtéwny czynnik w kontekscie zwiekszenia ich konkurencyjnosci. Z planéw
inwestycyjnych wynika, ze modernizacja istniejgcych potaczen ukierunkowana na
podnoszenie standardoéw i wydajnosci infrastruktury ma zosta¢ przeprowadzona w
krotko-srednim okresie i ma sie zakoriczy¢ w 2020 r. lub 2025 r.; w latach 2020-2030
przewiduje sie rowniez dodatkowe inwestycje na ,odcinkach ostatniej mili” portow w celu
wspierania rozwoju ruchu. Potgczenia kolejowe na odcinku ostatniej mili we wszystkich
portach Morza Battyckiego i w Koprze sg finansowane w ramach instrumentu ,kaczac
Europe”. W ramach instrumentu ,taczac Europe” wspiera sie réwniez rozwdj
infrastruktury zwigzanej z LNG i paliwami alternatywnymi, jak réwniez rozwigzanie
zwigzane z zasilaniem pradem elektrycznym w porcie w Koprze. W ramach instrumentu
~Aaczac Europe” wspiera sie ponadto inicjatywy zwigzane z autostradami morskimi
realizowane w portach w Triescie, Wenecji i Koprze.

Jezeli chodzi o intermodalnos¢, do 2030 r. zaplanowano odpowiednie inwestycje o tacznej
wartosci ponad 11,2 mld EUR przeznaczone na rozwdj infrastruktury portowej oraz 569
min EUR na terminale kolejowo-drogowe. Moja grupa robocza zajmujgca sie portami i
terminalami kolejowo-drogowymi ustalita, ze istotne zainteresowane strony zwigzane ze
wspieraniem rozwoju transportu multimodalnego na trasie korytarza majg te same
problemy. W $wietle ogdlnego celu polegajacego na dostosowywaniu sie do rosnacych
tendencji i zaspokajaniu wymagan i zapotrzebowania potencjalnych uzytkownikéw w
portach Morza Baltyckiego i Morza Adriatyckiego rzeczone zainteresowane strony do
usprawnienia potaczen na odcinku ostatniej mili, a szerzej potaczen miedzy weztami
logistycznymi, za pomocg poprawienia warunkow i standardow infrastruktury kolejowej.

Aby podnies¢ konkurencyjnos¢ transportu multimodalnego i kombinowanego, potaczenia
na odcinku ostatniej mili ogdlnie postrzega sie w ramach szerszego kontekstu warunkéw i
rozwoju infrastruktury kolejowej i zdolnosci przepustowej korytarza oraz wydajnosci
pofaczen z obszarami w gtebi ladu. W szczegdlnosci coraz wieksze znaczenie bedg miaty
centra logistyczne oddalone od portéw i znajdujace sie w gtebi ladu. W zwigzku z tym
wzywam zarzadcow infrastruktury kolejowej i drogowej oraz organy portowe i terminale
kolejowo-drogowe do Scistej wspdtpracy. Muszag potaczyc sity i wspdlnie pracowac celem
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zwiekszenia atrakcyjnosci kolejowego transportu towaréw miedzy korytarzem
podstawowym a siecig weztdw logistycznych.

Ponadto wszystkie porty znajdujgqce sie na trasie korytarza Battyk - Adriatyk sa
zlokalizowane na obszarach miejskich, a pie¢ z nich w weztach miejskich sieci bazowej,
co réwniez wymaga nalezytego rozwazenia kwestii integracji poftaczen na odcinku
ostatniej mili i ich wptywu na $srodowisko otaczajgcych je miast.

Réwnolegle z moim programem prac Brian Simpson, koordynator europejski ds.
autostrad morskich, przedstawit drugg wersje szczegdétowego planu wdrazania dla
autostrad morskich (MoS). Nalezy stworzy¢ silne powigzania miedzy naszymi pracami
nad usprawnieniem potaczen portédw z obszarami w gtebi ladu a pracami tego
koordynatora nad usprawnieniem potgczen portdw nadmorskich. W zwigzku z tym jestem
bardzo wdzieczny koordynatorowi ds. autostrad morskich, ze w grudniu 2017 r.
przedstawit swoj program na jednym z posiedzen mojej grupy roboczej w sprawie portow
i terminali kolejowo-drogowych.

W dokumencie w sprawie autostrad morskich przedstawiono, po szeroko zakrojonych
konsultacjach z zainteresowanymi stronami i panstwami cztonkowskimi, szereg zalecen
majacych na celu uksztattowanie przysztego programu dotyczacego autostrad morskich w
$cistej wspotpracy z innymi koordynatorami europejskimi.

W szczegotowym planie wdrozenia wyszczegdlniono trzy kluczowe przyszte priorytety w
zakresie rozwoju:

e Srodowisko;
e Integracja transportu morskiego z fancuchem logistycznym;
e Bezpieczenstwo, zarzadzanie ruchem i czynnik ludzki.

Program prac dotyczacy autostrad morskich ma zasadnicze znaczenie dla identyfikacji
przysztych celow morskich w ramach polityki TEN-T. Opisano w nim gtéwne obszary,
ktore wymagatyby unijnego wkiadu finansowego w charakterze pomocy w poprawie
wydajnosci przemystu morskiego w zakresie ochrony $rodowiska i bezpieczenstwa.
Zawarto w nim rowniez wiele sugestii majacych na celu wkiad w rosnacg wydajnosé
tancucha logistycznego w ramach dziewieciu korytarzy sieci bazowej przez okreslenie luk
w potgczeniach morskich.

Program prac dotyczacy autostrad morskich obejmuje rowniez zestaw zalecen
okreslajacych mozliwe przyszte cele finansowania w odniesieniu do wymiaru morskiego
polityki TEN-T. W programie zwrdocono szczegdlng uwage na przyszte tendencje w
zegludze morskiej bliskiego zasiegu w Europie oraz kluczowy wktad autostrad morskich w
lepsze potaczenia z peryferyjnymi i najbardziej oddalonymi regionami.

Dokument uzasadniono peinym zbiorem danych na temat cech charakterystycznych
portédw, ktory stanowi integralng czes¢ bazy danych TEN-TEC; posiada on forme
zatacznika i zawiera szczego6towq analize portéw i operacji zeglugowych w odniesieniu do
331 portéw morskich objetych bazowa i kompleksowa siecig TEN-T. W dokumencie
podjeto wysitek w celu scharakteryzowania gtéwnych waskich gardet i potrzeb
inwestycyjnych w kompleksowej sieci portow oraz okreslono gtowne nieprawidtowosci,
jezeli chodzi o obecng sie¢ potgczen autostrad morskich.

Poza odpowiednimi potgczeniami na odcinku ostatniej mili i potaqczeniami z autostradami
morskimi zarowno w portach Battyku, jak i Pétnocnego Adriatyku potrzebne sa bardziej
wydajne rozwigzania logistyczne stuzgce do transferu towarow do potaczen z obszarami
w gtebi ladu. Najwazniejsze przyszte wyzwania moga by¢ w istocie zwigzane z solidng
cyfryzacja ustug portowych oraz z przysziosciowymi rozwigzaniami informatyczno-
komunikacyjnymi w zakresie zarzadzania ruchem.

W przysziosci bede stale monitorowat realizacje niezbednych inwestycji w zakresie
odpowiednich potaczen na odcinku ostatniej mili. Pragne ponadto zintensyfikowac¢ dialog
z portami na temat wyzwan, przed ktérymi branza portowa stanie w przysztosci (np. na
temat cyfryzacji). W zwigzku z tym mocno wspieram istniejace platformy, takie jak
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Organizacja Portow Battyckich (BPO) oraz Stowarzyszenie Portéw Pétnocnego Adriatyku
(NAPA), ktore sSwietnie sie nadajg do pokazywania, jak dobra wspétpraca i uczciwa
konkurencja mogq ze sobg wspotgracd.

Usprawnianie potaczen we wszystkich weztach miejskich

Wezty miejskie umiejscowione w regionach korytarza majq znaczny potencjat w zakresie
maksymalizowania wptywu infrastruktury korytarza na rozwdj gospodarczy, wzrost
gospodarczy i spojnos¢ terytorialng, jak rowniez na rozwdj zrownowazonego transportu
pasazeréw i towardw, a tym samem jej wptywu na obnizanie emisyjnosci. Poniewaz
wezty miejskie generuja i przyciagaja duzy ruch, zasadnicze znaczenie ma réwniez
wysoka wydajnos$¢ potaczen miedzy weztami miejskimi a osiami korytarza. Istotnymi
kwestiami w dyskusji na temat tagodzenia skutkéw ruchu dalekobieznego biegnacego
przez wezty miejskie sg na przyktad intensywnos$¢ ruchu miejskiego i hatas na obszarach
miejskich.

"

Ponadto wezty miejskie réwniez stanowig, poza portami, ,pierwszg i ostatnig mile
korytarza, poniewaz stuzg jako punkty taczace, wigzace ze soba rodzaje transportu i
korytarze. Aby korytarz byt w petni sprawny, infrastruktura sieci i wezty miejskie musza
by¢ doskonale potaczone, z uwzglednieniem ruchu miejskiego i regionalnego. W zwigzku
z tym zalecam, aby rozwigzania w ramach projektéw stuzace eliminacji istniejacych i
przysztych waskich gardet na obszarach miejskich i wspieraniu ich integracji z sieciq
bazowg byly w miare mozliwosci okreslane w taki sposob, aby uwzgledni¢ ewentualny
pozytywny wptyw miekkich $rodkédw politycznych na przesuniecie miedzygateziowe, np.
zarzadzania zapotrzebowaniem na transport i - poza zwiekszaniem zdolnosci
przepustowej infrastruktury — zachecania do korzystania z transportu publicznego, do
korzystania z rowerdw i chodzenia pieszo.

Ponadto z analizy wptywu rozwoju korytarza na wdrazanie innowacji wynika, ze
zainteresowane strony musza zwrdéci¢ wieksza uwage na rozwdj i wdrazanie rozwigzan w
zakresie zrownowazonego transportu towarowego, rowniez na poziomie miejskim.

Takze te kwestie intensywnie omoéwiliSmy na trzech posiedzeniach grup roboczych w
sprawie weztéw miejskich, regionéw i czterech makroregiondw, z ktérymi krzyzuje sie
nasz korytarz; w przysztych latach zamierzam dalej zajmowac sie tymi sprawami. Z tego
powodu jestem bardzo zadowolony z faktu, ze rozpoczeliSmy prace nad innowacyjnym
projektem flagowym dotyczacym usprawniania weztdw transferowych na terenie weztow
miejskich. W wykazie projektow korytarza Battyk - Adriatyk znalazly sie juz pewne
inwestycje ukierunkowane na usprawnienie przemieszczania pasazerdw miedzy
dalekobieznymi, regionalnymi i lokalnymi strumieniami ruchu w weztach przesiadkowych.
Wzywam zainteresowane podmioty do aktywnego zaangazowania sie w te inicjatywe
przewodnig.

Na rozwdj infrastruktury korytarza w najwazniejszych obszarach miejskich znajdujacych sie na
trasie korytarza, w tym potaczen z lotniskami i obiektami przesiadkowymi, przewidziano inwestycje
o wartosci 9,3 mld EUR, aby usprawni¢ przenoszenie ruchu miedzy strumieniami dalekobieznymi i
regionalnymi/lokalnymi. Poza podnoszeniem standardéw sieci projekty dotyczace rozwoju
infrastruktury kolejowej i drogowej majg réowniez na celu zwiekszanie zdolnosci przepustowej.
Pomimo realizacji planowych inwestycji dotyczacych korytarza Battyk - Adriatyk, zidentyfikowano
mozliwe przyszte problemy w zakresie przepustowosci kolejowej w weztach miejskich w Warszawie,
Katowicach, Bratystawie, Wiedniu i Lublanie. Jezeli chodzi o drogi, zasadniczo przewiduje sie, ze
planowane inwestycje dotyczace transportu drogowego rozwigzq istniejace i przyszte problemy w
zakresie przepustowosci w weztach miejskich sieci bazowej korytarza Battyk — Adriatyk; w poblizu
aglomeracji miejskich i innych gtéwnych punktéow generowania popytu znajdujacych sie na
obszarach miejskich, jak réwniez na potgczeniach i drogach taczacych te wezly, moga jednak
utrzymac sie problemy ze zdolnoscig przepustowa.

Wezty miejskie stanowig punkty centralne, ktdre taczq ludzi. To tam korzysci wynikajace
z interwencji na szczeblu europejskim na rzecz lepszych potaczen stajg sie najbardziej
widoczne. Musimy jednak witozy¢ wiecej wysitku w komunikacje, aby odpowiednio
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informowac¢ obywateli Unii o wartosci dodanej generowanej przez nasze interwencje na
szczeblu europejskim. Wspotgra to z takimi inicjatywami jak INTERREG, ktére sg bardzo
pozytywnym elementem dodatkowym mojej pracy jako europejskiego koordynatora
TEN-T.

Bardzo mocng strong korytarza Battyk - Adriatyk jest to, ze dziatania dotyczace
korytarza mozna oprzec¢ na dtugiej tradycji regionalnej wspdtpracy transgranicznej. Poza
przysztosciowymi strategiami makroregionalnymi dotyczacymi Morza Battyckiego, Morza
Adriatyckiego - Morza Joniskiego, Alp i Dunaju, jak réwniez inicjatywami takimi jak Forum
Morza Battyckiego lub zwigzek polskich regiondéw korytarza Battyk - Adriatyk istnieje
wiele projektow w zakresie wspotpracy transgranicznej, miedzynarodowej i
miedzyregionalnej (np. BatCo, SoNoRa, TENtacle) finansowanych w ramach programéw
Europejskiej wspotpracy terytorialnej, ktore aktywnie realizowano i nadal sie realizuje na
trasie korytarza. Te projekty i inicjatywy w zakresie wspotpracy bardzo sie przydajg w
osigganiu wspodlnego porozumienia na temat kwestii transgranicznych i opracowywaniu
wspolnej wizji dla naszego korytarza. Dzieki wspodtpracy regionalnej mozna potaczy¢ sity
w regionie, opracowac innowacyjne rozwigzania i wykorzystywac¢ dostepne zasoby w
wydajny sposéb. W zwigzku z tym jako koordynator europejski bardzo wspieram te
oddolne inicjatywy i zachecam do ich realizacji oraz wzywam wszystkie witasciwe
zainteresowane strony do tworzenia synergii z dziataniami dotyczacymi korytarza.

Réwniez w tym kontekscie musimy potaczy¢ sity i powinnismy dazy¢ do zapewnienia
wiekszej spdjnosci miedzy rdéznymi europejskimi strategiami politycznymi a
instrumentami finansowania, gtéwnie funduszami regionalnymi w ramach polityki
spbéjnosci oraz instrumentu ,taczac Europe” w ramach europejskiej polityki
transportowej. Polityka TEN-T, priorytety strategii makroregionalnych oraz programy
wspotpracy INTERREG juz teraz w pewnym stopniu wzajemnie sie wspierajg. Moze to by¢
jednak bardziej skuteczne dzieki lepszej koordynacji i racjonalizacji. Poza réznymi
inicjatywami dotyczacymi wspotpracy finansowanymi z funduszy strukturalnych nalezy
tworzy¢ kolejne synergie miedzy projektami transportowymi realizowanymi za pomocg
~ZWyktych” funduszy (tj. europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych) oraz
instrumentu ,taczac Europe”. Z tego powodu w dziataniach dotyczacych naszego
korytarza bardzo sScisle uwzgledniam réwniez DG REGIO, a takze odpowiednie inicjatywy
INTERREG i strategie makroregionalne.

Wspieranie interoperacyjnosci, w szczegoélnosci dzieki petnemu uruchomieniu systemu
ERTMS.

Nie bedzie mozna dokona¢ przesuniecia miedzygateziowego z drog do kolei, jezeli
korytarz nie bedzie interoperacyjny. Inwestowanie w ERTMS stanowi zatem warunek
wstepny osiggniecia celéw okreslonych w biatej ksiedze w sprawie transportu. W zwigzku
z tym wdrazanie ERTMS stanowito jeden z priorytetdw mojego planu prac od 2015 r. Od
2014 r. wprowadzono na trasie korytarza Baltyk - Adriatyk pewne usprawnienia, a
obecnie nad wdrozeniem ERTMS przy wsparciu z instrumentu ,taczac Europe” tocza sie
prace w Polsce, Republice Czeskiej, Stowacji i we Wtoszech, jak rowniez w Stowenii, gdzie
system jest juz dostepny na calym obszarze sieci z wyjatkiem odcinka Pragersko-
Maribor- Sentill/Spielfeld. Aby w petni skorzystaé z uruchomienia ERTMS i aby wytworzy¢
wiekszg warto$¢ dodang na potrzeby naszego korytarza, nalezy uruchomi¢ ERTMS na
wszystkich potaczeniach korytarza, w tym na odcinkach transgranicznych.

W dniu 5 stycznia 2017 r. Komisja Europejska przyjeta rozporzadzenie wykonawcze (UE)
2017/6 w sprawie europejskiego planu wdrozenia europejskiego systemu zarzadzania
ruchem kolejowym (europejski plan wdrozenia ERTMS), ktory to plan zastgpit stary plan
wdrazania z 2009 r. W zmienionym europejskim planie wdrozenia ERTMS dostosowano
geograficzny zakres wdrozenia do rozporzadzenia TEN-T i okre$lono nowe cele dla
wdrozenia ERTMS w obrebie korytarzy sieci bazowej az do 2023 r. Te docelowe daty to
wigzace zobowigzania podjete przez panstwa cztonkowskie i zarzadcow infrastruktury
podczas konsultacji i negocjacji prowadzonych w latach 2014-2016 przez mojego
wspotpracownika, Karela Vincka, europejskiego koordynatora projektu ERTMS.
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W 2023 r. europejski plan wdrozenia ERTMS zostanie ponownie zaktualizowany i zostang
wyznaczone doktadne daty realizacji pozostatej czesci korytarzy w latach 2024-2030.
Koordynator projektu ERTMS zaproponowat to dwuetapowe podejscie w celu okreslenia
spdjnego wdrozenia korytarzy sieci bazowej do 2030 r., co docenity wszystkie
zainteresowane strony. Dzieki temu podejsciu daty w zmienionym europejskim planie
wdrozenia sg bardziej realistyczne i w zwigzku z tym stuzy on jako podstawa planowania
biznesowego przedsiewzie¢ kolejowych.

Wdrozenie interoperacyjnego jednolitego europejskiego obszaru kolejowego napotkato
dotychczas liczne bariery zwigzane z wdrazaniem ERTMS przez ostatnie 10 lat. Plan
dziatania dotyczacy wdrozenia ERTMS, przyjety przez Komisje jako dokument roboczy
stuzb Komisji w dniu 14 listopada 2017 r. (SWD(2017) 375 final) zostat jednak oficjalnie
wprowadzony. OkresSlono w nim dziatania majace na celu usuniecie wszystkich
zidentyfikowanych przeszkdéd wspdlnie z wiasciwymi stronami w dobrze okreslonych
ramach czasowych. Ten plan dziatania stanowi ostatni krok w dokladnej analizie
wdrazania ERTMS w Unii Europejskiej, po ktérej nastgpig szczegdétowe negocjacje z
panstwami cztonkowskimi i przedstawicielami sektora kolei, z uwzglednieniem ich
zobowigzan pod wzgledem dziatan i czasu realizacji.

Bede nadal zdecydowanie wspierat europejskiego koordynatora projektu ERTMS, aby
zagwarantowaé, ze ERTMS zostanie do 2030 r. w petni wdrozony na trasie korytarza.
Pragne rowniez jeszcze bardziej zintensyfikowaé moje rozmowy z przedstawicielami
kolejowego korytarza towarowego Baltyk - Adriatyk, aby zagwarantowaé, by wysitki
poczynione przez nas podczas realizacji inwestycji dotyczacych infrastruktury materialnej
zostaty nalezycie wsparte s$rodkami (miekkimi) majacymi na celu wyeliminowanie
istniejacych operacyjnych i administracyjnych waskich gardet, ktére zaktdcajq
interoperacyjne strumienie transportowe na trasie naszego korytarza. Co wiecej, jezeli
spojrzymy na nasze inwestycje kolejowe, mozemy i musimy rozrdoznia¢ projekty
dtugoterminowe i krétkoterminowe, chociaz oba rodzaje inwestycji moga w rezultacie
wywotac zblizone skutki gospodarcze. Nasze podejscie do tworzenia naszych korytarzy
sieci bazowej opierato sie gtéwnie na dtugoterminowych projektach infrastrukturalnych
(renowacje tordéw, tuneli, mostow itp.), ktdre odpowiadajg za najwiekszg czes¢ przydziatu
wymaganych srodkow. Inwestycje te wymagajg poswiecenia wiele czasu na planowanie,
uzyskanie zezwolen, pozyskanie akceptacji spotecznej oraz na realizacje. Istnieje jednak
wiele mozliwosci uzyskania namacalnych rezultatow dzieki realizacji krétkoterminowych
dziatan wymagajacych nizszego poziomu inwestycji - za pomocg tzw. ,przetoméw
kolejowych”.

W kazdym korytarzu mozna wskaza¢ mozliwe przetomy kolejowe, jezeli zbadamy
potencjat zawarty w interoperacyjnosci istniejacej infrastruktury kolejowej: wdrozenia
ERTMS i harmonizacji w kwestiach operacyjnych, administracyjnych i dotyczacych
udzielania zezwolen. Jednoczesnie wzgledy polityczne wymagajg uzyskania w sektorze
kolejowym rezultatéw konkretnych i widocznych w krotszym okresie. Sektor kolejowy
musi koniecznie juz teraz zapewni¢ wyzszg jakos$¢ ustug dzieki konkurencyjnosci i
przynies¢ konkretne rezultaty. Mozna tego dokonac dzieki przetomom kolejowym.

Czuje sie zaszczycony mozliwoscig rozwiniecia bardzo owocnej wspdtpracy z
przedstawicielami kolejowego korytarza towarowego Battyk - Adriatyk i zamierzam
utrzymac te bliskie kontakty. Chciatbym podziekowac¢ przedstawicielom kolejowego
korytarza towarowego za nieustajacq prace nad usuwaniem barier operacyjnych i
administracyjnych na trasie korytarza i nad przygotowaniem analizy waskich gardet,
ktorg zamierzajq zakonczy¢ w najblizszych miesigcach. Bede zachecat przedstawicieli
kolejowego korytarza towarowego Battyk - Adriatyk do przygotowania na tej
merytorycznej podstawie konkretnego planu dziatania dotyczacego usuniecia
operacyjnych waskich gardet w celu zwiekszenia operacyjnej i funkcjonalnej efektywnosci
naszego korytarza. W ramach instrumentu ,taczac Europe” wspétfinansuje sie obecnie
badania dotyczace kolejowego korytarza towarowego Battyk - Adriatyk, w tym badanie
dotyczace dtugich pociggéw i badanie dotyczace odcinkéw ostatniej mili. Bede sie
dokfadnie przygladat ich wynikom.
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Korytarz wymaga powaznych inwestycji

W studium korytarza wskazano ok. 551 inwestycji niezbednych dla rozwoju korytarza
Battyk - Adriatyk do roku 2030 r. o tgcznej szacowanej wartosci ok. 76,9 mild EUR.
50,5% wartosci wszystkich inwestycji przydzielono na koleje i ERTMS, 25,6% na drogi,
ok. na porty 14,1%, w tym ich potaczenia (3,0%) oraz projekty dotyczace autostrad
morskich (0,1%), a 9,8% na: lotniska (7,6%), terminale kolejowo-drogowe (0,7%),
innowacje (0,8%) oraz tranzytowe i multimodalne obiekty przesiadkowe w weztach
miejskich sieci bazowej (0,7%). 9,2% catego budzetu przydzielono na inicjatywy
dotyczace odcinkédw transgranicznych. Koszt dwoéch przejazdéow alpejskich odpowiada
11,5% catkowitej wartosci inwestycji. W poréwnaniu z danymi z badania analitycznego
przeprowadzonego w 2014 r., catkowita warto$¢ inwestycji przeznaczonych na rozwdj
korytarza do 2030 r. wzrosta o prawie 28,5%. Wynika z tego, ze utworzenie korytarza
sieci bazowej Baltyk - Adriatyk wymaga jeszcze wiele pracy.

Potrzebna jest dobrze zorganizowany wykaz dojrzatych projektéw

Z powyzszych oszacowan finansowych wynika réwniez jasno, ze niezwykle wazne jest
utworzenie dobrze zorganizowanego wykazu dojrzatych projektéow, ktéry zacheci
inwestorow do zaangazowania sie w infrastrukture transportowa. Nalezy réwniez
uszeregowac inwestycje na trasie korytarza pod wzgledem waznosci. Jako koordynator
europejski pragne wesprze¢ panstwa cztonkowskie w realizacji tego trudnego zadania i
jednym z narzedzi, ktére w tym pomoga, jest niniejszy plan prac.

Z analizy projektéow wynika, ze obecny wykaz projektow nie jest wystarczajacy do
ustalenia, ktore projekty i inwestycje w petni osiggng wymagane poziomy KPI do 2030 r.,
w szczegolnosci w odniesieniu do transportu kolejowego (diugos¢ pociagu i ERTMS). Cele
te sa réwnie wazne z punktu widzenia stworzenia interoperacyjnego korytarza, jak
predkos¢, nacisk osi i elektryfikacja. W zwigzku z tym bede $cisle monitorowat prace nad
wykazem projektow i zadbam, aby wszystkie waskie gardta na trasie korytarza zostaty
nalezycie uwzglednione w planach panstw czlonkowskich dotyczacych projektéw i
inwestycji.

Réwniez dostepnos¢ alternatywnych paliw ekologicznych, w szczegdlnosci w portach i na
lotniskach, stanowi zagadnienie wymagajace wiekszej uwagi, ktére moze zosta¢ poddane
dyskusji zainteresowanych stron w celu lepszego zrozumienia probleméw i mozliwosci
zwigzanych rozwojem w tym zakresie na trasie korytarza oraz podzielenia sie opiniami na
ten temat.

Ze szczegbtowej analizy wykazu projektéw wynika réwniez, ze chociaz wiekszos¢
projektéw figurujgcych obecnie w aktualnym wykazie projektow ma zostaé zakonczona
do 2020 r., nadal nie osiggnieto niektérych celéw posrednich realizacji projektéw. W
szczegdlnosci  dotyczy to takich aspektéow jak pozyskiwanie gruntéw lub ocena
oddziatywania na srodowisko (0O0S). Jezeli przyjrzymy sie projektom budowlanym, wsrod
356 trwajacych i zaplanowanych inwestycji w 59 zakonczono pozyskiwanie gruntu, w 74
przyjeto O0S, 63 pozostaje dostepnych do ostatecznego zatwierdzenia, a w przypadku
236 projektow przeprowadzono ocene kosztéw i korzysci.

Jezeli chodzi o stopien zaawansowania projektow, wida¢ rowniez, ze jeszcze nie
zabezpieczono finansowania i nie pozyskano $rodkéw w przypadku ponad 45%
wszystkich inwestycji niezbednych do realizacji priorytetéw okreslonych w planie prac, w
tym dotyczacych kluczowych odcinkéw transgranicznych. Wykaz projektow dotyczacych
korytarza Bafttyk - Adriatyk zawiera réwniez niemal 300 projektéw zwigzanych z
kluczowymi priorytetami okreslonymi w rozporzadzeniach (UE) nr 1315/2013 i nr
1316/2013 o facznym koszcie 58,3 mld EUR, ktorych realizacja wymaga zasobdw
finansowych w wysokosci 32,4 mld EUR, obecnie niedostepnych. Jako koordynator
europejski bede sie blisko przyglada¢c tym kwestiom w celu zapewnienia, by
przygotowaniu przemyslanego i dobrze zorganizowanego wykazu projektéw poswiecono
wystarczajaco wiele energii.

100



W tym kontekscie nieodtgcznym elementem konkurencyjnego srodowiska jest zasada
~Wykorzystaj lub stra¢” stosowana zgodnie z instrumentem ,taczac Europe”. Wymaga
ona przygotowania dobrze zorganizowanego i stabilnego wykazu dojrzatych projektow. W
zwigzku z tym zamierzam prowadzi¢ dialog z odpowiednimi zainteresowanymi stronami w
celu zapewnienia, aby wszystkie badania zwigzane ze standardami (KPI) dotyczacymi
infrastruktury, a w szczegdlnosci te zwigzane z wnioskami o odstepstwo, zostaty
uzgodnione z KE do 2020 r. Projekty powinny osiggnac¢ dojrzatos¢ do realizacji do 2023 r.
(w szczegdblnosci te dotyczace KPI oraz priorytetéw okreslonych w planie prac), poniewaz
naszym celem nadal pozostaje utworzenie do 2030 r. korytarza zgodnego z wymogami.

Wezwanie do utworzenia skutecznego narzedzia stuzgcego do finansowania infrastruktury
na szczeblu europejskim

Potrzeby inwestycyjne w korytarzu Battyk - Adriatyk, jak réwniez we wszystkich
pozostatych korytarzach sieci bazowej, s niezwykle znaczace. Z biezacych danych
wynika, ze realizacja catej sieci bazowej TEN-T wymagataby 750 mld EUR w latach 2016-
2030. Jednoczesnie przydzielono juz ok. 97% budzetu instrumentu ,taczac Europe” po
zaledwie trzech zaproszeniach do sktadania wnioskow, po trzech i pot roku od przyjecia
instrumentu. Pule $rodkéw przeznaczonych na polityke spdjnosci w ramach instrumentu
~£aczac Europe” rozdzielono wrecz w catosci.

W tym kontekscie wraz z innymi koordynatorami europejskimi wydatem ostatnio
~Wspdlng deklaracje koordynatoréw europejskich w sprawie przysztosci TEN-T oraz
instrumentu »tgczac Europe«”. W deklaracji tej wzywamy do udzielenia silnego unijnego
wsparcia, w tym powiekszonego budzetu na dotacje przeznaczone na inwestycje w
transport wytwarzajace europejskg warto$¢ dodang, oraz do szerszego stosowania
finansowania fgczonego réwnolegle z instrumentami finansowymi.

Wzywamy réwniez do uczynienia instrumentu ,taczac Europe” gtdwnym instrumentem
finansowania projektéw infrastrukturalnych, aby jego zakres nie pokrywat sie z innymi
funduszami, takimi jak europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne. Ostatnimi, acz
rownie istotnymi kwestiami, ktérych dotyczy nasz apel, jest usuniecie pozostatych barier
regulacyjnych, wieksze wsparcie techniczne na rzecz promotoréow projektéow oraz
zapewnienie, aby mozliwosci inwestycyjne byty bardziej widoczne dla potencjalnych
inwestorow. Wiasnie takiej pomocy oczekujemy ze strony UE - pomocy w ukonczeniu
naszych korytarzy i spowodowaniu, aby jeszcze Ilepiej wspieraty unijng politykg
transportowa.

Poniewaz potrzeby inwestycyjne w kontekscie korytarzy oraz, szerzej, w kontekscie catej
TEN-T sa niezwykle duze, nie mozna ich jednak zaspokoi¢ jedynie za pomocq
finansowania - nawet w przypadku powiekszenia przysztego budzet instrumentu ,taczac
Europe” 2. W zwigzku z tym w naszej wspdlnej deklaracji wzywamy do utworzenia
nowych ram dotyczacych funduszy i zrédet finansowania, ztozonych ze szczegoétowo
przygotowanych ram dotyczacych dotacji, instrumentéw finansowych i mechanizmoéw
finansowania tgqczonego.

Poniewaz zasoby sg ograniczone, dotacje powinny sie skupia¢ na projektach o wysokiej
europejskiej wartosci dodanej, takich jak projekty transgraniczne, usuwanie waskich
gardet, ktére maja wptyw na catg UE, oraz priorytetach horyzontalnych, takie jak SESAR i
ERTMS. Nalezy je wuzupetni¢ dobrze zaprojektowanymi unijnymi instrumentami
finansowymi, w ramach ktérych wspiera sie dochodowe projekty dotyczgace TEN-T bez
polegania na finansowaniu z dotacji. Niektore elementy polityki dotyczacej TEN-T mozna
ponadto zrealizowa¢ za pomoca potaczenia funduszy i zrodet finansowania, tak zwanego
taczenia instrumentéw. Jest to obszar, ktéry moze by¢ odpowiedni dla dziedzin
przechodzacych transformacje, np. pierwsze wprowadzenie niektérych alternatywnych
paliw ekologicznych.

Aby pomdc w terminowej realizacji naszej sieci korytarza Battyk - Adriatyk, musimy
doktadnie przemysle¢, jak najlepiej mozemy wykorzysta¢ poszczegdlne zrodta funduszy i
finansowania. Poniewaz istniejq powazne wyzwania i problemy dotyczace dojrzatosci
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finansowej i gotowosci naszego wykazu projektéow, musimy prowadzi¢ dalsze prace nad
finansowaniem projektow, w tym réwniez otworzy¢ sie na innowacyjne instrumenty
finansowe. W zwigzku z tym z wielkim zadowoleniem przyjmuje fakt, ze zainteresowane
strony zwigzane z korytarzem Battyk - Adriatyk ztozyly wiele wnioskéw w ramach
pierwszego zaproszenia do sktadania wnioskdw o finansowanie taczone w ramach
instrumentu ,taczac Europe”. Rezultaty zaproszenia byt bardzo korzystne dla korytarza
Battyk - Adriatyk - na rozwdj infrastruktury naszego korytarza i priorytety planu prac
przydzielono ponad 300 min EUR. Z tego wynika, ze mozemy sie otworzy¢ na inne formy
finansowania.

W przypadku korytarza Baltyk - Adriatyk projekty, ktére dotychczas wskazano jako te,
ktére potencjalnie moga wykorzystywac instrumenty finansowe, obejmowaty projekty
dotyczace rozbudowy autostrad, w tym obwodnic miejskich, statych potgczen z portami
lotniczymi oraz zwiekszania zdolnosci przepustowej portdow lotniczych, projekty dotyczace
rozwoju weztdw logistycznych lub projekty dotyczace innowacji, w tym infrastruktury
paliw alternatywnych. W czasach ograniczonej dostepnosci zasobdw publicznych
zachecam wszystkich promotorow projektéw do zbadania mozliwych opcji zréznicowania
funduszy i zrédet finansowania inwestycji. Pod tym wzgledem zachecajace sg wyniki
korzystania z EFIS w przypadku projektéw zwigzanych z korytarzem, jak réwniez
korzystania z zaproszenia do sktadania wnioskdw o finansowanie tgczone.

Jest to rowniez w petni zgodne z moim ,planem dziatania CBS”, ktéry przedstawitem w
2015 r. Ponadto wspdlnie z moim wspdtpracownikiem, prof. Carlem Secchi,
koordynatorem  europejskim  ds. korytarza  atlantyckiego, oraz z bytym
wiceprzewodniczacym Komisji Europejskiej, Henningiem Christophersenem (t), w
czerwcu 2015 r. przedstawitem Radzie ds. Transportu oraz Komisji Europejskiej
konkretny plan dziatania okreslajacy dwanascie konkretnych =zalecen na temat
najlepszego wykorzystywania nowych mechanizméw finansowych na potrzeby
europejskich projektow dotyczacych infrastruktury transportowej. Ten plan dziatania,
tzw. ,sprawozdanie Christophersen-Bodewig-Secchi”, szeroko wykorzystano w debacie na
temat pakietu przewodniczacego Junckera dotyczacego zatrudnienia, wzrostu
gospodarczego i inwestycji oraz podczas wdrazania powigzanego funduszu EFIS. Powstat
on w celu petnego zrozumienia mozliwosci wynikajacych z EFIS oraz ogodlnego
finansowania w zakresie transportu, aby utatwi¢ tworzenie synergii miedzy publicznymi
zrédtami na szczeblu krajowym (w szczegdlnosci krajowe banki prorozwojowe) oraz na
szczeblu UE (instrument ,tgaczac Europe”, EFIS, EBI) oraz zrodtami prywatnymi, takimi
jak inwestorzy instytucjonalni, banki komercyjne i zaktady ubezpieczen. Sprawozdanie
przedstawiono na formalnych i nieformalnych posiedzeniach Rady ds. Transportu w
Mediolanie, Brukseli i Luksemburgu.

Od tego czasu opracowano i skutecznie zrealizowano szereg $rodkéw, do ktdrych
wprowadzenia wezwano w planie dziatania w ramach zawartych w nim dwunastu zalecen,
aby ulepszy¢ ramy (regulacyjne) dotyczace finansowania na potrzeby inwestycji
infrastrukturalnych (np. rewizja rozporzadzen w sprawie rynku finansowego, kryteria
statystyczne dotyczace PPP, badanie dotyczace udzielania zezwolen opublikowane przez
DG MOVE itp.). Majac na uwadze te usprawnienia, wraz z prof. Secchim opublikowalismy
w grudniu 2017 r. sprawozdanie z postepu prac, w ktérym przedstawiliSmy postepy
poczynione w odniesieniu do dwunastu zalecen CBS oraz, co najwazniejsze, kroki i
dziatania, ktore sg wcigz potrzebne, aby ulepszy¢ ramy dotyczace inwestycji w Europie.
W sprawozdaniu przede wszystkim przedstawiamy konkretne zalecenia dotyczace jak
najlepszego wykorzystywania dodatkowego finansowania z sektora prywatnego,
uwzgledniajgc gwarancje z planu inwestycyjnego.

Utworzenie konkurencyjnych ram dotyczacych planowania | finansowania oraz
przedstawienie odpowiednio dobranych dziatan towarzyszgcych
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Poza przygotowaniem stabilnego i dojrzatego wykazu projektow wykorzystujacego
wszystkie mozliwosci pozyskiwania funduszy i finansowania, terminowa i skuteczna
realizacja naszego korytarza jest mozliwa tylko pod warunkiem przygotowania
wiasciwych dziatan towarzyszacych i instrumentéw planistycznych. Co wiecej, nawet
jezeli znajdqg sie srodki finansowe na realizacje projektow dotyczacych korytarza, organy
lokalne, regionalne i krajowe bedg napotykaty trudnosci w realizacji projektéw
transportowych, w szczegdlnosci tych najwiekszych. Przede wszystkim dotyczy to
projektéw, ktére majg zosta¢ zrealizowane na obszarach wrazliwych pod wzgledem
Srodowiskowym, ktore czesto napotykajg opér z réznych stron. Obawy przeciwnikéw
projektéw nalezy dokfadnie zbadac i nie mozna ich zbywac, poniewaz inaczej moze dojsc
do powaznych opoznien w przeprowadzeniu do konca strategicznych ocen oddziatywania
na Srodowisko (SEA) i ocen oddziatywania na s$rodowisko (OOS) oraz innych proceséw
planistycznych i przygotowawczych, jak réwniez opdznien w trakcie budowy. Nalezy
odpowiednio i konsekwentnie angazowa¢ obywateli w te procesy planistyczne i
przygotowawcze dzieki udostepnianiu wiarygodnych i wybiegajacych w przysztosc
informacji oraz narzedzi umozliwiajacych uczestnictwo. Elementy te muszgq by¢
odpowiednio wigczone do regionalnych procedur planistycznych, aby zagwarantowac, ze
decyzje w sprawie planowania sg prawnie uzasadnione i nie mozna ich podwazyc.

Diugie i skomplikowane procedury w ramach strategicznej oceny oddziatywania na
Srodowisko oraz oceny oddziatywania na $rodowisko czesto zaostrzajg ten problem. W
zwigzku z tym, wszedzie i gdy jest to mozliwe, nalezy bra¢ pod uwage koniecznos¢
proceséw zwigzanych z planowaniem i zatwierdzaniem. Nalezy rdéwniez usprawnic,
dostosowac¢ i uprosci¢c procedury dotyczace udzielania zamoéwien i zezwolen, aby
przyspieszy¢ realizacje projektéw. Nalezy zharmonizowac procedury przetargowe oraz
procesy zwigzane z zatwierdzaniem planéw, szczegdlnie w przypadku projektow
transgranicznych.

W naszym drugim planie dziatania CBS zalecamy wykonanie szeregu dziatan, ktére
prowadzg do uproszczenia procedur udzielania zamoéwien i zezwolen, takich jak
utworzenie specjalnych (jednolitych) zasad dotyczacych zamdwien w ramach projektow
transgranicznych, utworzenie jednego organu udzielajgcego zezwolen w odniesieniu do
projektéw dotyczacych TEN-T, w tym wszystkich ocen dotyczacych Srodowiska, ustalenie
terminéw w procedurach udzielania zezwolen itd. Zgodnie z naszymi radami DG MOVE
opublikowata w 2016 r. we wspotpracy z innymi stuzbami Komisji Europejskiej badanie w
sprawie wspierania realizacji projektéw dotyczacych TEN-T. Na tej podstawie
przygotowuje sie obecnie ocene skutkéw celem opracowania dziatan podejmowanych na
szczeblu UE, ktére najlepiej pomogg panstwom cztonkowskim w wykonaniu tego zadania.
W tym kontekscie DG MOVE rozpoczeta ostatnio konsultacje publiczne i zorganizowata
specjalne warsztaty, aby przeanalizowa¢ te kwestie wspdlnie z odpowiednimi
zainteresowanymi stronami. Jako koordynator europejski dokfadnie zapoznam sie z
rezultatami tej inicjatywy i konsultacji publicznych i bede je rozpowszechniat, aby
stosowano je na trasie naszego korytarza.

Zwiekszenie wysitkéw dotyczacych inwestycji w zrdwnowazony transport, ktéore pomagaja
w obnizeniu emisyjnosci

Z analizy korytarzy wynika, ze korytarze zasadniczo majq wielki potencjat przyczynienia
sie do obnizenia emisyjnosci dzieki redukcji emisji gazow cieplarnianych, emisji
zanieczyszczen powietrza i hatasu. Zastosowana perspektywa dotyczaca korytarzy moze
dostarczy¢ uzytecznych narzedzi do przygotowania zréwnowazonego przesuniecia
miedzygateziowego. Aby zwiekszy¢ potencjat korytarza w tym zakresie, nalezy poczynié
niezbedne wysitki na rzecz obnizenia emisyjnosci transportu i tagodzenia negatywnych
skutkoéw wzrostu mobilnosci na trasie korytarza.

Przede wszystkim wzywam wszystkie istotne zainteresowane strony do inwestowania w
zrownowazone rodzaje transportu. Jezeli zostang przeprowadzone niezbedne inwestycje
w potaczenia kolejowe o wysokim standardzie - nie tylko na trasie korytarza, ale w
szczegdlnosci jako potaczenia portow, port srodlgdowych i terminali kolejowo-drogowych
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z obszarami w gtebi ladu - dokonamy istotnego kroku naprzéd ku utworzeniu
zrébwnowazonego, niskoemisyjnego korytarza transportowego biegnacego w kierunku
potnoc—potudnie.

Poza niezbednymi inwestycjami w ,twardq” infrastrukture (kolejowq), trzeba bedzie
przeprowadzi¢ wiecej inwestycji w dziedzinie innowacji, tj. wspierania rozpowszechniania
alternatywnych paliw ekologicznych, wprowadzania na rynek wydajniejszych s$rodkéw
transportu, w szczegdlnosci pojazdow o niskiej emisji zanieczyszczen lub pojazddéw
bezemisyjnych, jak réwniez dziatan majacych na celu zmiane zachowan w celu
prowadzenia przewozu pasazerdéw i dostarczania towarow w sposéb bardziej racjonalny,
aby zredukowac ogdlne emisje wytwarzane w ramach dziatalnosci transportowej. Juz
teraz przygotowanie naszego innowacyjnego projektu flagowego dotyczacego
usprawnienia weztdw transferowych w ramach weztdw miejskich na trasie korytarza
mogtoby sie sta¢ projektem pilotazowym majacym na celu zbadanie nowych metod
pobudzania rozwoju zrownowazonego transportu. W rzeczy samej, to wtasnie w weztach
miejskich negatywny wptyw przeptywow transportowych staje sie widoczny i zauwazalny,
szczegoblnie pod wzgledem hatasu i zanieczyszczenia powietrza. Jedng z bardzo dobrych
drég naprzod mogtoby by¢ propagowanie elektromobilnosci w transporcie publicznym,
poniewaz decyzja dotyczgca koncepcji elektromobilnosci w transporcie publicznym nie
zalezataby od jednego procesu decyzyjnego, ale mogtaby stanowi¢ wyrazne zobowigzanie
polityczne na przysztosc.

Ponadto musimy zrobi¢ wszystko, co w naszej mocy, aby w coraz wiekszym stopniu
wdrazac srodki na rzecz odpornosci na zmiane klimatu. W zwigzku z tym pragne, abysmy
potaczyli nasze sity w tej dziedzinie, dzielili sie dobrymi praktykami na trasie naszego
korytarza i wspolnie opracowali, réwniez na szczeblu europejskim, spojniejsze i bardziej
zharmonizowane podejscie na rzecz tagodzenia negatywnych skutkéow zmiany klimatu w
obrebie infrastruktury naszego korytarza transportowego oraz dziatalnosci z nim
zwigzanej.

Dalszy cigg prac nad korytarzem — prognoza

W ramach niniejszego trzeciego planu prac proponuje szes¢ konkretnych priorytetéw
rozwoju dla korytarza Battyk - Adriatyk. w kontekscie tych priorytetow na rys. 19
przedstawiono najwazniejsze cele posrednie i etapy w realizacji korytarza Battyk -
Adriatyk. To na tych etapach beda sie w przysztosci opiera¢ nasze prace na trasie
korytarza i beda nadal wspierane za pomocg solidnego procesu angazowania
zainteresowanych stron (np. w ramach kolejnych posiedzen naszego forum ds. korytarza
Battyk - Adriatyk, dialogdéw transgranicznych i prac grup roboczych, jak réwniez w formie
wspoélnych grup roboczych ztozonych z przedstawicieli réznych korytarzy). Ponadto
prowadzona przez nas $cista wspotpraca miedzy korytarzami sieci bazowej oraz priorytety
horyzontalne okazaty sie nadzwyczaj uzyteczne w przesziosci, co znalazto potwierdzenie
w organizacji sesji wspdélnych grup roboczych Ilub wspdlnych misji. Bede nadal
wykorzystywat takie wspdlne inicjatywy do dalszych dziatan, aby zapewni¢ harmonijny
rozwoj naszego korytarza wzgledem rozwoju innych korytarzy sieci bazowej, jak rowniez
w kontekscie mozliwego przedtuzenia w ramach przysztych zmian instrumentu ,tgczac
Europe” oraz rozporzadzen w sprawie TEN-T.
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Rysunek 19: priorytety korytarza Battyk - Adriatyk - cele posrednie i etapy, ktére nalezy

zrealizowac

Priorytety do 2018 r. do 2020 . do 2023 r. do 2030 .
> >

Rozwoj Monitorowanie Monitorowanie Projekty Wszystkie

kolejowych i terminowego terminowego transgraniczne odcinki

drogowych opracowywania i opracowywania i zaawansowane i transgraniczne

potaczen realizacji projektow realizacji projektow gotowe do w petni zgodne

transgranicznych
0 hajwyzszej
europejskiej
wartosci dodanej

Zapewnienie
terminowej
realizacji
projektow
dotyczacych
brakujacych
potaczen na
przejazdach
alpejskich

Poprawa jakosci
i standardow
infrastruktury, w
szczegolnosci w
zakresie
modernizacji
krajowych
potaczen
kolejowych w
ramach
korytarza
znajdujacych sie
w panstwach
objetych polityka
spojnosci
lezacych na
trasie korytarza

transgranicznych

Kontynuacja
dialogéw
transgranicznych
oraz prac w ramach
dwustronnych grup
roboczych w celu
zharmonizowania
krajowych planéw i
harmonograméw w
projektach
transgranicznych

Monitorowanie
terminowej realizacji
projektow

Monitorowanie
terminowego
opracowywania i
realizacji projektow
transgranicznych,
ktore majg wptyw na
kluczowe wskazniki
efektywnosci
zwigzane z
transportem
towarowym, w tym
wizyty u zarzadcow
infrastruktury

Konsolidacja synergii
z kolejowym
korytarzem
towarowym nr 5 na
potrzeby analizy
operacyjnych i
administracyjnych
waskich gardet,
badania rynku oraz
priorytetow
dotyczacych rozwoju
infrastruktury

transgranicznych

Kontynuacja
dialogow
transgranicznych
oraz prac w
ramach
dwustronnych grup
roboczych w celu
zharmonizowania
krajowych plandw i
harmonograméw w
projektach
transgranicznych

Monitorowanie
terminowej
realizacji projektéw

Okreslenie
projektow
dotyczacych
rozwoju
korytarza
zgodnego z
normami

Monitorowanie
terminowego
opracowywania i
realizacji projektow
transgranicznych,
ktore majg wptyw
na kluczowe
wskazniki
efektywnosci
zwigzane z
transportem
towarowym, w tym
wizyty u zarzadcow
infrastruktury

Konsolidacja
synergii z
kolejowym
korytarzem
towarowym nr 5 na
potrzeby analizy

realizacji lub w
trakcie realizacji

Monitorowanie
terminowej
realizacji
budowy tunelu
Semmering oraz
zakonczenia prac
zwigzanych z
budowa linii
kolejowej i
tunelu Koralm,
co ma nastapic
w do 2024 r.

Projekty, ktore
majgq wptyw na
kluczowe
wskazniki
efektywnosci
zwigzane z
transportem
towarowym,
dojrzate i gotowe
do realizacji lub
w trakcie
realizacji

Z wymogami
TEN-T

2026 r.: Prace
nad oboma
brakujgcymi
potaczeniami
zakonczone

Wszystkie
odcinki w petni
zgodne z
wymogami
TEN-T



Rozwijanie
transportu
multimodalnego
dzieki poprawie
potaczen z
portami na
odcinku ostatniej
mili i wspieraniu
cyfryzacji
transportu

Usprawnianie
polaczen we
wszystkich
weztach
miejskich

Wspieranie
interoperacyjnos
ci, w
szczegoOlnosci
dzieki petnemu
uruchomieniu

Kontynuacja prac
grupy roboczej ds.
portéw (oraz
terminali kolejowo-
drogowych),
skupienie sie na roli
portéw oraz
korytarza w
basenach Morza
Battyckiego / Morza
Pétnocnego oraz
Morza Adriatyckiego
/ Morza
Srédziemnego (z
mozliwoscig
zaangazowania
Organizacji Portow
Battyckich oraz
Stowarzyszenia
Portoéw Poétnocnego
Adriatyku)

Monitorowanie
realizacji projektow
dotyczacych
potaczen na odcinku
ostatniej mili / z
obszarami w gtebi
ladu oraz rozwigzan
dotyczacych
cyfryzacji transportu

Kontynuacja prac
grupy roboczej ds.
regionow, weztow
miejskich oraz
strategii
makroregionalnych -
zrozumienie synergii
miedzy TEN-T i
polityka regionalng

Monitorowanie
realizacji
innowacyjnych
projektow flagowych
oraz inicjatyw w tym
zakresie

Pomoc w
uruchomieniu
systemu ERTMS
ukierunkowana na
odcinki
transgraniczne

operacyjnych i
administracyjnych
waskich gardet,
badania rynku oraz
priorytetow
dotyczacych
rozwoju
infrastruktury

Kontynuacja prac
grupy roboczej ds.
portow (oraz
terminali kolejowo-
drogowych),
wieksze wzajemne
dostosowanie
szczegotowego
planu wdrazania
dla autostrad
morskich z planem
prac dla korytarza
Battyk - Adriatyk

Monitorowanie
realizacji projektow
dotyczacych
pofaczen na
odcinku ostatniej
mili / z obszarami
w gtebi ladu oraz
rozwigzan
dotyczacych
cyfryzacji
transportu

Kontynuacja prac
grupy roboczej ds.
regionow, weztow
miejskich oraz
strategii
makroregionalnych
- prezentacja
postepow w
realizacji /
rezultatéw
realizacji
innowacyjnych
projektow
flagowych

Monitorowanie
realizacji projektow
multimodalnych
oraz potaczen z
resztg sieci TEN-T
w weztach
miejskich

Pomoc w
uruchomieniu
systemu ERTMS
ukierunkowana na
odcinki
transgraniczne

Monitorowanie
realizacji
projektow
dotyczacych
pofaczen na
odcinku ostatniej
mili / z
obszarami w
gtebi ladu oraz
rozwigzan
dotyczacych
cyfryzacji
transportu

Monitorowanie
realizacji
projektow
multimodalnych
oraz potaczen z
resztg sieci TEN-
T w wezfach
miejskich

Pomoc w
uruchomieniu
systemu ERTMS
ukierunkowana
na odcinki
transgraniczne

Wszystkie porty
dobrze
zintegrowane z
multimodalnym
korytarzem
Baltyk -
Adriatyk

Wezty miejskie
sieci bazowej
na trasie
korytarza
dobrze
potaczone z
korytarzem i
bedace zrédtem
przyktadow
integracji
polityki
dotyczacej
TEN-T z
szerszym
kontekstem
strategii
politycznych UE
dotyczacych
mobilnosci i
transportu

System ERTMS
zamontowany i
uruchomiony w
catym
korytarzu sieci
bazowej, w tym



systemu ERTMS. (zgodnie z (zgodnie z (pod katem na odcinkach

europejskim planem europejskim aktualizacji transgranicznyc
wdrozenia ERTMS z planem wdrozenia europejskiego h
2017 r.) ERTMS z 2017 r.) planu wdrozenia

ERTMS)

Na koniec pragne ponownie podkresli¢, ze korytarze TEN-T posiadajg olbrzymi potencjat
w zakresie wzrostu zréwnowazonego i gospodarczego. Aby zmaksymalizowac¢ ten wptyw
sprzyjajacy wzrostowi i w petni wykorzysta¢ rozwéj naszego korytarza, nasze podejscie
do rozwoju musi by¢é w petni zintegrowane, oparte na wspdtpracy i ukierunkowane na
realizacje celéw. Dlatego wtasnie musimy réwniez duzo doktadniej przeanalizowac
strukture naszej wspétpracy i opracowac¢ odpowiednie metody angazowania witasciwych
zainteresowanych stron. Na przykifad osoby zajmujgce sie planowaniem przestrzennym i
transportowym muszg pracowac ze soba duzo Scislej i pracowaé nad przejsciem ,od
izolacji do wspotpracy”. Dzieki naszym dziataniom zwigzanym z korytarzem byliSmy
pionierami w stosowaniu takiego nowego podejscia ukierunkowanego na wiaczenie i
zaangazowanie.

Pragne podziekowaé¢ wszystkim cztonkom forum ds. korytarza Battyk - Adriatyk za
aktywny udziat w pracach nad naszym korytarzem przez te wszystkie lata. Bez Waszego
zaangazowania i poswiecenia nie osiggnelibysmy takich duzych postepow i tak dobrych
rezultatow. Ze szczegdélnym zadowoleniem obserwowatem postepujacg z biegiem czasu
coraz blizsza wspotprace miedzy wspdtzaleznymi zainteresowanymi stronami, co
potwierdzito na przyktad nawigzanie dialogéw transgranicznych.

Korytarz bedzie wigzat sie z powaznymi wyzwaniami i wymaga znacznych inwestycji.
Jako koordynator europejski bede wspierat Was, panstwa czionkowskie, w zmaganiach z
tymi wyzwaniami i przeprowadzaniu potrzebnych inwestycji. Dotgczcie do mnie w tej
ciekawej podrozy.
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9. Dane kontaktowe
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Prof. Kurt Bodewig
koordynator europejski

kurt.bodewig@ec.europa.eu

Silke Brocks, Doradca
silke.brocks@ec.europa.eu

Strona internetowa korytarza:

https://ec.europa.eu/transport/themes/
infrastructure/baltic-adriatic_pl
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Contact details:

European Comim on - Directorate General for Mobility and Transport

orate B - Investme

Rue Demot 28

1049 Brussels, Belgium
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