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1. W kierunku planu dziatan korytarza Morze Poéinocne-
Battyk

Wprowadzenie

Transport stanowi podstawowy element integracji europejskiej, a sprawny i skuteczny
transport transgraniczny ma kluczowe znaczenie dla zapewnienia skutecznosci dziatania
jednolitego rynku, tworzenia nowych miejsc pracy i stymulowania wzrostu
gospodarczego. Co wiecej, budowa nowej infrastruktury transportowej moze doprowadzic
do powstania wielu miejsc pracy. Podobnie jak w przypadku srodowiska naturalnego,
polityka transportowa jest powszechnie rozumiana i moze zyska¢ poparcie wsréd
obywateli europejskich w czasach, gdy koncepcja integracji europejskiej jest celem
krytyki nasilonej bardziej niz kiedykolwiek wczeséniej. Ze zrozumiatych wzgledow
transport wymaga wspodtpracy panstw czionkowskich w ramach polityk unijnych w celu
utatwienia sprawnego przeptywu débr, ustug i ludzi na terenie Unii Europejskiej (UE)
z korzyscig dla wszystkich jej obywateli.

Poczatki polityki transeuropejskiej sieci transportowej UE siegajq 1994 r.
W poczatkowych latach polityka koncentrowata sie na wsparciu 30 priorytetowych
projektéw w catej UE. Reforma wytycznych sieci TEN-T przed 2014 r. przyniosta
koncepcje struktury dwupoziomowej sktadajgcej sie z sieci kompleksowej i sieci bazowej
opartych na wspdlnej i przejrzystej metodyce.

Rozporzadzenie nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. okreslito sie¢ bazowg i koncepcje
korytarzy sieci bazowej obejmujaca wszystkie panstwa cztonkowskie i obszar catej UE po
jej rozszerzeniu. Artykut 42 ust. 1 rozporzadzenia stanowi, ze ,korytarze sieci bazowej sg
instrumentem ufatwiajgcym skoordynowane wdrazanie sieci bazowej [...], przyczyniajgac
sie tym samym do spdjnosci poprzez lepsza wspdtprace terytorialna, korytarze sieci
bazowej skupiaja sie na: a) integracji modalnej, b) interoperacyjnosci, i c)
skoordynowanym rozwoju infrastruktury, w szczegdlnosci na odcinkach transgranicznych
i w miejscach powstawania wgskich gardet”.

Korytarze  sieci bazowej umozliwiajag ~ panstwom  cztonkowskim  osiggniecie
skoordynowanego i zsynchronizowanego podejécia do inwestycji infrastrukturalnych
w celu zarzadzania przepustowoscig w najbardziej efektywny sposéb. Sie¢ ma charakter
multimodalny, co oznacza, ze obejmuje wszystkie srodki transportu i potagczenia miedzy
nimi, a takze odpowiednie systemy zarzadzania ruchem i informacjami. Koncepcja
korytarzy sieci bazowej stanowi podstawe negocjacji wieloletnich ram finansowych,
okresdlajac tym samym potrzeby finansowe zwigzane z rozwojem infrastruktury
o0 wymaganych standardach.

Nowa koncepcja korytarzy sieci bazowej stwarza mozliwosci, aby interesariusze mogli

przyczyni¢ sie do osiggniecia celow nowej polityki. Stanowi takze istotny $rodek

wykorzystania odpowiedniego potencjatu interesariuszy i promocji wspotpracy miedzy

nimi, a takze zwiekszania komplementarnosci dziatan podejmowanych przez panstwa
7
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cztonkowskie. Na schemacie ponizej przedstawiono wszystkie dziewie¢ korytarzy sieci
bazowej - korytarz Morze Pétnocne-Battyk oznaczono kolorem czerwonym.

Rysunek 1. Mapa pétnocnej czesci sieci bazowej przedstawia korytarz Morze Pétnocne-Battyk w
kolorze czerwonym wraz z gtéwnymi punktami potaczen z innymi korytarzami.

Korytarz Morze Péinocne-Battyk

Korytarz Morze Pétnocne-Baittyk, ktéry liczy 5.986 km linii  kolejowych
i 4.092 km drég (zwany dalej ,korytarzem Morze Pétnocne-Baittyk”) stanowi jeden
z dziewieciu korytarzy sieci bazowej i jest jedynym korytarzem w potnocnej czesci
Europy. Korytarz tgczy region Morza Battyckiego z panstwami regionu Morza Pétnocnego
przebiegajac przez Helsinki, panstwa battyckie, Polske i Niemcy.

Korytarz ten trzeba takze rozpatrywa¢ w kontek$cie rozwoju globalnych szlakéw
transportowych. Finlandia i panstwa battyckie stuzg jako wezet potaczen naziemnych w
kierunku wschodnich i pétnocnych rynkdw Chin, Rosji, Azji i pozostatych panstw, podczas
gdy porty Morza Pdétnocnego umozliwiajg dotarcie drogg wodng do obu Ameryk oraz
pozostatej czesci sieci handlowej na swiecie.

Nalezy odnotowa¢ duze natezenie ruchu z czterech najwiekszych portédw w Europie
(Rotterdamu, Antwerpii, Hamburgu i Amsterdamu) na zachodnim koncu korytarza w gtab
Belgii, Holandii, przez Niemcy az do Berlina. Ruch traci za$ na intensywnosci miedzy
Berlinem i Warszawg, a potaczenie, przynajmniej kolejowe, miedzy panstwami battyckimi
na pétnocy i Polska jest rozwiniete w stopniu niedostatecznym, mimo ze potaczenie drogq
morskg miedzy Helsinkami i Tallinnem dziata efektywnie.

Umozliwiajac przesytanie dobr z portdw Morza Pdtnocnego potaczeniami ladowymi
i autostradami morskimi, korytarz tworzy mozliwosci zwiekszania konkurencyjnosci
i tworzenia lepszych potaczen z panstwami cztonkowskimi na wschodnim koncu
korytarza. Daje takze mozliwo$¢ nowych potaczen na potnocny w kontekscie
rozwijajacych sie polityk dotyczacych Wymiaru Pétnocnego Unii Europejskiej i strefy
arktycznej, ktérych rosngcy potencjat podkreslono w ostatnio wydanym wspdlnym
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komunikacie Wysokiego Przedstawiciela do Spraw Zagranicznych i Polityki
Bezpieczenstwa oraz Komisji Europejskiej ,Zintegrowana polityka Unii Europejskiej
dotyczaca Arktyki”. Korytarz stanowi takze bezposrednie potgczenie miedzy Europag
Zachodnig i Srodkowg a Biatorusig i Rosja.

Podstawowe cele

Korytarz Morze Péinocne-Battyk jest takze namacalnym przykladem realizacji
podstawowego celu nowej polityki sieci TEN-T, ktora zaktada potgczenie Wschodu
z Zachodem i zwiekszenie dostepnosci wschodnich panstw cztonkowskich. Jest to
najbardziej na potnoc wysuniety korytarz, ktory taczy rozwiniete rynki panstw zachodnich
z rynkami panstw wschodnich. Celem korytarza nie jest tworzenie konkurencji miedzy
panstwami i regionami, lecz raczej promowanie wspétpracy dzieki lepszym potaczeniom.
Utworzenie i wdrozenie tego biegnacego z Helsinek az do portow Morza Pdétnocnego
korytarza =zapewni przewage konkurencyjng wszystkim panstwom cztonkowskim
korytarza lezagcym w jego przebiegu i bedzie przynosi¢ im wszystkim wzajemne korzysci.

Na schemacie ponizej przedstawiono mape korytarza Morze Pétnocne-Battyk
z uwzglednieniem weztéw miejskich i potaczen transportowych.

Rysunek 2. Mapa korytarza Morze Pétnocne-Battyk przedstawiajgca wezty miejskie i potaczenia
transportowe wedtug rodzaju transportu.

Usuwanie brakujacych odcinkéw w sieci kolejowej

Pierwsze idee udoskonalenia potaczen naziemnych miedzy panstwami battyckimi

i pozostatg czescia UE sformutowano podczas negocjacji akcesyjnych trzech panstw
9
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battyckich, ktére doprowadzity do opracowania projektu potaczenia kolejowego,Rail
Baltica” o standardowym rozstawie szyn 1.435 mm miedzy Tallinnem i Warszawg,
taczacego nowe panstwa cztonkowskie interoperacyjng, szybszg i bezposrednig linig
kolejowq na potrzeby przewozu towarowego i pasazerskiego oraz stanowigcq alternatywe
dla dominujacych przeptywdéw transportowych z Rosjg i Biatorusia. Z tego wzgledu
stanowi ono wazny element strategiczny korytarza Morze Pétnocne-Battyk, aspirujac do
stworzenia nowych przeptywdw ruchu w kierunku potnocno-potudniowym na wschodnim
wybrzezu Morza Battyckiego i potaczenia ich z gestg siecig potaczen w kierunku wschéd -
zachod miedzy portami Morza Pétnocnego, Berlinem i Warszawg. Realizacja projektu
»Rail Baltica” rozwigze problem potaczen linii kolejowych o rdéznej szerokosci toréw
pomiedzy panstwami cztonkowskimi.

To nowe potaczenie kolejowe miedzy Tallinnem i Warszawg o standardowym rozstawie
szyn (1.435 mm) jest nie tylko alternatywg dla dominujacych przeptywéw
transportowych z Rosji i Biatorusi, ale bedzie takze wspieraé przeptywy w tym kierunku.
Korytarz Morze Péinocne-Battyk jest jedynym korytarzem, ktéry taczy UE
z Rosja i Biatorusia.

Panstwa battyckie i Polska dowiodty, iz sq w petni zaangazowane w rozwdj projektu ,Rail
Baltica” na swoim terytorium i bedq jak najlepiej wykorzystywac srodki finansowe UE.
W 2014 r. powotano do zycia joint venture trzech panstw battyckich - RB Rail AS. Od
tamtego czasu na realizacje projektu przyznano istotne $rodki z instrumentu ,taczac
Europe”. Obecnie przygotowywane sg studia wykonalnosci i prowadzone prace
przygotowawcze.

Potaczenie portow z obszarem ladowym

Korytarz Morze Pdtnocne-Battyk taczy jedne z najwazniejszych portéow w Europie. Celem
korytarza Morze Potnocne-Battyk jest potaczenie tych portdw wszystkimi dostepnymi
rodzajami transportu - nie tylko drogg morska, lecz takze kolejg, drogami ladowymi,
wodami $rédlgdowymi i drogg powietrzng. Innymi stowy, potaczenia powinny mieé
charakter multimodalny, a takze obejmowa¢ odpowiednie systemy zarzadzania
ruchem i informacjami.

Integracja korytarzy i odcinki transgraniczne

Korytarz Morze Poétnocne-Battyk taczy wszystkie stolice osmiu panstw cztonkowskich
lezacych wzdtuz niego i przecina osiem granic panstwowych (1 morskg miedzy Finlandig
i Estonig i 7 lgdowych miedzy Estonig i totwg, totwg i Litwg, Litwa i Polskg, Polska
i Niemcami, Niemcami i Holandig, Holandig i Belgig, Niemcami i Belgig). Odcinki
transgraniczne (zgodnie ze swojg definicjg) maja priorytetowe znaczenie w ramach prac
zwigzanych z korytarzem.

Dodatkowo, korytarz Morze Pétnocne-Balttyk fgczy cztery stare panstwa czionkowskie
z czterema nowymi. Miedzy wschodnig i zachodnig czescig UE w dalszym ciggu istniejg
istotne rdéznice pod wzgledem infrastruktury transportowej, a takze rozwoju spoteczno-
gospodarczego. Nalezy zmniejszac te réznice w celu stworzenia w petni zintegrowanej
europejskiej sieci infrastruktury transportowej. Jest to kolejne wazne zadanie dla
korytarza Morze Pdtnocne-Baltyk.

10
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Korytarz Morze Pdtnocne - Baltyk powinien funkcjonowaé w Scistej wspotpracy
z kolejowym korytarzem towarowym Morze Potnocne - Battyk (RFC8, utworzonym na
mocy rozporzadzenia nr 913/2010), ktéry zapewnia jednolity system organizacji
transportu kolejowego i zarzadzania nim na wiekszej czesci korytarza Morze Pétnocne -
Battyk, i ktéry zostat w petni uruchomiony w listopadzie 2015 r. a do 2020 r. przewiduje
sie jego przedtuzenie na totwe i Estonie do 2020 r.

Interesy 40 regiondw potozonych wzdtuz korytarza Morze Pétnocne -Battyk, jak rowniez
interesy spoteczenstwa obywatelskiego, na ktére ma wptyw projekt bedacy przedmiotem
wspodlnego zainteresowania, powinny zosta¢ odpowiednio uwzglednione w procesie
rozwoju korytarza.

Zgodnos¢ z wymaganiami technicznymi we wszystkich rodzajach
transportu

Innym celem korytarza (podobnie jak w przypadku wszystkich pozostatych dziewieciu
korytarzy) jest osiggniecie do 2030 r. zgodnosci infrastruktury transportowej wszystkich
rodzajéw z wymaganiami technicznymi, o ktérych mowa w rozporzadzeniu (UE)
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.

Efektywne wezty miejskie

Istotng cechag korytarza Morze Pétnocne - Baltyk jest to, ze obejmuje on wazne wezty
miejskie bedgace multimodalnymi punktami przeciecia z innymi korytarzami. Helsinki
stanowig potaczenie z korytarzem Skandynawia — Morze Srodziemne. Warszawa i Poznan
stanowig potaczenie z korytarzem Baltyk - Adriatyk, natomiast Berlin i Hanower z
korytarzem Orient - Wschodnia czeéé regionu Morza Srodziemnego oraz
z korytarzem Skandynawia - Morze Srédziemne. W zachodniej czesci korytarza, Kolonia,
Nijmegen, Liege i Bruksela stanowig punkty przeciecia z korytarzem Ren - Alpy, a
Antwerpia, Rotterdam i Amsterdam sg punktami przeciecia korytarzy Ren — Alpy i Morze
Pétnocne —Morze Srédziemne.

Rozwdj wzajemnych potaczen transportowych miedzy gtownymi weztami miejskimi
stanowi najwazniejszy cel korytarza. Uznaje sie, ze ww. wezty o duzym znaczeniu
gospodarczym majq zasadnicze znaczenie nie tylko dla przedmiotowego korytarza, ale
réowniez dla pozostatych czesci sieci TEN-T. Dziatania podejmowane w punktach
w ktorych krzyzujg sie korytarze, majg na celu poprawe interoperacyjnosci,
multimodalnosci i wzajemnych potaczen. Szczegdlnej uwagi wymaga realizacja pofaczen
miedzy tymi weztami ze wzgledu na wysoki poziom zageszczenia ruchu. Wdrazanie
nowych rozwigzan z zakresu technologii informacyjnych jest w tym zakresie bardzo
pozadane.

Nowe technologie

Korytarz Morze Pétnocne-Battyk (wraz ze wszystkimi korytarzami) powinien stanowic
podstawe wdrazania nowych technologii i innowacji na duzg skale, ktére mogg pomoc
w zwiekszaniu ogdlnej efektywnosci europejskiego sektora transportowego i ograniczaniu
emisji dwutlenku wegla, np. poprzez odpowiednio rozbudowane inteligentne systemy
transportowe w rdznych czesciach korytarza. Nowe technologie sg szczegdlnie wazne
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w kontekscie portow, autostrad morskich i logistyki. Biorac w szczegodlnosci pod uwage
duze znaczenie transportu wodnego w korytarzu, nalezy podkresli¢ role dostaw
i wykorzystania paliwa LNG do napedzania statkdbw morskich i srédlgdowych.
Podstawowym czynnikiem napedzajacym rozwdj nowoczesnego i efektywnego systemu
transportowego jest cyfryzacja catego tancucha logistycznego. Korytarz Morze Pétnocne-
Baltyk posiada juz najlepszej klasy rozwigzania z zakresu technologii informacyjnych
w sektorze przewozéw towarowych na obu koncach korytarza, tj. w blizniaczych portach
Helsinki-Tallinn i w portach w Danii.

Potencjat gospodarczy

W poétnocnej i wschodniej czesci korytarza drzemie duzy, niewykorzystany dotychczas
potencjat gospodarczy. Przyktadowo, Finlandia i Estonia sa liderami pod wzgledem
wykorzystywania sektora technologii informacyjnych na potrzeby inteligentnych
rozwigzan dla transportu i potaczen miedzy miastami. Polska jest liderem pod wzgledem
gospodarczym wsréd nowych panstw czionkowskich, a takze jednym z panstw UE, ktére
uniknety recesji w czasie ostatniego kryzysu gospodarczego. Korytarz Morze Pétnocne-
Baltyk moze stanowi¢ platforme do dialogu takze z interesariuszami z sektora
przemystowego.

Plan dziatan

W 2014 r. Komisja Europejska zlecita firmie doradczej Proximare przeprowadzenie
badania (zwanego dalej ,badaniem z 2014 r.”) dotyczacego korytarza Morze Pdétnocne-
Battyk. Drugi etap badania realizowany jest od wrzesnia 2015 r. przez konsorcjum firm
doradczych EY, Hacon, Stratec i Panteia. Na trzech forach korytarzowych
zorganizowanych we wrzesniu i grudniu 2015 r. oraz w marcu 2016 r. omawiano postepy
w realizacji badania.

Ostatnie badanie stanowito uaktualnienie badania z 2014 r., i dotyczyto m.in. oceny
zgodnosci korytarza z wymaganiami technicznymi w 2014 r., aktualizacji listy projektow
korytarza, analizy gtownych problemoéw i waskich gardet uniemozliwiajgcych dalszy jego
rozwéj. Na dzien 13.05.2016 r. panstwa czionkowskie i interesariusze zgtosili tacznie
370 projektow, ktére majg stuzy¢ wdrozeniu korytarza na catej jego dlugosci
od Helsinek do Antwerpii/Rotterdamu/Amsterdamu.

Niniejszy plan dziatan zostat czesciowo oparty na badaniu prowadzonym od wrzesnia
2015 r. i danych uzyskanych na forach korytarzowych, w ktérych uczestniczyli
przedstawiciele osmiu panstw cztonkowskich, a takze zarzadcy infrastruktury,
przedstawiciele regiondéw i pozostali zainteresowani. Fora korytarzowe dowiodty, ze
stanowig wazng i konstruktywng platforme wspodtpracy interesariuszy, ktdrych wsparcie
ma podstawowe znaczenie dla udanego wdrozenia polityki.

Plan dziatan przedstawia wspdlng wizje sformutowang na podstawie pracy wszystkich
interesariuszy w celu ostatecznej realizacji korytarza. Motorem planu dziatan jest wspoélny
interes panstw czlonkowskich potozonych wzdtuz korytarza. Ma stanowi¢ ramy do
okreslenia priorytetéow w ramach poszczegélnych krokéow, ktérych podjecie jest niezbedne
w celu realizacji korytarza.
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2. Charakterystyka korytarza Morze Pétnocne-Battyk

W niniejszym rozdziale przedstawiono charakterystyke trasy korytarza Morze Pdétnocne-
Battyk i przeglad jego zgodnosci z wymaganiami technicznymi, o ktérych mowa
w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej i uchylajacym decyzje nr 661/2010/UE.

W Korytarzu Morze Pétnocne-Battyk lezy 16 portdw lotniczych sieci bazowej,
12 portéw morskich, 20 portéw s$rdédlgdowych, 17 terminali kolejowo-drogowych,
korytarz przecina przechodzi przez 40 regionéw UE. Multimodalny korytarz z linig
kolejowg o diugosci 5.986 km i siecig drog o dtugosci 4.092 km fgczy stolice wszystkich
panstw cztonkowskich, ktdre przecina: Helsinki (FI), Tallinn (EE), Ryge (LV), Wilno (LT),
Warszawe (PL), Berlin (DE), Bruksele (BE) i Amsterdam (NL). Ws$réd 17 weztéw miejskich
jest 14 weztdéw taczacych kilka korytarzy: Helsinki (2 korytarze), Warszawa (2), Poznan
(2), £odz (2), Berlin (3), Hamburg (3), Brema (3), Hanower (3), Kolonia (2), Dusseldorf
(2), Bruksela (3), Antwerpia (3) Rotterdam (3) i Amsterdam (3). Dzieki temu korytarz
ma potencjat, aby sta¢ sie jednym z najbardziej zréznicowanych korytarzy w Unii
Europejskiej.

Ponizej przedstawiono przeglad zgodnosci korytarza z wymaganiami technicznymi, o
ktérych mowa w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z
dnia 11 grudnia 2013 r.

Kolej

Catkowita sie¢ kolejowa korytarza Morze Pétnocne-Battyk ma dtugos¢ 5.986 km. W tabeli
ponizej przedstawiono podsumowanie oceny zgodnosci sieci kolejowej z wymaganiami
technicznymi. Dla kazdego wymagania technicznego przedstawiono szczegétowq analize.
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Tabela 1. Zgodnos$¢ z wymaganiami TEN-T (2014). Kolej.

KOLEJ Wszystkie dane: procent wszystkich odcinkéw spetniajacych odpowiedni
standard

Koryta
rz
M

Parametry TEN-T BE NL DE PL LT LV EE FI orze
Pétnoc
ne-
Baityk

Diugos¢

wszystkich Km 397 477 1,783 1,442 848 594 442 3 5,986

odcinkow

% linii
Elektryfikacja zelektryfikow | 1000,  100% | 97% 91% 18% 11% 17% 100%  75%
anych

Rozstaw szyn 1.4

(szerokosé toru) 43> ™M 100% 100% | 100%  100% | 13% 0% 0% 0% 76%

Predkos¢ linii

(podstawowe 2100km/h  iggo, 1100% 100% 9% 25% 0% 100% Nd. 61%

linie towarowe)

Obciazenie osi

(podstawowe 22,5t 100% 100% 100%  99% 100%  100% i100%  Nd. 100%

linie towarowe)

Diugos¢ skiadu

(podstawowe min. 740 m 1009 1 100%  100% i 38% 100%  100% i100%  : Nd. 85%

linie towarowe)

ERTMS/System TAK

sygnalizacji 32% 43% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 7%

Podstawowe utrudnienie techniczne stanowi fakt, ze w korytarzu Morze Pétnocne-Battyk
wystepujg tory kolejowe o trzech réznych rozstawach szyn. Sie¢ kolejowa w Belgii,
Danii, Niemczech i Polsce skfada sie z torow o standardowym rozstawie szyn
(1.435 mm). Na totwie i Litwie tory majg rozstaw szyn 1.520 mm, ale wyjatkiem jest
odcinek od Kowna do granicy panstwowej z Polskg (na diugosci 115 km istniejg
réwnolegle tory o rozstawie szyn 1.520 mm i 1.435 mm). W Estonii obowigzujg te same
parametry techniczne dla sieci kolejowej jak na totwie i Litwie, tj. rozstaw szyn jest
rowny 1.520 mm. Jedynie w Finlandii tory kolejowe majq rozstaw szyn 1.524 mm. Sieci
panstw battyckich i Finlandii sg wiec w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013
odizolowanymi sieciami kolejowymi i nie dotyczg ich wskazane wymagania techniczne.

Wdrozenie systemu ERTMS jest najbardziej zaawansowane w Holandii, gdzie obejmuje
43% linii korytarza. W Belgii 32% odcinkéw korytarza Morze Pdtnocne-Battyk
wyposazone jest w ten interoperacyjny system zarzadzania ruchem kolejowym. System
zarzadzania ruchem wdrazany  jest w pozostatych panstwach cztonkowskich, a
harmonogram uruchomienia ERTMS wzdiuz korytarza zawarty jest w Planie dziatan
ERTMS 2016 i w dokumencie European Deployment Plan for ERTMS. Na podstawie
informacji otrzymanych od zaangazowanych panstw cztonkowskich, Komisja Europejska
potwierdzita, ze linie kolejowe o rozstawie szyn 1.520 mm korytarza Morze Pétnocne-
Battyk sieci bazowej nie zostang objete europejskich planem wdrozenia ERMTS.
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Korytarz Morze Potnocne-Baltyk jest zelektryfikowany na catej dtugosci na terenie
Belgii, Holandii, Niemiec, Finlandii i Polski, z wyfgczeniem odcinka o dtugosci
ok. 60 km miedzy Oldenburgiem i Wilhelmshaven w Niemczech (powinien zostaé
zelektryfikowany do 2022 r.) i odcinka o dtugosci 100 km z Biategostoku do granicy
polsko-litewskiej. Z kolei na Litwie jedynie linia Kowno-Wilno (o dtugosci ok. 105 km) jest
linig zelektryfikowang. Przewiduje sie takze zelektryfikowanie wezta kolejowego Wilna z
obwodnicg (ok. 35 km) do 2019 r. i linii Koszedary-Szawle (145 km) do 2020 r. Na Litwie
i w Estonii regionalne linie transportu pasazerskiego wokét stolic sg zelektryfikowane.
Ruch transgraniczny miedzy panstwami battyckimi i Polskg odbywa sie obecnie wytacznie
przy wykorzystaniu trakcji spalinowej. W panstwach czionkowskich wykorzystuje sie
takze rézne systemy napiecia, ale nie bedzie to stanowi¢ problemu na granicach, jezeli
lokomotywa zostanie wyposazona w odpowiedni konwerter.

Jedynie bardzo nieliczne odcinki sieci nie spetniajq standardu maksymalnego obciazenia
osi do 22,5 t.

Minimalna diugos¢é pociagu na wiekszosci odcinkéw korytarza jest rowna 740 m.
Problemy istniejag w dalszym ciggu w Belgii ze wzgledu na obowigzujgce tam
ograniczenia w dtugosci pociggu do 650 m w godzinach szczytu. W Niemczech pociagi
o dtugosci 740 m mogq kursowaé¢ w okreslonych godzinach zgodnie z harmonogramem.
Sie¢ o rozstawie szyn 1.520 mm w panstwach battyckich spetnia wymagania
rozporzadzenia. Sie¢ w Polsce nie spetnia ich na odcinku linii E20 miedzy Poznaniem
i granicg z Niemcami, na weztach w Poznaniu i w Warszawie (czesciowo) oraz na trasie
»Rail Baltica”. Tak zrdznicowana sytuacja w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich
tworzy istotne utrudnienia dla ptynnego miedzynarodowego transportu towarowego.
Zwiekszenie diugosci pociggdw wymaga wystarczajgcej liczby toréw bocznych.

W Holandii spetniony jest wymog dotyczacy maksymalnej predkosci konstrukcyjnej
wynoszacej 100 km/h w odniesieniu do kolejowych linii towarowych. Odmienna sytuacja
jest jednak w Belgii. Odcinki w Belgii, ktére nie spetniajg wymagan pod wzgledem
predkosci pociggdw, znajdujq sie miedzy Glons a granicg z Niemcami (39 km), miedzy
Angleur i Liege Guillemins (3 km) oraz w weztach kolejowych Aarschot (0,5 km) i Hasselt
(2 km). Odcinek miedzy Lier i Antwerpig (10 km) w Belgii réwniez nie spetnia tych
wymagan.

W Niemczech zidentyfikowano niewielkg liczbe odcinkéw, ktére nie spetniajg wymagan.
Sq to gtowne oddzielne linie towarowe, potaczenia i obwodnice w poblizu stref
zurbanizowanych.

W Polsce zgodno$¢ linii kolejowych wzdtuz korytarza z wymaganiami pod wzgledem
predkosci jest niska, co wynika przede wszystkim z ograniczen predkosci na okreslonych
odcinkach (w szczegdlnosci na potudniowej obwodnicy Warszawy i linii ,Rail Baltica”
w poblizu granicy panstwowej z Litwg) i zroznicowania dozwolonych predkosci na czesci
odcinkdw, co prowadzi do zmniejszenia sredniej predkosci. Cze$¢ dtugich odcinkéw jest
bliska spetnienia wymagan: miedzy Warszawg i granicg panstwowg z Niemcami ($rednia
predkos¢ miedzy 80 a 99 km/h w zaleznoéci od odcinka), miedzy Zielonkg
i Biatymstokiem ($rednia predkos¢ powyzej 80 km/h). Modernizacja tylko tych odcinkdéw
doprowadzitaby do podwyzszenia poziomu zgodnosci znacznie powyzej 60%. Na odcinku
miedzy Oleckiem i Biatymstokiem ograniczenia predkosci wynoszg 80 i 120 km/h,
a z Olecka do granicy panstwowej z Litwg ograniczenie predkosci wynosi jedynie
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30-60 km/h, ale zostanie podwyzszone po modernizacji. Ograniczenie predkosci do 40-70
km/h na obwodnicy towarowej Warszawy rowniez nie spetnia wymogdw dotyczacych
predkosci, ale planuje sie rozwigzanie tego problemu.

W panstwach battyckich nie wszystkie linie spetniajg wymagania pod wzgledem
predkosci. Trasa ,Rail Baltica” - po jej zakonczeniu - bedzie w petni zgodna
Z wymaganiami technicznymi. Na Litwie oddana w ostatnim czasie do uzytku linia
kolejowa o rozstawie szyn 1.435 mm wzdtuz istniejacej linii o rozstawie szyn 1.520 mm
pozwala na osiggniecie predkosci 120 km/h (80 km/h w przypadku transportu
towarowego). Jezeli linia ta zostataby jednak zmodernizowana, wyposazona w ERTMS
i zelektryfikowana, mozliwe bytoby zwiekszenie predkosci. Odizolowana sie¢ kolejowa
o rozstawie szyn 1.520 mm zostata wylaczona z koniecznosci spetnienia wymagan
dotyczacych maksymalnej predkosci.

Terminale kolejowo-drogowe (TKD)

W Finlandii korytarz Morze Péinocne-Battyk posiada trimodalny terminal w porcie
w Helsinkach. Podobnie jak w Finlandii, terminale kolejowo-drogowe w Estonii istniejq
w portach, ale nie funkcjonujg samodzielnie w oderwaniu od portéw. Wyjatkiem jest
pomyst budowy suchego portu na przedmiesciach Tallinna. Na totwie nie ma zadnych
terminali kolejowo-drogowych, ale planuje sie ich budowe w ramach projektu ,Rail
Baltica”. W 2015 r. zakonczono budowe dwéch terminali na Litwie - w Wilnie i Kownie.

W Polsce powstaje sie¢ terminali kolejowo-drogowych dzieki finansowaniu z Funduszu
Spojnosci w okresie programowania 2007-2013 i biezacym. Trzy najwazniejsze obszary
lokalizacji terminali kolejowo-drogowych to wezty miejskie w Poznaniu, todzi
i Warszawie. Wszystkie z nich posiadajg korzystne potozenie w punktach przecinania sie
dwéch korytarzy TEN-T (korytarza Battyk-Morze Adriatyckie i Morze Pétnocne-Battyk).
W ramach kazdego wezta istnieje zazwyczaj kilka terminali kolejowo-drogowych, co
odzwierciedla wysoko zliberalizowany rynek towarowych przewozéw kolejowych w Polsce.
Najwieksza liczba terminali kolejowo-drogowych znajduje sie w Poznaniu, ktory z racji
swojego usytuowania okreslany jest jako brama z Polski do Niemiec.

Na obszarach portdw w Holandii istniejg zaréwno terminale kolejowo-drogowe,
jak i terminale trimodalne. W przypadku Amsterdamu i Rotterdamu istnieje co najmniej
jeden terminal, ktéry spetnia wszystkie parametry.

W Belgii terminal kolejowo-drogowy znajduje sie w porcie w Antwerpii. W strefie portowej
24 terminale wyposazone sg W potaczenie szynowe réwnolegte do dojazdu dla
samochodow ciezarowych. Jeden z takich terminali - Combinant, jest otwarty dla
wszystkich operatoréow.

Srédladowe drogi wodne

Korytarz Morze Poétnocne-Battyk posiada dobrze dziatajacq sie¢ s$rédlgdowych drog
wodnych rozciggajacq sie na obszarze od portéw Morza Pétnocnego do Berlina. W tabeli
ponizej przedstawiono przeglad ich zgodnosci z wymaganiami technicznymi.
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Tabela 2. Zgodno$¢ z wymaganiami TEN-T (2014). Srédladowe drogi wodne.

Parametr Wymaganie BE NL DE PL LT LV EE FI Korytarz
Klasa EKMT Klasa IV 100% 100% 100%  Nd. Nd. Nd. Nd. Nd. 100%
Dilugosc statkow i  od 80-85 m 100% 100% 100%  Nd. Nd.  Nd. Nd. Nd. 100%
barek

Maksymalna od 9,50 m 100% 100% 100%  Nd. Nd.  Nd. Nd. Nd. 100%
szerokos¢

Minimalna od 2,50 m 100% 100% 100%  Nd. Nd. Nd. Nd. Nd. 100%
gtebokos¢

Tonaz od 1.000-1.500 t 100% 100% 100%  Nd. Nd.  Nd. Nd. Nd. 100%
Maksymalna od 5,25 m 100% 100% 70% Nd. Nd. Nd. Nd. Nd. 86%
wysokos¢ pod

mostami

Dostepnos¢ Wskazanie 100% Nd. Nd. Nd. Nd. Nd. Nd. Nd. Nd.
alternatywnych dostepnosci do

paliw 2030 r.

Mimo ze sie¢ $rddladowych drég wodnych w zasadzie spetnia wymagania techniczne,
nalezy zauwazy¢, ze zmiany klimatu majg wptyw na catg sie¢ TEN-T. Ze wzgledu na
skrajnie niskie opady deszczu, niski lub wysoki poziom wody, w sieci moze wystepowacd
problem z zeglownoscia.

Na $rdédlagdowych drogach wodnych niezakiécong podréz korytarzem Morze Pétnocne-
Battyk umozliwiajg nastepujace elementy infrastruktury:

e odpowiednio szerokie tory wodne (w tym brak ostrych zakretéow). Dzieki temu
mozliwe jest wykorzystanie dtugich i szerokich statkow;

e odpowiednio gtebokie tory wodne. Czym gtebsze tory wodne, tym wieksze tadunki
mozna transportowac statkiem;

e odpowiednio wysoko zamontowane mosty, ktore umozliwiajg transport wysokich
tadunkoéw;

¢ odpowiednie wymiary $luz: szerokos¢, dtugosc i gtebokosé;

e wysokos$¢ mostdw lub przeszkdd na Sluzach;

e niezawodne tory wodne i $luzy pod wzgledem poziomu wad.

Wszystkie te elementy przyczyniaja sie do poprawy bezpieczenstwa, uzyskania
optymalnej tadownosci i oszczednosci czasu, zwiekszajac zasadniczo znaczenie zeglugi
$rédladowej w tancuchu logistycznym, a takze tworzac rozwigzania dla problemu duzego
natezenia ruchu, zwtaszcza w potaczeniu z dziataniami w ramach priorytetu systemu
informacji rzecznej.

Jednym z kryteriow wyboru odcinkéw sieci bazowej w Holandii byto spetnienie przez
odcinek wymagan klasy IV EKMT. Wigze sie to takze z zapewnieniem minimalnej
wysokosci pod mostami 5,25 m i minimalnej gtebokosci 2,5 m. Sie¢ w Holandii spetnia te
wymagania techniczne.

W Belgii wszystkie odcinki korytarza Morze Pétnocne-Battyk spetniaja wymagania klasy VI
EKMT.

Sie¢ srédladowych drég wodnych na terenie Niemiec spetnia wymagania techniczne
z wyjatkiem jednego parametru, tzn. minimalna wysoko$¢ pod mostami nie jest jeszcze
zapewniona na niektérych odcinkach Kanatu Ren-Herne, Kanatu Dortmund-Ems i rzece
Weser.
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Holandia, Belgia i Niemcy dokonaly transpozycji dyrektywy w sprawie systemu
informacji rzecznej (RIS). Wdrozono szereg aplikacji RIS oraz miedzynarodowg
wymiane danych na potrzeby raportowania elektronicznego miedzy Holandig i Niemcami.

Porty srodladowe

W korytarzu znajduje sie 20 portow srédladowych, gtéwnie w Belgii, Holandii i
Niemczech. W tabeli ponizej przedstawiono przeglad ich zgodnosci z wymaganiami
technicznymi.

Tabela 3. Zgodnos$¢ z wymaganiami TEN-T (2014). Porty $rédlagdowe.

Parametr Wymaganie BE NL DE PL LT LV EE FI Korytarz
Klasa EKMT Potaczenie klasy IV 100% 100% 100% Nd. Nd. Nd. Nd. Nd. 100%
Polaczenie z Porty podstawowe do 100% 100%  100% Nd. Nd. Nd. Nd. Nd. 100%
koleja potaczenia z kolejg do

2030 .
Dostepnos¢ Dostepne do 2025 r. 33% 33% 0% Nd. Nd. Nd. Nd. Nd. 15%

czystych paliw

Dostepnos$¢ co W sposob 100% 100% 100% Nd. Nd. Nd. Nd. Nd. 100%
najmniej jednego niedyskryminacyjny i

terminalu stosowanie

towarowego przejrzystych optat

otwartego dla

wszystkich

operatorow

Wszystkie porty $rédlgdowe spetniajg wymagania klasy IV TWS. Oprécz Berlina i Hamm,
ktore posiadajg potaczenie klasy IV EKMT, wszystkie porty s$rodladowe posiadajg
potgczenia drogami wodnymi klasy V i wyzszej. Zagwarantowany jest takze dostep do co
najmniej jednego terminala towarowego dla wszystkich operatoréw, ale w dalszym ciggu
niezbedne jest zapewnienie dostepnosci paliw ekologicznych.

Porty morskie i infrastruktura morska

W Korytarzu Morze Potnocne-Battyk lezy 12 bazowych portéw morskich tgczacych porty
Morza Battyckiego w Helsinkach (FI), Tallinnie (EE), Rydze, Ventspils (LV) i Ktajpedzie
(LT) z portami Morza Pétnocnego w Hamburgu, Bremie i Wilhelmshaven (DE),
Amsterdamie, Rotterdamie, Moerdijk (NL) i Antwerpii (BE). Poczatek i koniec korytarza
tworzg port w Helsinkach (FI) na wschodzie, port w Antwerpii (BE) i porty w
Amsterdamie i Rotterdamie (NL) na zachodzie. W tabeli ponizej przedstawiono przeglad
zgodnosci z wymaganiami technicznymi.

Tabela 4. Zgodnos$¢ z wymaganiami TEN-T (2014). Porty morskie i infrastruktura morska.

Parametr Wymaganie BE NL DE PL LT Lv EE FI Korytarz
Potaczenie z siecia Porty podstawowe 100% 100% 100% Nd. 100% 100% 0% 100% 92%
kolejowa, wodami do potaczenia z

srédladowymi i siecia koleja do 2030 r.

drogowa

Dostepnosc Dostepne 100% 100% 0% Nd. 100% 0% 0% 0% 42%
alternatywnych paliw do 2025 r.
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W Helsinkach istniejg trzy porty, ktére tworza kompleks portowy w tym miescie. Port
zachodni i port potudniowy to dwa porty, ktére potozone sg w centrum Miasta. Stuzg
gtéwnie do obstugi ruchu pasazerskiego i proméw pasazersko-samochodowych oraz
posiadajg przepustowos¢ do obstugi przewozéw krajowych. Gitéwne kierunki w ruchu
pasazerskim to Tallinn i Sztokholm. Trzecim portem jest nowy port towarowy Vuosaari,
ktéry znajduje sie we wschodniej czesci miasta i stuzy gtdwnie do obstugi ruchu
towarowego.

Estonia posiada dwa porty, ktdre tworzg kompleks portowy w Tallinnie. Jednym z nich
jest Stary Port (Vanasadam), ktéry stuzy gtownie do obstugi ruchu pasazerskiego
i promdéw pasazersko-samochodowych, ale posiada takze pewng przepustowos¢ do
obstugi ruchu towarowego. Gtéwne kierunki proméw w ruchu pasazerskim to
Helsinki i Sztokholm.

Wolny Port Ryga na totwie to najwiekszy port na Morzu Battyckim. Port jest potaczony
Z siecig kolejowg, ale planuje sie dalsza modernizacje portowej sieci kolejowej. Przyszte
plany przewidujg potaczenie portu bezposrednio z sieciag TEN-T, trasq przez pétnocny
korytarz transportowy Rygi. Innym portem na Ltotwie wzdtuz korytarza jest
niezamarzajacy Wolny Port Ventspils, ktéry posiada dogodne potaczenie drogowe
i kolejowe.

Na Litwie niezamarzajacy Stary Port w Kilajpedzie jest najwiekszym weztem
transportowym w tym kraju, posiadajacym dobrze rozwiniete potaczenia drogowe
i kolejowe z resztg kraju. Port morski w Ktajpedzie ma obecnie maksymalng dopuszczalng
gtebokos¢ 13,2 m dla kontenerowcéw, ktdérg uwaza sie za niewystarczajaca.

Na terenie Niemiec wzdtuz korytarza Morze Pdinocne-Battyk znajduja sie cztery porty
morskie: Hamburg, Bremerhaven, Brema i Wilhelmshaven. Hamburg jest trzecim
najwiekszym portem $rédlagdowym w Niemczech i najwiekszym portem kolejowym
w Europie. Wilhelmshaven jest jedynym gtebokim portem w Niemczech (18 m
gtebokosci). Porty te wyposazone sg w wystarczajgce potaczenia drogowe i kolejowe.

Cztery porty Morza Pétnocnego, tj. Rotterdam, Antwerpia, Hamburg i Amsterdam (porty
RAHA), to cztery najwieksze porty w Europie, wobec czego stanowig one wazng brame na
zachodnim koncu korytarza Morze Pdtnocne-Baltyk. Ich potaczenia z gtebig ladu,
potaczenia ,ostatniej mili”, potaczenia S$redniego dystansu z najblizszym weziem
miejskim, jak i potaczenia z gtdwng osig korytarza Morze Potnocne-Battyk na wschéd,
majq istotne znaczenie dla efektywnego dziatania korytarza.

Porty w Amsterdamie, Rotterdamie i Antwerpii posiadajg zarowno dostep do sieci
drogowej, jak i kolejowej. Istnieje rowniez dostep do tych portéow $rodlagdowymi drogami
wodnymi. W Rotterdamie i Antwerpii obstuga tadunkéw w portach odbywa sie przy 50%
udziale transportu drogowego, udziat transportu $srédlagdowymi drogami wodnymi wynosi
40%,. Celem do 2030 r. jest jego istothne ograniczenie i przesuniecie transportu
towarowego na linie kolejowe, $rédladowe drogi wodne i Zegluge bliskiego zasiegu.
Istniejg wystarczajgce ku temu potaczenia $rodladowych drég wodnych z gtebig ladu.
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Porty w Antwerpii, Amsterdamie i Rotterdamie oferujg LNG jako alternatywne zrédio
paliw. W Antwerpii prowadzone sq prace nad dostawami LNG. Oczekuje sie, pierwszy
statek napedzany LNG zacznie kursowaé miedzy niemieckimi portami w Bremerhaven
i Bremie w ciggu tego roku. Zaktada sie, ze alternatywne paliwa w portach niemieckich
beda dostepne do 2025 r. W listopadzie 2014 r. oddano do uzytku ptywajacy terminal
LNG w porcie w Kfajpedzie, w 2017 r. planuje sie takze wprowadzenie ustug dostaw paliw
LNG dla statkéw. Planuje sie takze dostawy paliw alternatywnych w portach na totwie, co
powinno zostac¢ zrealizowane w ramach projektu prywatnego. W Tallinnie nie stosuje sie
jak dotad zadnych rozwigzan w zakresie paliw alternatywnych, chociaz w porcie
towarowym w Muugo planuje sie budowe terminali LNG i LPG. Budowa infrastruktury LNG
i poprawa dojazdu sq takze planowane w porcie towarowym Vuosaari w Helsinkach.

Korytarz sieci bazowej Morze Potnocne-Battyk. Drugi Plan Pracy

Porty w Antwerpii, Amsterdamie, Rotterdamie, Helsinkach, w panistwach battyckich
i w Niemczech posiadajgq wystarczajace zaplecze techniczne na potrzeby zbierania
odpadéw wytwarzanych przez statki i pozostatosci tadunkow.

Drogi

Trasa o dlugosci 4.092 km fgczy stolice wszystkich panstw czionkowskich wzdtuz
korytarza Morze Pétnocne-Battyk. W tabeli ponizej przedstawiono przeglad zgodnosci
drég z wymaganiami technicznymi.

Tabela 5. Zgodnos¢ z wymaganiami TEN-T (2014). Drogi.

Parametr Wymaganie BE NL DE PL LT LV EE FI Korytarz
Klasa drég Drogi musza by¢ 100% 100% 100% 56%  55% 8% 7% 100% 70%
albo drogami
ekspresowymi albo
autostradami do
2030 r.
Parkingi wzdtuz Wystarczajace Nd. 100% 100%  Nd. Nd. Nd. Nd. Nd. Nd.
drég, w tym ich parkingi, co
poziom najmniej co 100
bezpieczenstwa km, do 2030 r.
Dostepnosc Dostepne 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
alternatywnych do 2025 r.

paliw

W Helsinkach trzecia najwieksza obwodnica wokdt miasta (Keha III) taczaca zaréwno port
towarowy Vuosaari, jak i port lotniczy, jest wyposazona w pasy 2+2, ale wymaga
modernizacji pod wzgledem lepszych potaczen z szeregiem drég, w tym dojazdu do
lotniska i portu Vuosaari.

Giéwng drogqg dla wszystkich trzech panstw battyckich jest ,Via Baltica”, ktéra na wielu
odcinkach nie spetnia wymagan technicznych, nie bedac ani drogg ekspresowg, ani
autostrada. Droga ,Via Baltica” jest gtdéwng arterig w kierunku pétnocno-potudniowym
miedzy Polskg i panstwami baltyckimi. Na przysztym przebiegu trasy Via Baltica
wystepuje wyrazny brak infrastruktury wysokiej jakosci, co skutkuje obecnie duzym
zattoczeniem trasy.

Na totwie droga ,Via Baltica” jest drogg dwupasmowg z wystepujacymi utrudnieniami
pod wzgledem przepustowosci na odcinku miedzy obwodnicg Rygi i Bauska,
ktéory w niektorych miejscach wymaga poszerzenia z dwoch do czterech paséw ruchu
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(w tym wybudowania obwodnic). Majac na uwadze niedostatki w systemie
transportowym Rygi, w tym brak przepustowosci i wysoce rozdrobniony charakter,
konieczna jest budowa nowej infrastruktury w celu stworzenia niezawodnego potaczenia
Z siecig TEN-T (,ostatniej mili”) i przedtuzenia sieci TEN-T do portu w Rydze. Droga do
portu w Ventspils posiada takze dwa pasy z wyjatkiem obwodnicy Rygi.

Na Litwie droga ,Via Baltica” jest drogg dwupasmowg z wyjatkiem odcinka o dtugosci
20 km na potnoc od Kowna, ktéry ma cztery pasy. Potaczenie wschod-zachdd z portu
w Kilajpedzie przez Kowno do Wilna tworzy czteropasmowa droga ekspresowa, ktdra
wkroétce zostanie przebudowana do standardow autostrady.

W Polsce potgczenie miedzy Warszawg i Litwg (,Via Baltica”) tworzy zasadniczo gtéwnej
mierze dwupasmowa droga krajowa. Poniewaz w ostatnim czasie droga ,Via Baltica”
zyskata na znaczeniu, obecnie albo trwa jej budowa (odcinki blizej Warszawy) albo
organizowane sg przetargi (odcinki blizej Litwy) albo trwajg zaawansowane prace
planistyczne (cze$¢ centralna).

Z Warszawy w kierunku granicy panstwowej z Biatorusig prowadzi dwupasmowa droga
krajowa z obwodnicg Minska Mazowieckiego odpowiadajgcg standardom autostrady
(w poblizu Warszawy). Dalsza modernizacja drogi zostata wstrzymana ze wzgledu na
ograniczenia budzetowe. Wyjatek stanowi jedynie zakonczenie budowy odcinka miedzy
Warszawag i Minskiem Mazowieckim.

W Polsce sie¢ drogowa od granicy panstwowej z Niemcami do Warszawy to przede
wszystkim nowa czteropasmowa autostrada A2. W wezle warszawskim linia drogowa
korytarza Morze Po6tnocne-Battyk rozdziela sie w dwéch kierunkach: pétnocno-wschodnim
do panstw battyckich i wschodnim na Biatorus. Obwodnica ekspresowa Warszawy jest
gotowa, jesli chodzi o ruch w kierunku Litwy. Zakonczona jest jednak budowa jedynie
pierwszego etapu obwodnicy potudniowej, wobec czego jadacy w kierunku Biatorusi
muszg przejechaé przez sie¢ wewnetrznych drég miejskich o duzym natezeniu ruchu.
Obecnie zawierane s umowy na zaprojektowanie i budowe brakujgcego odcinka
obwodnicy (a budowa powinna rozpocza¢ sie pod koniec 2017 r.).

Efektywne zarzgdzanie nowoczesng sieciag drogowa w Polsce zostanie wdrozone przy
wykorzystaniu zaawansowanych technologii innowacyjnych, w szczegélnosci w zakresie
zarzadzania ruchem w ramach krajowego systemu zarzadzania ruchem (KSZR).

W zasadzie wszystkie odcinki drég wzdtuz korytarza na terenie Niemiec nalezg do
niemieckiego systemu autostrad. Drogi o standardzie autostrady brak jest na krétkim
odcinku A30 o dtugosci ok. 10 km w poblizu Bad Oeynhausen. Obecnie trwa jednak
budowa obwodnicy Bad Oeynhausen, ktéra powinna zosta¢ otwarta dla ruchu pod koniec
2018 r. Innym waskim gardtem w systemie autostrad w Niemczech jest jedynie
czteropasmowa obwodnica Berlina, co powoduje utrudnienia pod wzgledem natezenia
ruchu. Ograniczenia te zostang wyeliminowane wraz z zakonczeniem prowadzonych
i planowanych prac budowlanych: rozszerzeniem jezdni do 8 paséw na odcinku miedzy
Poczdamem i Nuthetal, a takze zakonczeniem budowy pétnocnej obwodnicy Berlina
(6 pasoéw).
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Obwodnica Kolonii ma co najmniej sze$¢ pasow. Oprocz juz zakonczonej budowy os$miu
paséw na odcinku Kolonia-Heumar-Kolonia-Mihlheim rozpoczeto prace budowlane na
odcinku pétnocnym (Kolonia-Mihlheim-Leverkusen-centrum), ktére zostang zakonczone
pod koniec 2017 r.

Mimo ze istniejaca sie¢ drogowa w Belgii spetnia wymagania rozporzadzenia TEN-T
i przepustowos¢ jest stosunkowo duza, wystepujg problemy wynikajace z duzego
natezenia ruchu i dotyczg weztdw miejskich w Antwerpii i Brukseli.

Sie¢ autostrad wzdtuz korytarza na terenie Holandii wyposazona jest na wiekszosci
odcinkow w cztery pasy, przy czym planuje sie rozszerzenie jezdni na odcinkach o
najwiekszym natezeniu ruchu. Autostrady na najbardziej popularnych odcinkach miedzy
Amsterdamem i Rotterdamem posiadajg sze$¢ lub osiem pasdéw, ale mimo duzej
przepustowos$ci sieci autostrad natezenie ruchu w dalszym ciggu stanowi problem.
Priorytetem dla rzadu holenderskiego jest bardziej powszechne wykorzystanie
inteligentnych systeméw transportowych.

Jesli chodzi o zapewnienie zrdodel paliw alternatywnych wzdtuz korytarza, to
osiggnieto istotny postep w tym zakresie. Prowadzone sa projekty budowy stacji
tadowania samochodoéw elektrycznych i stacji paliwowych LPG lub LNG.

Porty lotnicze

Wzdtuz korytarza Morze Péinocne-Battyk lezy 16 portdow lotniczych sieci bazowej.
Rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013 stanowi, ze okresSlone porty lotnicze sieci bazowej
muszg zosta¢ wyposazone w potaczenia kolejowe (najlepiej szybkich predkosci)
do 2050 r. Wzdtuz korytarza Morze Po6tnocne-Battyk istnieje 8 portéw lotniczych, ktére
muszg spetnia¢ to wymaganie. W tabeli ponizej przedstawiono podsumowanie oceny ich
zgodnosci z wymaganiami technicznymi.

Tabela 6. Zgodnos¢ z wymaganiami TEN-T (2014). Porty lotnicze.

Parametr Wymaganie BE NL DE PL LT Lv EE FI Korytarz

Przepustowosc¢ Dostepne (2014 r.) 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
umozliwiajaca
wykorzystanie
alternatywnych paliw
ekologicznych
Polaczenie z siecia System kolei lub 100% 100% 100% 100% Nd. 0% Nd. 100% 88%
transportowa system kolei miejskiej i
sie¢ drogowa, nalezy
potaczy¢ okreslone
porty lotnicze z
systemem kolei do
2050 r.

Sposréd 8 portow lotniczych wzdtuz korytarza, ktére muszg miec potaczenie kolejowe
(w Helsinkach, Rydze, Warszawie, Berlinie, Brandenburgu, Hamburgu, Kolonii, Brukseli
i Amsterdamie) 6 portéw spetnito to wymaganie w 2014 r. Potaczenie kolejowe miedzy
portem lotniczym i centrum Helsinek zostato otwarte dla pasazeréw w 2015 r. Co wiecej,
planuje sie dodatkowe potaczenia dla pociggdw towarowych i dtugodystansowych
pociggdw pasazerskich.
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Ryga nie spetnia jeszcze powyzszego wymagania i planuje potaczenie portu lotniczego
z systemem kolei réwnolegle do realizacji projektu linii kolejowej o normalnym rozstawie
szyn ,Rail Baltica”, co ma zapewni¢ potgczenie kolejowe z portem lotniczym do 2030 r.

Sposrod 8 portow lotniczych wzdtuz korytarza, ktore nie muszg mie¢ potaczenia
kolejowego (w Tallinnie, Wilnie, todzi, Poznaniu, Bremie, Hanowerze, Liége
i Rotterdamie), Wilno i Hanower posiadajg takie potaczenia. Porty lotnicze w Bremie
i Rotterdamie posiadajg potaczenia tramwajowe z gtdwnymi dworcami kolejowymi.
W porcie lotniczym w Tallinnie stacja kolejowa istniejqcej sieci bazowej (i przyszty
terminal pasazerski ,Rail Baltica”) znajduje sie w odlegtosci ok. 1,5 km, a w ciggu
kolejnych dwodch lat ma powstaé potaczenie tzw. light rail ze znajdujacym sie w poblizu
terminalem kolejowym w Ulemiste. Co prawda, port lotniczy w Wilnie posiada potaczenie
kolejowe, ale wykorzystanie linii jest niewielkie. W przypadku portéw lotniczych w todzi
i Poznaniu brak jest obecnie S$cistych planédw budowy potaczenia kolejowego.
W przygotowaniu jest natomiast badanie na potrzeby budowy nowego potaczenia
kolejowego z przysztym terminalem towarowym w porcie lotniczym w Liége. Prowadzone
jest ono w ramach projektu Euro Carex, ktérego celem jest potaczenie kolei duzych
predkosci i towarowego transportu lotniczego na potrzeby transportu towarowego we
wspotpracy z pozostatymi portami lotniczymi w Europie i centrami logistycznymi.

W zadnym porcie lotniczym wzdtuz korytarza w 2014 r. nie oferowano paliw
ekologicznych dla samolotéw.

Wezty miejskie

Korytarz Morze Pétnocne-Baltyk posiada w Finlandii tylko jeden wezet miejski -
w Helsinkach. Zasadniczo niezbedna i juz planowana jest modernizacja potaczen
~ostatniej mili”, potaczen diugodystansowych i weztdbw morskich. Najwieksze
i najwazniejsze projekty w Helsinkach dotycza usuniecia waskich gardet w sieci kolejowej
w centrum miasta, modernizacji potaczenia kolejowego z portem lotniczym (pierwsze
pasazerskie potaczenie kolejowe otwarto w 2015 r.), zwiekszenia przepustowosci portu
lotniczego i poprawy dostepu do portu towarowego Vuosaari pod miastem.

Jedynym weztem miejskim w Estonii jest wezet w stolicy. Niezbedne sg potaczenia
,ostatniej mili”, poniewaz wezet prowadzi dalej do strefy portowej w Muuga. Dodatkowo,
trwa budowa nowego terminalu portu pasazerskiego i nowego terminalu kolejowego,
ktére muszg zostaé potgczone z siecig korytarza. Jesli chodzi o drogi i kolej, niezbedna
jest nadal budowa obwodnic kolejowych drogowych i kolejowych.

Ryga stanowi jedyny wezet miejski na totwie, ktéry obejmuje port, port lotniczy
i (gtdbwny) dworzec kolejowy. Wszystkie one potaczone sg odcinkami ,ostatniej mili”.
Wokot Rygi istnieje obwodnica, ale brakuje jej potnocnego odcinka. Brakuje réwniez
obwodnicy kolejowej w kierunku strefy portowej dla ruchu towarowego. Wskazane bytoby
zwiekszenie przepustowosci terminala.

Wezet w Wilnie obejmuje port lotniczy, dworzec kolejowy i terminal kolejowo-drogowy.
Dworzec kolejowy posiada bezposrednie potaczenie z siecig bazowa poprzez odcinek
sostatniej mili” w kierunku terminala i portu lotniczego. Podczas gdy linie kolejowe
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w wezle wilenskim posiadajg obwodnice, istnieje jedynie cze$¢ potudniowej obwodnicy
autostradowej, a budowa obwodnicy zachodniej powinna zakonczy¢ sie w 2017 r.

W Polsce istniejg trzy wezty miejskie wzdtuz osi wschéd-zachdéd korytarza Morze
Pétnocne-Battyk: w Poznaniu, todzi i Warszawie. We wszystkich tych miastach istniejg
porty lotnicze, stacje kolejowe dla pasazerdow i szereg terminali kolejowo-drogowych,
z ktorych w zasadzie wszystkie sg bezposrednio pofgczone z siecig korytarza Morze
Pétnocne-Battyk. Sposrdd projektéw dotyczacych weztéw miejskich, najwazniejsze
dotyczgq sieci kolejowych. W Poznaniu i Warszawie niezbedna jest modernizacja
istniejacej infrastruktury w celu zwiekszenia przepustowosci. Zwiekszenie mozliwosci
przesiadki pasazerow do innych rodzajow transportu jest niezbedne w Poznaniu. Budowa
podziemnego tunelu kolejowego pod centrum miasta w todzi zmieni wezet kolejowy
w tym miescie, zapewniajac nowe mozliwosci potaczen metropolitalnych, regionalnych
i krajowych.

Dwa gtéwne projekty drogowe wzdtuz korytarza Morze Pétnocne-Battyk dotyczg weztdow
na terenie Polski, w tym budowy potudniowej obwodnicy Warszawy i potudniowe]j
obwodnicy Poznania wzdtuz autostrady A2, tak aby zwiekszy¢ przepustowos¢ tych tras.
W Warszawie realizowane sg cztery projekty, ktorych celem jest modernizacja lokalnych
obwodnic w strefie miejskiej. Sposréd planowanych inwestycji w porty lotnicze
najwazniejsze sq inwestycje w port lotniczy im. F. Chopina w Warszawie, w tym terminal
towarowy i potagczenia drogowe i transportem publicznym dla pasazerdéw.

W Berlinie istniejg cztery podstawowe stacje pasazerskie, dwa miedzynarodowe porty
lotnicze (Berlin-Tegel i Berlin-Schénefeld), jedna stacja rozrzadowa, dwa terminale
towarowe i trzy porty. Potaczenia drogowe ,ostatniej linii” borykaja sie z duzym
natezeniem ruchu. Pofaczenia kolejowe sg potaczeniami bez ograniczen. Srédladowe
drogi wodne stanowig takze potaczenia bez ograniczen na otwartych dla zeglugi rzekach
Berlina. Rzeki w centrum miasta stuzg bardziej na potrzeby statkéw pasazerskich niz
towarowych. Zakonczono budowe potaczen ,ostatniej mili” z miedzynarodowym portem
lotniczym Berlin-Brandenburg, ale nie zaczat dziata¢ jeszcze sam port. Po otwarciu
nowego portu lotniczego Berlin-Brandenburg dotychczasowy miedzynarodowy port
lotniczy Berlin-Tegel zostanie zamkniety.

Wezet Hamburga jest jednym z najwiekszych weztéw miejskich wzdtuz korytarza. Port
bedacy czesciqg wezta jest trzecim najwiekszym pod wzgledem przetadunku towardw
portem korytarza. Problemem nie sg parametry infrastruktury , ostatniej mili”, ale wezet
wymaga duzej przepustowosci dla transportu kolejowego i drogowego.

Wezet miejski Hanoweru jest potaczony z korytarzem linig kolejowq, $rodladowymi
drogami wodnymi i drogami ladowymi. Potaczenia drogowe i kolejowe posiadajg
odpowiednie potgaczenia ,ostatniej mili” miedzy korytarzem i sieciag wezta miejskiego.
Potaczenia ,ostatniej mili” srédlgdowymi drogami wodnymi majg zblizong jakos$¢ jak sam
korytarz.

Wezet w Brukseli obejmuje potaczenia kolejowe, drogowe, srédlgdowymi drogami
wodnymi, ale to ostatnie potgczenie nie jest czescig korytarza Morze Pétnocne-Battyk.

Moéwigc ogolnie, natezenie ruchu kolejowego i drogowego obniza jakos$¢ potaczen
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L~ostatniej mili”. Natezenie ruchu kolejowego, w szczegdlnosci na osi potnoc-potudnie
ogranicza mozliwosci przewozéw pasazerskich i towarowych w korytarzu.

Bedac drugim najwiekszym portem w Europie, Antwerpia stanowi duzy wezet portowy.
W Antwerpii krzyzujg sie korytarze Morze Pétnocne-Battyk, Ren-Alpy i Morze Pdtnocne-
Morze Srédziemnomorskie. Utrudnienia ograniczajace przepustowo$é gtéwnej linii
kolejowej do portu w Antwerpii powodujg w szczegdlnosci zwrotnice. W celu stopniowego
wyeliminowania zwrotnic wybrano dwa punkty, tj. Oude Landen i Krijgsbaan. tacznie
powinny przyczyni¢ sie one do istotnego zwiekszenia przepustowosci dojazdu do portu,
podczas gdy budowa drugiej nitki dostepu do portu w Antwerpii w dalszym cigqgu
planowana jest jako dtugoterminowe rozwigzanie w celu dalszego rozwoju portu.

Wezet w Amsterdamie obejmuje port, port lotniczy, terminale kolejowo-drogowe i
posiada pofaczenia z drogami wodnymi, ladowymi i kolejowymi. W Amsterdamie
krzyzuja sie korytarze Morze Pdtnocne-Battyk, Ren-Alpy i Morze Pétnocne-Morze
Srédziemnomorskie, a z punktu widzenia pierwszego z nich odpowiednie kierunki ruchu
to kierunek potudniowy do Rotterdamu i potudniowo-wschodni do Utrechtu/Twente. Siec
wezta jest gesta, dzieki czemu oprdécz natezenia ruchu lokalnego brak jest szczegolnych
problemoéw, ktére uniemozliwiatyby potaczenie wezta miejskiego z siecig bazowa. Wezet
portu lotniczego Schiphol posiada potgczenie kolejowe z weztem miejskim. Pociggi duzych
predkosci jadgace z Amsterdamu w kierunku poftudniowym przecinajg port lotniczy
Schiphol. Kursujg tez pociagi duzych predkosci z Amsterdamu w kierunku potudniowo-
wschodnim do Niemiec (trasg korytarza Ren-Alpy). Ze wzgledu na zwiekszone przeptywy
ruchu przygotowuje sie istotng modernizacje potaczenia kolejowego z portem lotniczym
Schiphol i modernizacje dworca Schiphol (projekt ,Schiphol Plaza”). W catym miescie
problemem jest duze natezenie ruchu drogowego, wobec czego realizowanych jest szereg
projektéow drogowych w celu zwiekszenia ich przepustowosci. Projekty te obejmujg
zarbwno rozwigzania lokalne (oparte na skrzyzowaniach), jak i rozwigzania
ponadregionalne, np. projekt A1/A6/A9 Schiphol-Amsterdam-Almere.

Wezet miejski w Rotterdamie obejmuje port, port lotniczy, terminale kolejowo-drogowe i
posiada potaczenia drogami wodnymi, ladowymi i kolejowymi. W Rotterdamie krzyzujq
sie  korytarze Morze Potnocne-Battyk, Ren-Alpy i Morze Pdtnocne-Morze
Sroédziemnomorskie. W tym korytarzu odpowiednie kierunki ruchu to kierunek pétnocno-
potudniowy w kierunku Amsterdamu/Antwerpii i kierunek wschodni w przypadku linii
kolejowych i $rdédladowych drég wodnych. Na zachodzie korytarz dociera do strefy
portowej Maasvlakte. W ramach catego wezta miejskiego w Rotterdamie istniejq
terminale i odcinki o duzym znaczeniu dla ladowego transportu towarowego. Pasazerski
dworzec kolejowy zostat otwarty w 2015 r. i w najblizszej przysztosci nie bedg konieczne
istotne modernizacje. W kierunku poétnocno-poftudniowym istniejg potaczenia kolejowe
duzych predkosci, ale brakuje potgczenia ,ostatniej mili”, co uniemozliwia dostep z sieci
bazowej do gestej sieci miejskiej Rotterdamu. Realizuje sie dwa projekty drogowe,
ktérych celem jest poprawa potaczen ,ostatniej mili”, ktére obecnie borykajq sie z duzym
natezeniem ruchu; jest to tunel Blankenburg i obwodnica A13/A16.
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3. Wyniki badania rynku transportowego

W 2014 r. przeprowadzono badanie rynku transportowego dla catego korytarza Morze
Pétnocne-Battyk. Badanie rynku transportowego dotyczyto zapotrzebowania na transport
i wynikajacych z tego przeptywdw ruchu, a takze przepustowosci infrastruktury. Badanie
z 2014 r. koncentrowato sie zaréwno na transporcie towarowym, jak i pasazerskim.
Gtéwne wnioski przedstawiono ponizej. W niniejszym rozdziale przedstawiono przeglad
ustalen i wnioskéw z badania rynku transportowego z 2014 r.

Transport towarowy

Obecng sytuacje w korytarzu Morze Péinocne-Battyk i prognozy do 2030 r. oszacowano
dla wszystkich panstw i rodzajow transportu - transportu kolejowego, drogowego, zeglugi
$rédladowej i przybrzeznej. Gtdwne wnioski przedstawiono w tabeli ponizej.

Rysunek 3. Modalny podziat miedzynarodowych przeptywow towarowych w przedmiotowym
korytarzu wedtugpanstwa ww 2010 r.

tadownosé Rodzaj transportu
Panstwo ’ _
Razem Kolej Drogi Srédladowe Zegluga bliskiego zasiegu
drogi wodne

FI 100% 0% 2% 0% 98%
EE 100% 4% 10% 0% 86%
Lv 100% 6% 11% 0% 84%
LT 100% 24% 19% 0% 57%
PL 100% 11% 89% 0% 0%
DE 100% 6% 50% 30% 15%
NL 100% 4% 29% 58% 8%
BE 100% 4% 39% 49% 8%
Obszar korytarza 100% 6% 34% 38% 22%

Na szczeblu krajowym w panstwach potozonych na szlaku korytarza zdecydowanie
dominuje transport drogowy (69%). W przypadku ruchu towarowego w przedmiotowym
korytarzu sytuacja jest bardziej zréwnowazona; za transport najwiekszej liczby towardow
odpowiadajg $rodladowe drogi wodne, natomiast transport kolejowy jest bardzo
ograniczony.

Srodladowe drogi wodne maja znaczenie wytgcznie w zachodniej czesci korytarza,
natomiast zegluga morska bliskiego zasiegu jest zdecydowanie najwazniejszym Srodkiem
transportu w panstwach battyckich i w Finlandii. Na szczeblu krajowym transport
kolejowy odgrywa najwiekszg role w panstwach battyckich, a zegluga morska bliskiego
zasiegu w Finlandii, panstwach battyckich, Belgii i Holandii. W Polsce dominacja ruchu
drogowego w ruchu miedzynarodowym jest bardzo wyrazna. Kolej ma wiekszy udziat
w krajowym transporcie towarowym, ale réwniez w zakresie transportu towarowego
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zaleznos$¢ od transportu drogowego jest bardzo duza. W Niemczech modalny podziat
ruchu miedzynarodowego jest najbardziej wyréwnany.

Jak wskazano na mapie ponizej, gtdbwne przeptywy towarowe w ramach korytarza
pochodzg z jego zachodniej czesci miedzy Niemcami, Belgig i Holandig. Wysoki poziom
aktywnosci odnotowuje sie w panstwach battyckich i Finlandii.

Rysunek 4. Stacje poczatkowe miedzynarodowych przeptywéw w miedzynarodowym transporcie

towarowym w obszarze korytarza wedtug rodzaju transportu.
S : . 7

Dot = 100.000 tons per year
®*  |nland waterways

“  Mantime
*  Rail
Road

Qutside corridor

kropka - 100.000 ton rocznie
Srédladowe drogi morskie
Drogi morskie

Kolej

Drogi

Strefy ETIS2 w korytarzu
Obszar poza korytarzem

Jak wskazano na mapie ponizej, stacje docelowe dla miedzynarodowych przeptywdw
towarowych w ramach korytarza wystepujg w jego zachodniej czesci miedzy Niemcami,
Belgig i Holandia.
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Rysunek 5. Stacje docelowe w miedzynarodowym transporcie towarowym w ramach obszaru
korytarza wedtug rodzaju transportu.

Py
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/' : [ | Outside corridor
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Drogi morskie

Kolej
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Strefy ETIS2 w korytarzu

Obszar poza korytarzem

Oczekiwane w przysztosci wymagania dla transportu towarowego uwidaczniajg istotne
rozbieznosci miedzy panstwami i rodzajami transportu przewidywane w 2030 r.
Rozpatrujac korytarz jako cato$¢, najwieksza stopa wzrostu odznacza sie transport
drogowy (+42%). Sytuacja taka wystepuje przede wszystkim w srodkowej i wschodniej
czesci korytarza Morze Pétnocne-Battyk. W konsekwencji podziat przeptywéw wedtug
rodzaju transportu wypada korzystnie dla transportu drogowego w przypadku niepodjecia
zadnych dziatan. Z badania z 2014 r. wynika takze, ze juz dzisiaj przepustowosé
infrastruktury drogowej w zachodniej czesci korytarza jest ograniczona, poniewaz duze
natezenie ruchu utrzymuje sie kazdego dnia. Droga ,Via Baltica” miedzy Warszawq
i Tallinnem jest tylko czesciowo drogg ekspresowg (a nie autostradg). Odnotowuje sie
obecnie pewne problemy pod wzgledem przepustowosci na odcinkach
w Polsce i panstwach battyckich.

Oczekuje sie istotnego wzrostu w zakresie udziatu kolejowego transportu towarowego na
Litwie, w Holandii i Belgii. W przypadku panstw battyckich i Polski pozytywny wptyw na
kolejowy transport towarowy bedg mie¢ modernizacja i odbudowa linii kolejowych
i zakonczenie realizacji projektu ,Via Baltica”.

Najnizszg stopg wzrostu charakteryzuje sie transport s$rodladowymi drogami wodnymi
(+22%), ale zgodnie z przewidywaniami i wolumen towaréw transportowanych przez
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statki zeglugi $rédladowej powinien rosngé, wobec czego problemy zwigzane
z przepustowoscia moga zmieniaé sie w zaleznosci od przepustowosci $luz i wysokosci
mostow.

Transport pasazerski

Na poziomie krajowym w transporcie pasazerskim dominuje zdecydowanie transport
drogowy. W przypadku wszystkich panstw wzdtuz korytarza Morze Pétnocne-Battyk udziat
transportu drogowego w 2012 r. ksztaltowat sie na S$rednim poziomie
77-91% (odpowiednimi przyktadami byty totwa i Litwa). W Estonii i na ktotwie
stosunkowo wysoki udziat ma transport autobusowy. Transport kolejowy ma najwiekszy
udziat (9%) w Niemczech i Holandii.

Oszacowano, ze w 2010 r. catkowita liczba pasazerow miedzynarodowych podrézujacych
w obrebie strefy zasiegu korytarza wyniosta ponad 49 min. Zgodnie z ustaleniami na
szczeblu krajowym transport drogowy ma najwiekszy udziat w trans granicznym
transporcie pasazerskim prowadzonym w obrebie przedmiotowego korytarza. Udziat
transportu drogowego jest bardzo wysoki (86-90%) w Niemczech, Belgii i Holandii.
W Niemczech za 8% przeptywdw pasazerskich odpowiada transport kolejowy i jest to
najwyzszy udziat tego rodzaju transportu w transporcie pasazerskim wsrod wszystkich
panstw potozonych na trasie korytarza. Transport autobusowy ma wysoki udziat
w panstwach battyckich (28-36%). Najwieksze liczby pasazerow w obrebie
przedmiotowego korytarza odnotowano na odcinku miedzy Niemcami, Belgig i Holandia.

Porty lotnicze sq waznymi punktami z punktu widzenia korytarza i stanowig istotne
punkty dojazdowe dla innych rodzajow transportu, takich jak transport kolejowy i
drogowy. Zapewniajg wazng alternatywe dla pofaczen wewnatrz UE,
w szczegolnosci dotyczgcg wschodnich i pétnocnych czesci korytarza.

W odniesieniu do przedmiotowego korytarza jako do catosci, prognoza na 2030 r.
wskazuje na wyzsze stopy wzrostu dla kolejowego transportu pasazerskiego niz dla
drogowego. Stopy wzrostu transportu drogowego sa wyzsze we wschodnich
i centralnych czesciach korytarza. W zachodniej czesci korytarza znacznie wyzsze sq
stopy wzrostu dla transportu kolejowego.

Z badania rynku wynika, ze w obrebie korytarza odnotowany zostanie do$¢ znaczny
wzrost zaréwno transportu towarowego, jak i pasazerskiego, jednak udziat transportu
kolejowego w ruchu transgranicznym bedzie bardzo ograniczony, co nie jest zgodne
z 0golnymi celami polityki UE.

Istnieje potrzeba stworzenia transportu przyjaznego dla $srodowiska poprzez inicjowanie
zmiany modalnej z transportu drogowego na transport kolejowy, wodny s$rédlgdowy
i zegluge morskg bliskiego zasiegu. W tym wzgledzie badanie pokazuje, ze istnieje
wyrazna potrzeba podjecia dziatan zwigzanych z podnoszeniem jakosci i zwiekszaniem
przepustowosci transportu kolejowego i wodnego $rodladowego w celu zaspokojenia
przysztego wzrostu popytu. Nalezy rozwazy¢ podjecie dalszych dziatan majgcych na celu
zwiekszenie atrakcyjnosci srédlgdowych drég wodnych i kolei.
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4. Kwestie przepustowosci

W niniejszym rozdziale przedstawiono problemy zwigzane z przepustowoscig w ramach
korytarza Morze Pétnocne-Battyk. W przypadku niepodjecia zadnych dziatan obecnie
zattoczone odcinki korytarza pozostang takie w dalszym ciggu. Nalezy takze zauwazy¢, ze
moze nastepowac przesuwanie sie tzw. waskich gardet, poniewaz problem, ktory zostanie
rozwigzany lokalnie, moze przenie$¢ sie na sasiedni odcinek. Poniewaz korytarz
zazwyczaj koncentruje sie na jednym odcinku i jednej trasie gtdwnej, waskie gardta pod
wzgledem przepustowosci mogg przesuwac sie wzdtuz linii korytarza. Skutkuje to tym, ze
problemy zwigzane z przepustowoscig majg charakter bardzo ptynny, co z kolei wymaga
rozpatrzenia kompleksowych dziatan w celu wdrozenia trwatych rozwigzan.

Kolej

Obecnie problemy pod wzgledem przepustowosci linii kolejowych korytarza, wystepujq
zaréwno na kroétkich odcinkach w poblizu czesto uczeszczanych weztéw, jak i na dtugich
odcinkach. Majac na uwadze ogdlng tendencje wzrostowag transportu kolejowego,
problemy zwigzane z przepustowoscia beda odpowiednio narasta¢. Jedng z trudnosci
zwigzanych z projektami w zakresie przepustowosci linii kolejowych jest stopniowe
zwiekszanie przepustowosci w krotkich okresach czasu. Oczekuje sie, ze wolumen
transportu kolejowego bedzie rosna¢ do 2030 r., ale stopniowo, wobec czego moze
prowadzi¢ do wystgpienia niewykorzystanej przepustowosci na przyktad
w okresie 2020-2025.

Belgia pracuje nad zapewnieniem przepustowosci potaczen miedzy portem w Antwerpii
i lokalizacjami w gtebi kraju. Podstawowe problemy w zakresie transportu towarowego
dotyczq osi Bruksela-Antwerpia oraz przepustowosci linii kolejowych w ramach potaczenia
z portem morskim. W przypadku transportu pasazerskiego podstawowym problemem jest
brak przepustowosci na skrzyzowaniu linii pétnoc-potudnie w Brukseli, ktére, mimo ze nie
znajduje sie doktadnie w przebiegu korytarza, ogranicza przeptywy w korytarzu - w ruchu
miedzynarodowym, krajowym i regionalnym. W Holandii problemy pod wzgledem
przepustowosci wystepujg na odcinku Rotterdam-Utrecht/Amersfoort i w poblizu weztdéw
kolejowych w Amersfoort, Barneveld, Amsterdamie i Rotterdamie.

W Niemczech federalny plan infrastrukturalny do 2030 r. przedstawia prognozy, zgodnie
z ktérymi w 2030 r. liczba probleméw zwigzanych z przepustowoscig bedzie nizsza dzieki
wdrazaniu nowych projektéw. Odcinek miedzy Hanowerem i Magdeburgiem w dalszym
ciggu bedzie tworzy¢ problemy zwigzane z przepustowoscig, a wystgpienia podobnych
probleméw oczekuje sie takze na zachod od Berlina.

Polska zwieksza przepustowos$¢ przez modernizacje i (od)budowe linii kolejowych w celu
likwidacji waskich gardet i zwiekszenia zapotrzebowania na transport kolejowy.

W panstwach battyckich realizuje sie projekty w celu zwiekszenia przepustowosci Jednym
z takich projektow jest ,Rail Baltica”. Finlandia planuje rozwigzanie problemu
przepustowosci centrum Helsinek i wybudowanie nowej kolejki podziemnej ,Rail Loop”
w centrum miasta, a takze nowych dtugodystansowych potaczen kolejowych z portem
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lotniczym. Koszt projektéw finskich jest wysoki. Ze wzgledu na brak $rodkéw
budzetowych w najblizszej przysztosci ich realizacja jest niepewna.

Przepustowosé linii kolejowych w ruchu transgranicznym sprawia czeste problemy ze
wzgledu na ograniczenia techniczne, w tym wdrozenie ERTMS Iub brak zgodnosci
infrastruktury pod wzgledem dtugosci pociggéw. Konieczna jest takze skuteczna
koordynacja w celu zapewnienia mozliwosci korzystania z tras objazdowych podczas
prowadzenia prac.

Srédladowe drogi wodne

Wzdtuz korytarza Morze Poétnocne-Battyk wystepuja problemy pod wzgledem
przepustowosci s$rodladowych drég wodnych. Biorgc pod uwage charakter transportu
$rédladowymi drogami wodnymi, ich przepustowos$¢ jest mniej problematyczna niz
w innych rodzajach transportu, ale nalezy odnotowaé pewne biezace i potencjalne
problemy.

Problemy wynikajace z niedostatecznej przepustowosci $rédladowych drég wodnych
wystepujg gtdwnie na Sluzach, poniewaz tworzg sie tam kolejki w sytuacji, gdy wolumen
ruchu przekracza ich przepustowos¢. Ponadto, statki zasadniczo taduje sie odpowiednio
do gtebokosci toru wodnego i wysokosci pod mostami. Na torach o mniejszej gtebokosci
nie jest mozliwe wykorzystanie petnej tadownosci statku. W rezultacie do
przetransportowania tego samego tadunku potrzeba wiekszej liczby statkow na wodach
ptytkich, co z kolei prowadzi do wiekszego natezenia ruchu. Kwestie te przedstawiono
bardziej szczegétowo w sekcji dotyczacej waskich gardet na s$rdédlgdowych drogach
wodnych w rozdziale 7.

Korytarz Morze Pétnocne-Battyk spetnia wymagania pod wzgledem gtebokosci torow
wodnych (pomiary gwarantowanego poziomu wod przeprowadza sie 300 dni w roku),
wobec czego opisana wyzej sytuacja nie wystepuje czesto, moze mie¢ niemniej jednak
powazne konsekwencje.

Porty morskie

W niektorych portach wystepujg problemy z przepustowoscia pod wzgledem obstugi
terminali kontenerowych, co w przyszto$ci moze prowadzi¢ do zatorow. Wtadze portu
w Antwerpii dazg do zwiekszenia przepustowosci bezposrednich potaczen z lokalizacjami
w gtebi kraju wzdtluz Kanatu Alberta. Problemy z przepustowoscia wystepujg na
potaczeniu kolejowym w kierunku Leuven i przewiduje sie, iz beda sie one nadal
utrzymywac.

W poblizu portow w Rotterdamie i Amsterdamie realizowane inwestycje majg na celu
zwiekszenie przepustowosci na drogach, liniach kolejowych i $rodladowych drogach
wodnych, co przedmiotem zostato opisane w odpowiednich rozdziatach niniejszego Planu

pracy .

W Bremie przepustowos$¢ stacji centralnej jest bliska punktu nasycenia, ale ruch ma dalej
rosng¢. Ma to wptyw na ruch towarowy w porcie, w tym z portédw w Bremerhaven, Bremy
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i Wilhelmshaven w kierunku gtebi kraju. Oczekuje sie, ze sytuacja poprawi sie zgodnie
Zz niemieckimi prognozami krajowymi, ale w dalszym cigqgu nie nastgpi catkowite
rozluznienie waskich gardet.

Stary Port w Tallinnie posiada potaczenie drogowe, ale brakuje potaczenia kolejowego na
potrzeby transportu pasazerskiego i towarowego. Mimo, ze nie planuje sie budowy
potaczenia kolejowego na potrzeby transportu towarowego do Starego Portu, Estonia
planuje budowe potgczenia tramwajowego ze Starego Portu do centrum Tallinna
i terminala kolejowego Ulemiste, ktdéry ma sie sta¢ koncowym pasazerskim terminalem
kolejowym w ramach ,Rail Baltica”.

Drogowy transport towarowy do Starego Portu musi obecnie przecina¢ centrum Tallinna,
ale planuje sie rozwigzanie tego problemu przez zbudowanie nowej drogi wzdiuz
wybrzeza, ktoéra ominie centrum miasta. Drugim portem w Tallinnie jest terminal
towarowy Muuga. Muuga posiada potaczenie kolejowe (1.520 mm) i drogowe. Bedzie
stuzy¢ jako koncowy port towarowy na linii ,Rail Baltica” (1.435 mm). Konieczna jest
poprawa bezpieczenstwa zeglugi w Muuga i zwiekszenie przepustowosci portu w Muuga
i Starego Portu w Tallinnie w celu wyeliminowania istniejgcych i potencjalnych waskich
gardet.

Port Vuosaari w Helsinkach posiada potgczenie drogowe i kolejowe z krajowymi resztg
kraju, a zachodni i potudniowy port pasazerski posiadajg potaczenia tramwajowe. Do
portu zachodniego i potudniowego mozna dojechaé transportem drogowym wytacznie
przez centrum miasta. Jest to sytuacja problematyczna dla transportu towarowego, ale
jedyne ekonomicznie uzasadnione rozwigzanie zaktada wdrozenie lepszych systemoéw
zarzadzania ruchem. Niezbedna jest modernizacja i pogtebienie z 11 do 13 m toréw
wodnych w porcie towarowym Vuosaari.

Porty lotnicze

Port lotniczy Schiphol zgtosit na liste projektéw inwestycje dotyczacq zwiekszenia
przepustowosci terminala pasazerskiego w celu zapobiezenia problemom
Z przepustowoscig w przysztosci.

Po zakonczeniu budowy miejskiego potaczenia kolejowego w 2012 r. port lotniczy im.
F. Chopina w Warszawie zamierza zmodernizowac¢ sie¢ drog wewnetrznych w celu
oddzielenia ruchu pojazdéw zwigzanych z transportem lotniczym od ruchu miejskiego.

Porty lotnicze w Tallinnie, Rydze, todzi i Poznaniu posiadajg obecnie potaczenia drogowe,
ktore sa w tym momencie wystarczajgce. Potgczenie drogowe z portem lotniczym
w Poznaniu moze stwarzac problemy w przypadku wzrostu wolumenu ruchu. Zakonczone
zostaty juz prace nad studium wykonalnosci potaczenia tramwajowego i kolejowego
z portem lotniczym w Poznaniu, ale ze wzgledu na niezadowalajace jego wyniki projekt
ten zostat wstrzymany. Port lotniczy w Rydze musi zosta¢ potaczony z siecig kolejowg do
2050 r. Rozwigzanie przewiduje sie w ramach realizacji projektu ,Rail Baltica”, przy czym
nowa szybka linia kolejowa o standardowym rozstawie szyn ma przechodzi¢ bezposrednio
przez port lotniczy w Rydze z nowym pasazerskim dworcem kolejowym, ktéry powstanie
na terenie lotniska. Planuje sie potaczenie portu lotniczego w Tallinnie z siecig kolejowq

(w tym z przysztym terminalem pasazerskim ,Rail Baltica”) poprzez linie tramwajowa.
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Mimo, ze port lotniczy w Wilnie posiada obecnie potaczenie z siecig kolejowa o rozstawie
szyn 1.520 mm, planuje sie jego potaczenie z gtéwnym dworcem kolejowym przez
budowe odcinka ,Kowno - Wilno” (bedacego odcinkiem ,Rail Baltica”) o standardowym
rozstawie szyn 1.435 mm.

W 2015 r. otwarto potaczenie kolejowe dla pasazeréw miedzy portem lotniczym
w Helsinkach i centrum miasta, ale w dalszym ciggu planuje sie budowe dodatkowych
potaczen na potrzeby transportu towarowego i dtugodystansowych pociggow
pasazerskich.

Drogi

Duze natezenie ruchu na drogach jest podstawowym problemem wokdt weztéw miejskich
i nie jest zwigzane w zbyt duzym stopniu z odcinkami transgranicznymi. W zachodniej
czesci korytarza Morze Potnocne-Battyk planowana modernizacja w zakresie technologii
pojazdow powinna zwiekszy¢ przepustowos¢ do 2030 r. W panstwach cztonkowskich
dyskutuje sie na temat optat drogowych.

W scenariuszach krajowych zaktada sie umiarkowany wzrost natezenia ruchu drogowego
w Holandii, a realizowane projekty zwiekszajace przepustowos¢ obejmuja zasadniczo
okres do 2030 r.

Problemy zwigzane z duzym natezeniem ruchu drogowego wystepujg czesto w Belgii,
w szczegdblnosci wokdt Antwerpii, Brukseli i Liege. Podobnie jak Holandii oczekuje sie, ze
planowana modernizacja przyniesie pozytywne rezultaty do 2030 r.

W Niemczech przeprowadzane sg analizy dotyczace sytuacji zwigzanej z waskimi
gardtami w 2030 r. W poréwnaniu do sytuacji w 2010 r. (analiza danych ETISplus) nie
ulega zmianie umiejscowienie waskich gardet. Zgodnie z krajowymi prognozami
niemiecka lista projektéw obejmuje szereg inwestycji zwiekszajacych przepustowosé.
Przepustowo$¢ poprawita sie na weztach w Hanowerze, Hamburgu, Bremie i Berlinie.
Poprawa jest takze odczuwalna na odcinku Kolonia - Dortmund - Mlinster - Osnabrtick.
Najwiekszej poprawy sytuacji oczekuje sie w Zagtebiu Ruhry, gdzie odczuwalne jest
istotne zwiekszenie przepustowosci.

Problem duzego natezenia ruchu w Polsce dotyczy gtéwnie weztdéw miejskich w Poznaniu
i Warszawie. Potudniowa obwodnica Poznania, oddzielny odcinek autostrady A2 zostanie
zgodnie z planem rozszerzony przez koncesjonariusza w ramach wdrozonego PPP.
Wtadze Warszawy oczekujg, ze budowa potudniowej obwodnicy miasta zostanie
zakoniczona w 2020 r. Duze natezenie ruchu wywotywane przez ruch lokalny i regionalny
w dalszym ciggu pozostanie jednak problemem, w szczegdélnosci na mostach na Wisle.

Odcinki korytarza Morze Pdétnocne-Battyk w poétnocno-wschodniej i wschodniej czesci
Polski, ktore nie zostaty przebudowane do standardu autostrad lub drog ekspresowych,
stwarzajgq problemy pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu drogowego i zanieczyszczenia
powietrza w mniejszych miastach potozonych wzdtuz korytarza (np. w tomzy, czy
Suwatkach).
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Krajowy system zarzadzania ruchem (KSZR) stanowi wieloletnig strategie Polski
w zakresie wdrazania inteligentnych systemoéw transportowych (ITS) w ramach
krajowego systemu drogowego. Celem jego wdrozenia jest poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego, skrocenie czasu jazdy, optymalizacja zarzadzania utrzymaniem drég,
poprawa ochrony $rodowiska naturalnego i podniesienie komfortu podrézowania.

Na Litwie problemy zwigzane z duzym natezeniem ruchu wystepujg wokot weztéw Wilna
i Kowna. Wzrostu natezenia ruchu oczekuje sie wraz ze zwiekszaniem sie ruchu
tranzytowego na drodze ,Via Baltica” i czestszym uzytkowaniem osi Kowno - Wilno.

Na totwie duze natezenie ruchu wystepuje na wezle w Rydze.Oczekuje sie jego
umiarkowanego wzrostu wraz ze zwiekszaniem sie ruchu tranzytowego na trasie ,Via
Baltica”. Planuje sie realizacje projektéw zwiekszajacych przepustowos$¢ na odpowiednich
odcinkach ,Via Baltica”.

5. Planowane projekty wedtug rodzaju transportu

Niniejszy rozdziat przedstawia przeglad planowanych projektow wzdtuz korytarza Morze
Pétnocne-Battyk wedtug rodzaju transportu. W trakcie badania prowadzonego w 2014 r.
panstwa cztonkowskie i zaangazowani interesariusze zidentyfikowali wiele projektow.
Od zakonczenia badania z 2014 r. wiele projektéw ulegto istotnym zmianom, wobec
czego uaktualniono liste projektéw i zebrano nowe informacje. Co wiecej, liste projektéow
uzupetniono o wyniki naboru wnioskéw o dofinansowanie z instrumentu ,taczac Europe”,
nowych krajowych planéw infrastrukturalnych i planu realizacji kolejowego korytarza
towarowego (RFC). Przeprowadzono szczegdtowe konsultacje z Komisjg Europejska,
panstwami cztonkowskimi i interesariuszami zaangazowanymi w Forum korytarza Morze
Pétnocne-Battyk w celu uzgodnienia list projektdw oraz zapewnienia kompletnosci
i prawidtowosci zebranych informacji.

Informacje dotyczace listy projektdow majg charakter wstepny i przedstawiajg stan na
dzien 13.05.2016 r. Uaktualniona lista projektéw zostanie przedstawiona w kolejnej
wersji planu dziatan.

Lista projektow
W ramach korytarza Morze Pétnocne-Battyk zidentyfikowano tacznie 402 projekty. Na
schemacie ponizej przedstawiono liczbe projektow w podziale na panstwa.
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Rysunek 6. Lista projektéw korytarza Morze Pétnocne-Battyk w podziale na panstwa.
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Liczba projektéw w poszczegdlnych parnstwach
Catkowita liczba projektow w korytarzu Morze Pétnocne-Battyk - 402

Rozktad projektow w panstwach wzdtuz korytarza Morze Pétnocne-Battyk jest
nierbwnomierny. W Finlandii, Estonii i Belgii wskazano mniej niz 30 projektéw. totwa,
Litwa, Polska i Holandia zgtosity dodatkowe 40-53 projektéw, podczas gdy Niemcy
zgtosity ponad 100 projektow. 19 projektéw to projekty transgraniczne lub projekty
angazujace wiecej niz jedno panstwo wzdtuz korytarza.

Jedng z przyczyn tak nierdwnomiernego roztozenia projektéw jest dtugo$¢ odpowiedniej
sieci dla réznych rodzajow transportu, np. sie¢ kolejowa w Niemczech stanowi 39%
catkowitej sieci kolejowej korytarza, a $rédladowe drogi wodne istniejq jedynie
w Niemczech, Belgii i Holandii.

Planowane inwestycje

Na schemacie przedstawiono planowane inwestycje w podziale na panstwa wzdiuz
korytarza Morze Poétnocne-Battyk. Koszt wszystkich planowanych inwestycji wynosi
ok. 80 mld euro, a zrédta finansowania bedq istotnie zrdéznicowane miedzy
poszczegdllnymi panstwami cztonkowskimi. Projekt ,Rail Baltica” przedstawia sie jako
projekt wielu panstw, a koszt planowanych inwestycji jest rowny ok. 5,9 mld euro
(uwzgledniajgc potaczenie miedzy Kownem i Wilnem).
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Rysunek 7. Inwestycje w ramach projektu korytarza Morze Pétnocne-Battyk w podziale na panstwa.
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Jedli chodzi o koszt projektow w podziale na panstwa, roztozenie catkowitych inwestycji
wzdtuz korytarza jest bardziej réwnomierne. Koszt catkowitych inwestycji w Estonii i na
Litwie nie przekracza 5 mld euro, ale w wiekszosci panstw przewiduje sie inwestycje
rzedu 5-10 mld euro. W Holandii i Niemczech inwestycje pochtong najwiecej, tj.
odpowiednio ok. 16,4 mld euro i ok. 23,7 mld euro.

Liczba i jako$¢ projektdw w podziale na panstwa odzwierciedlajg zasadniczo stan sieci
w poszczegdlnych z nich. Duza liczba projektdw wymagajacych relatywnie niskich
inwestycji w przeliczeniu na projekt w Niemczech koreluje z matq liczba projektow
wymagajacych znacznie wiekszych inwestycji w przeliczeniu na projekt w Finlandii, Belgii
i Estonii.

Rodzaje transportu

Na schemacie ponizej przedstawiono liczbe projektéw wedtug rodzaju transportu.
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Rysunek 8. Projekty korytarza Morze Pétnocne-Battyk w podziale na rodzaj transportu.
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Projekty drogowe, kolejowe i morskie majg najwieksze znaczenie dla rozwoju korytarza.
Projekty morskie obejmujg takze te projekty drogowe i kolejowe, ktére realizowane sq
w poblizu lub w samych portach morskich. Podkresla to znaczenie portdw morskich
w ramach korytarza, a takze wysoki priorytet ich potaczen z gtebig lgdu.

Liczba projektow dotyczacych portow lotniczych, $rodladowych dréog wodnych
i intermodalnych jest znacznie mniejsza. Odzwierciedla to réznice w wielkosci sieci. Tylko
niewielka liczba projektéw dotyczy jak dotad innowacyjnosci i ERTMS.

Na schemacie ponizej przedstawiono inwestycje w podziale na rodzaj transportu.
Najwieksze inwestycje planowane sg w rozwoj transportu kolejowego i drogowego.
Koszty inwestycji przekraczajg 25 mld euro na kazdy z tych rodzajéw transportu.
Mniejsze naktady planowane sg w przypadku projektéw morskich i $rédlgdowych drég
wodnych, ktére majg kosztowa¢ do 10 mld euro. Analiza ta ma jednak charakter
orientacyjny ze wzgledu na brak petnej informacji o inwestycjach. Wynika to z faktu, iz
parametr ,catkowite koszty inwestycji” pozostaje ,nieokreslony” w przypadku
64 projektow (15,9%).
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Rysunek 9. Inwestycje projektowe korytarza Morze Pétnocne-Battyk w podziale na rodzaj
transportu.
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Inwestycje w kolej

Planowane inwestycje w podziale na rodzaj transportu uwidaczniajg znaczenie rozwoju
sieci kolejowej korytarza Morze Potnocne-Battyk. Sie¢ kolejowa wymaga najwiekszej
czesci planowanych inwestycji (46,3%): ponad 30 mld euro przeznaczono na rozwaj
nowych linii kolejowych oraz w celu wyeliminowania waskich gardet.

Potrzebe tak duzych inwestycji podkreslono w mapie zgodnosci z wymaganiami
technicznymi, pokazujacej stan na 2015 r. pod wzgledem okreslonych wymagan
rozporzadzenia TEN-T. Wiele linii kolejowych uznano za niespetniajgce wymagan
technicznych w zwigzku z czym zaplanowano znaczgce inwestycje w tym zakresie.
Inwestycje dotyczg projektu ,Rail Baltica” (5,9 mld euro), elektryfikacji linii kolejowych
w panstwach battyckich (z wylaczeniem projektu ,Rail Baltica”, blisko 1 mld euro na
totwie i Litwie), nowych i zmodernizowanych linii kolejowych w Polsce (8 mid euro),
elektryfikacji, podniesienia predkosci i przepustowosci linii w Niemczech (9 mld euro),
zwiekszenia predkosci i przepustowosci, a takze zapewnienia interoperacyjnosci w Belgii
(1,7 mld euro), potaczenia z portem lotniczym w Helsinkach i pozostatych projektéw
w tym rejonie (6 mld euro).

Zidentyfikowano dwa brakujgce ogniwa: ,Rail Baltica” i linie kolei duzych predkosci

Poznan-todz-Warszawa. Realizacja projektu ,Rail Baltica” trwa. Projekt jest
koordynowany przez kilka panstw.
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Prowadzone sg prace w celu zelektryfikowania linii w porcie Wilhelmshaven i w regionie
Bremy. Zakonczenie prac planowane jest na 2022 r. Oczekuje sie, ze projekty dotyczace
elektryfikacji linii kolejowych w panstwach battyckich (w tym ,Rail Baltica”) zostang
zakonczone do 2025 r.

Oczekuje sie, ze istotnie poprawig sie predkosci konstrukcyjne w Polsce, np. w weztach
miejskich Warszawy i Poznania. Poniewaz sg to obszary zurbanizowane, mozliwe jest, ze
pomimo wysokich predkos¢ konstrukcyjnych na danych odcinkach osiggana predkosc
rzeczywista bedzie nizsza.

Zaktada sie, ze przepustowos¢ linii w Bremie zostanie zwiekszona zgodnie z niemieckimi
prognozami krajowymi, ale nie bedzie ona wystarczajgca w celu rozluznienia waskiego
gardta jako catosci. Brema znajduje sie na koncu korytarza. Zgodnie z niemieckimi
prognozami krajowymi odcinek Hanower-Magdeburg i odcinek w poblizu Berlina beda
trwale stwarza¢ problemy pod wzgledem przepustowosci. To samo dotyczy kwestii
przepustowosci odcinka Antwerpia-Mechelen.

Na mapach ponizej nie uwzgledniono ograniczen dotyczacych dtugosci pociagu, chociaz
istnieja. pewne istotne odcinki o duzym znaczeniu, ktére nie spetniaja wymagan
technicznych w tym zakresie. Na liscie projektéw znajduje sie 11 projektéw dotyczacych
ograniczenia dtugosci pociagu, ale ich realizacja nie doprowadzi do istotnej zmiany
obecnej sytuaciji.
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Rysunek 10. Zgodnos$¢ sieci kolejowej z wymaganiami technlcznyml do 2015 r.1

7T

‘Ba c

Rail Compllance by 2015

Railways
—50lated network (non-standard gauge)
—Compliant

— Mot compliant

Reason for non-compliance

© Non-electrification

© Line speed < 100kph

® Axleload < 22.5 tonnes
© Non-standard track gauge
Rail: bottleneck / missing link

A Potential bottleneck / missing link

Korytarz Morze Pétnocne-Battyk

Zgodnos¢ linii kolejowych z wymaganiami w 2015 r.
Linie kolejowe

Sie¢ odizolowana (niestandardowy rozstaw szyn)
Zgodne z wymaganiami

Niezgodne z wymaganiami

Przyczyny braku zgodnosci

Brak elektryfikacji

Predkos¢ linii < 100 km/h

tadownosé osi < 22,5 t

Niestandardowy rozstaw szyn

Linie kolejowe: waskie gardtfa/brakujgce odcinki
Potencjalne waskie gardta/brakujgce odcinki

Blisko 100 projektéow inwestycyjnych o wartosci 30 mld euro przyczyni sie istotnie do
poprawy zgodnosci z wymaganiami technicznymi, jak przedstawiono to na powyzszej
mapie prognozowanej zgodnosci technicznej w 2030 r. (Lista przygotowana na
podstawie biezacej listy projektow).

! predkos$¢ linii < 100 km/h. W Niemczech odcinki te to zasadniczo oddzielne linii towarowe,
potaczenia i obwodnice w i wokét obszarow zurbanizowanych.
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Rysunek 11. Zgodnos¢ sieci kolejowej z wymaganiami techmcznymldo 2030 r.
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Inwestycje drogowe

Koszt inwestycji drogowych przekracza 25 mld euro i stanowi ok. 30% catkowitych
kosztéw wszystkich inwestycji. Wiekszos$¢ projektow drogowych dotyczy modernizacji juz
istniejacej infrastruktury, np. dobudowania nowych paséw ruchu lub modernizacji
obiektéw mostowych, co jest kosztowne.

Planowane inwestycje pomoga w rozwigzaniu probleméw zwigzanych z przepustowoscig
drég w Niemczech (9 mld euro), Holandii (8 mld euro), Belgii (3 mid euro).
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Lista projektow obejmuje uzupetnienie istniejacych brakéw we wschodnich regionach
Polski, co umozliwi stworzenie potaczenia autostradowego z panstwami battyckimi.
Znaczgce inwestycje modernizacyjne przewidziane sg takze na totwie (3 mld euro), ze
szczegdlnym uwzglednieniem wezta miejskiego w Rydze oraz modernizacji odcinkow
drogi ,Via Baltica”, a takze na Litwie (454 mIn euro). Prace w poszczegdlnych panstwach
nie zostaty zsynchronizowane pod wzgledem harmonogramu - zakfada sig, ze odcinki na
terenie Polski zostang oddane do uzytku w 2020 r., na Litwie w 2025 r. Pozostate odcinki
w panstwach battyckich zostang ukonczone prawdopodobnie w 2030 r. Niezbedne bedg
dodatkowe inwestycje w panstwach czionkowskich w celu osiagniecia zgodnosci ze
standardami sieci TEN-T dla drég ekspresowych do 2030 r.

Inwestycje w srodladowe drogi wodne

Najwieksze inwestycje w $rdodlagdowe drogi wodne zostang zrealizowane w Niemczech
(5 mid euro - gtdwnie w celu zapewnienia zgodnosci z wymaganiami technicznymi)
i w Holandii (2 mld euro). Inwestycje w $rédladowe drogi wodne na terenie Belgii sq
ujete w planie dziatan korytarza Morze Pétnocne-Morze Srédziemnomorskie.

Dzieki rozpoczetym w Niemczech projektom celu nakierowanym na osiggniecie zgodnosci
pod wzgledem wysokosci mostéw, oczekuje sie, ze sie¢ $rodladowych dréog wodnych

bedzie w petni spetnia¢ wymagania rozporzadzenia TEN-T do 2030 r.

Rysunek 12. Zgodnos$¢ srédladowych drog wodnych z wymaganiami technicznymi do 2030 r.
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Wykraczajac poza kwestie zwigzane z zapewnieniem zgodnosci z wymaganiami
technicznymi, osiem projektéw dotyczy modernizacji do standardéw klasy V EKMT, dwa
z nich znajduja sie na zewnetrznych koncach korytarza Zaandam i na kanale Twente.

Zakfadajac, ze projekty modernizacji do standardéw klasy IV EKMT zostang zakoriczone
w latach 2022-2024, a takze biorgc pod uwage czas niezbedny do zakonczenia pozostatej
czesci projektow klasy Va EKMT, przewiduje sie, ze korytarz spetni standardy klasy Va
EKMT w latach 2026-2028 (w oparciu o biezgcq liste projektéw). Ostatnim projektem do
zakonczenia jest odcinek IJssel.

Inwestycje na obszarach morskich

Inwestycje na obszarach morskich dotyczg gtdwnie inwestycji w portach w Estonii (1 mld
euro, port w Tallinnie), na totwie (2 mld euro, porty w Rydze i Ventspils), w Niemczech
(5 mid euro) i Holandii (1,3 mld euro).

Harmonogram realizacji

Na schemacie ponizej przedstawiono projekty wedtug planowanego harmonogramu
realizacji.

Rysunek 13. Projekty korytarza Morze Pétnocne-Battyk wedtug terminu zakonczenia.
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Ponad potowa z catkowitej liczby projektéw uwzglednionych na liscie projektéw zostanie
zakonczona do konca 2020 r. (56,7%). Jednoznacznie potwierdza to, ze realizacja wielu
projektéw jest juz w toku. Kolejne 25,6% projektéw zostanie zakonczonych do 2030 r.,
co odpowiada harmonogramowi spetnienia przez sie¢ TEN-T wymagan technicznych.
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Data zakonczenia realizacji nie jest jednak znana w przypadku 66 projektéw (16,4%).
Wynika to zazwyczaj z faktu, ze nie zostata jeszcze zakonczona faza planowania.

6. Finansowanie infrastruktury i innowacyjne
instrumenty finansowe

W ramach pierwszego naboru wnioskéw o dofinansowanie z instrumentu ,taczac Europe”
w 2014 r. rozdzielono miedzy projekty w ramach korytarza Morze Pétnocne-Battyk ponad
1,8 mld euro. W ramach drugiego naboru wnioskéw o dofinansowanie z instrumentu
~taczac Europe” w 2015 r. na projekty w ramach korytarza Morze Pétnocne-Battyk
przyznano dalsze 900 min euro. Projekty te w petni odpowiadajg priorytetom, o ktérych
mowa w planie dziatan korytarza Morze Pétnocne-Battyk, ale zdecydowanie nie sg one
wystarczajace pod katem osiggniecia celow zwigzanych z jego uruchomieniem.

Budowa korytarzy sieci bazowej wymaga miedzy innymi ogromnych inwestycji w krotkim
okresie czasu, wobec czego planowaniu korytarza musi towarzyszy¢ szczegoétowa analiza
potencjalnych $srodkéw jego finansowania. W niniejszej czesci Planu Pracy przedstawiono
czes¢ gtdwnych kryteridow podlegajacych ocenie.

Projekty do realizacji mozna zaklasyfikowaé¢ do trzech réznych kategorii pod wzgledem
finansowania i potrzeb finansowych:

W przypadku szeregu projektow generujacych przychody ,blizej
rynku”, pod wzgledem budowy (elementéw technicznych, w tym duzej
infrastruktury o najwiekszym europejskim znaczeniu, rekultywacji terenéw
poprzemystowych) lub  $wiadczenia ustug (terminale dla ruchu
towarowego/pasazerskiego, zwiekszanie przepustowosci/efektywnosci
dziatania infrastruktury), istotny element finansowania projektu moze
pochodzi¢ z wtasnych zZrédet (np. instrumentéw kapitatowych) i Srodkow
finansowych zgromadzonych przez promotoréw projektow na rynku (np. w
formie instrumentéw kapitatowych, pozyczek Ilub papieréow diuznych).
Inwestorzy prywatni beda dazy¢ do odzyskania poczatkowych kosztow
inwestycji i uzyskania wynagrodzenia z tytulu ponoszonego ryzyka (czym
wieksze ryzyko, tym wiekszy oczekiwany zwrot z inwestycji).

Projekt moze bazowa¢ na konwencjonalnych kredytach bankéw panstwowych i
prywatnych, alternatywnym finansowaniu od inwestoréow instytucjonalnych
(np. papierach dtuznych) i instrumentach finansowych, tak aby
zminimalizowa¢ nieréwnomierny przeptyw S$rodkéw pienieznych w fazie
budowy i rozwoju az do ustabilizowania sie przychodow, a takze ograniczy¢
okreslone rodzaje ryzyka i nieefektywnosci rynkowe oraz zapewni¢ zewnetrzne
srodki finansowania o dtugim terminie wymagalnosci. Mozliwe jest zapewnienie
instrumentéw finansowych w formie utatwien kredytowych i gwarancji
(zarbwno w formie specjalnych gwarancji prawnych, jak i gwarancji
finansowych utatwiajacych dostep do finansowania).
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Projekty inwestycji w ,twarda” infrastrukture, projekty realizowane
od podstaw, projekty ryzykowne i diugoterminowe, jak wiekszos¢
transgranicznych potaczen kolejowych i modernizacji $rodladowych drdg
wodnych na potrzeby zeglugi, mogg wymagac istotnego wsparcia witadz
publicznych w formie finansowania ze $rodkéw publicznych, nawet jezeli
innowacyjne podejscie moze znalez¢ zastosowanie w ramach realizacji
projektéw i/lub specyficznych elementéw inwestycji. Finansowanie publiczne
moze miec¢ rozng strukture (takze w zaleznosci od ograniczen budzetowych
wiadz publicznych), np. zryczattowanych dotacji (grantéw), zachet
podatkowych, pokrycia deficytu operacyjnego i systemow optat za dostepnosc.

W szeregu przypadkow posrednich projekt bedzie wymagac¢ bardziej
ograniczonego elementu finansowania w celu zwiekszenia jego rentownosci -
projekty te moga by¢ finansowane z réznych zrédet (np. grantéw) i srodkow
finansowych.

W tym konteksécie srodki finansowe mogg pochodzi¢, oprécz budzetu
krajowego, z centralnie zarzadzanych funduszy UE, jak instrument ,taczac
Europe”, i funduszy zdecentralizowanych, w tym europejskich funduszy
strukturalnych i inwestycyjnych (EFSI), podczas gdy zrddta finansowania mogg
stanowi¢ instrumenty finansowe UE, jak instrumenty diuzne ,taczac Europe” i
produkty finansowe dostepne w ramach Europejskiego Funduszu na rzecz
Inwestycji Strategicznych (EFIS).

W przypadku 3 réznych kategorii projektéw interwencja publiczna o réznym stopniu
intensywnosci jest uzasadniona pod warunkiem, ze projekty te o duzej wartosci dodanej
pod wzgledem spoteczno-gospodarczym i dla UE realizujg w duzym stopniu zobowigzania
w zakresie ustug publicznych, niwelujg nizszy niz optymalny poziom inwestycji,
nieprawidtowosci w funkcjonowaniu rynku i zaburzenia ze wzgledu na wptywy zewnetrzne
(dodatnie dla wspieranych projektéw, w tym pod wzgledem strategicznej wartosci
dodanej, i negatywne dla konkurujacych rodzajow transportu), i z tego wzgledu
wymagajg przeniesienia zasobow.

Rozwazajac strukture finansowania projektéw w ujeciu szczegoétowym i multimodalnym,
przeznaczenie przychoddw i rozwigzania w zakresie finansowania krzyzowego, nalezy
odpowiednio rozwazy¢ adekwatnos¢ zasad ,zanieczyszczajacy ptaci” i ,uzytkownik ptaci”.

Projekt moze zosta¢ zrealizowany w catosci przy wykorzystaniu finansowania projektu,
jezeli strumien przychoddéw (zabezpieczony finansowaniem publicznym i/lub prywatnym)
przewyzsza naktady kapitatowe i koszty operacyjne. Takie podejscie wymaga ostroznego
podziatu ryzyka miedzy panstwa cztonkowskie (zarzadzajacych projektem) i partneréw
prywatnych.

Bez uszczerbku dla potencjatu samofinansowania sie projektu z optat uzytkownikéw,
w coraz wiekszym stopniu pozadane jest przyjecie ostroznego i innowacyjnego podejscia
w celu wykorzystania cyklu zycia projektu i zdefiniowania jasnych zakreséw
odpowiedzialnosci i podziatu ryzyka miedzy promotoréw projektu, sponsoréw i organy
wdrazajgce projekty w celu terminowej realizacji projektu zgodnie z budzetami
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kosztowymi i wymaganiami jakosciowymi, a takze w celu petnego wykorzystania jego
potencjatu przy zminimalizowaniu przysztych zobowigzan dla budzetéw publicznych.

Warunkiem wstepnym finansowania projektu jest sprzyjajace otoczenie regulacyjne
i prawne w celu odpowiedniego okreslenia zachet na potrzeby zwiekszenia
zaangazowania sektora publicznego i prywatnego w realizacje inwestycji
infrastrukturalnych.

W korytarzu Morze Potnocne-Battyk przeglad listy projektdw uwidocznit nastepujace
projekty pod wzgledem ich przysztego potencjalnego rozwoju przy wykorzystaniu
innowacyjnych instrumentéw finansowych:

e infrastruktura paliw alternatywnych;

e potaczenia kolejowe z portami lotniczymi i zwiekszenie przepustowosci portow
lotniczych;

e projekty rozwoju portow;

e obwodnice miejskie.

Zwiekszanie wsparcia budzetowego dla transportu na poziomie
europejskim

Potrzeby inwestycyjne wzdtuz korytarza Morze Potnocne-Battyk, a takze wzdtuz
wszystkich pozostatych korytarzy sieci bazowej, sa skrajnie wysokie. Nie ulega
watpliwosci, ze zostanie wykorzystany catkowity budzet na transport w ramach
instrumentu ,tgaczac Europe”, co wiecej, wiekszos¢ s$rodkéw zostata juz rozdzielona
w pofowie 2016 r. w ramach pierwszych dwdch naboréw wnioskéw, ktérych liczba
znacznie przewyzszata mozliwosci finansowe. Jednoczesnie zgtoszono projekty wysokiej
jakosci, ktére nie otrzymaty dofinansowania ze wzgledu na ograniczenia budzetowe.
W tym kontekscie dotoze wszelkich staran, aby podnies¢ te kwestie w ramach
Srédokresowego przegladu wieloletnich ram finansowych i negocjacji budzetowych na
kolejny okres finansowania w celu zwiekszenia przysztego budzetu instrumentu ,taczac
Europe”.

Laczenie innowacyjnych instrumentow finansowych z dotacjami

Biorgc pod uwage skrajnie wysokie potrzeby inwestycyjne w korytarzu, nie mogq one
zosta¢ zaspokojone wytacznie z dotacji, nawet jezeli budzet instrumentu ,taczac Europe
2" zostanie zwiekszony w przysztosci. Oprécz europejskich funduszy strukturalnych
i inwestycyjnych (EFSI) oraz instrumentu ,taczac Europe” terminowa realizacja projektu
sieci korytarza Morze Pétnocne-Battyk bedzie wymagac znalezienia dodatkowych srodkéw
finansowych. W tym kontekscie powinnismy takze wykorzysta¢ plan inwestycyjny
Junckera o warto$ci 300 mld euro (Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji
Strategicznych) i dotozy¢ wszelkich staran, aby uchwyci¢ jego oczekiwany impuls
rozwojowy dla naszego korytarza. Dlatego zdecydowanie zalecam rozwazenie
alternatywnych sposobdw finansowania, jak wykorzystanie innowacyjnych instrumentéw
finansowych.
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7. Problemy krytyczne korytarza Morze Pétnocne-
Battyk

Niniejszy rozdziat dotyczy podstawowych problemoéw zwigzanych z infrastrukturg, ktére
obecnie w dalszym ciggu uniemozliwiajg osiagniecie ptynnego transportu towarowego
i pasazerskiego w korytarzu Morze Pdétnocne-Battyk do 2030 r., a ktdérych rozwigzanie
przyczyni sie do zwiekszenia efektywnosci dziatania korytarza.

Waznym aspektem, o ktorym nalezy pamieta¢, jest ogolny cel unijnej polityki
transportowej dotyczacy przeprowadzenia zmiany w zakresie $rednio- i dalekobieznego
transportu towarowego z drog na bardziej zrownowazone rodzaje transportu, takie jak
kolej, zegluga Srodladowa czy zegluga morska bliskiego zasiegu.

Potaczenia transgraniczne

Najistotniejszym problemem transgranicznym w obrebie korytarza jest brak linii
kolejowej o standardowej szerokosci toréw wediug norm UIC 1 435 mm biegnacej
z Tallina przez panstwa baltyckie do granicy polskiej. Linia ta zostanie zbudowana
w ramach realizacji projektu ,Rail Baltica”. Na odcinkach przebiegajacych przez dwie
granice panstwowe od Estonii do totwy i od totwy do Litwy nie znajdujg sie tory
o standardowej szerokosci. Mimo, ze na Litwie zakonczono budowe linii kolejowej
o podwdéjnym/réwnolegtym rozstawie szyn 1.435/1.520 mm miedzy Kownem i granicq
panstwowg z Polska, na linii tej obowigzujg ograniczenia predkosci do 80 km/h dla
pociggdw towarowych i 120 km/h dla pociggdw pasazerskich. Jak dotad linia ta nie
zostata ani zelektryfikowana ani wyposazona w ERTMS, chociaz system ten ma zostad
wdrozony do 2020 r. w =zaleznosci od wynikow wspdlnego stadium wykonalnosci
modernizacji tego odcinka.

Rozpoczecie prac budowlanych w ramach projektu ,Rail Baltica” w poszczegdlnych
panstwach planowane jest do 2020 r., a zakonczenie do 2025 r. w trzech panstwach
battyckich. Potaczenie z Warszawg ma by¢ oddane do uzytku przed 2030 r. zgodnie
z harmonogramem uzgodnionym przez partneréw, o ktéorym mowa we Wspdinej
Deklaracji z Rotterdamu z czerwca 2016 r.

Bez oddania do uzytku catej linii ,Rail Baltica” przeptyw dobr i ustug z pozostatej czesci
jednolitego rynku nie bedzie mdgt nastepowal ptynnie droga kolejowg do panstw
battyckich i Finlandii i vice versa. Nie bedzie mozliwe wykorzystanie petnego potencjatu
korytarza, jezeli nie zostanie rozwigzany problem dwéch réznych systemoéw linii
kolejowych. Towarowy i pasazerski ruch kolejowy jest obecnie niewielki, poniewaz
infrastruktura w kierunku pdtnocno-potudniowym nie jest odpowiednio potaczona lub
interoperacyjna, a transport zdominowany jest przez transport samochodowy
i samochodami ciezarowymi. Panstwa battyckie moga znaczaco skorzystaé¢ na symbiozie
miedzy nowa linig kolejowaq ,Rail Baltica” i obecnie dominujacym przeptywem handlowym
w kierunku wschodnio-zachodnim. Panstwa battyckie potrzebujg lepszego potaczenia
z pozostatg czescig UE ze strategicznych wzgledow w obecnej sytuacji geopolitycznej.

Panstwa battyckie podjety juz wspétprace w celu przygotowania realizacji projektu przy
wsparciu koordynatora europejskiego i znaczacym wsparciu finansowym z instrumentu
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~Laczac Europe” (stopa dofinansowania 85%). Joint venture RB Rail AS, odpowiada za
koordynacje, realizacje i usprawnienie projektu ,Rail Baltica”.

W Polsce konczg sie obecnie prace modernizacyjne na odcinku Warszawa-Sadowne-
Czyzew i przygotowywane sa plany dla odcinka Czyzew-Biatystok. Problemy utrzymujq
sie w dalszym ciqgu na odcinku transgranicznym miedzy Biatymstokiem i granicg
panstwowg z Litwg. Strona polska przygotowuje nowe studium wykonalnosci, ktére ma
umozliwi¢ okreslenie, w jaki sposéb mozliwe jest zbudowanie odcinkéw na pdétnoc od
Biategostoku zgodnie z rozporzadzeniami: TEN-T i w sprawie instrumentu ,taczac
Europe”. Studium wykonalnosci uwzglednia kwestie zwigzane z ochrong $rodowiska
naturalnego i zawiera ekonomiczne uzasadnienie kazdej z przedstawionych alternatyw.
Zaangazowane panstwa czionkowskie powinny wzigé pod uwage wyniki studium
wykonalnosci w celu osiggniecia petnej funkcjonalnosci linii ,Rail Baltica” i otwarcia
mozliwosci ubiegania sie o dofinansowanie z instrumentu ,taczac Europe” na potrzeby
wykonania szczegdétowego projektu i prac na odcinku miedzy Biatymstokiem i granicgq
panstwowg z Litwa.

Jesli chodzi o spdéjng budowe odcinka transgranicznego miedzy Litwg i Polskg, to po
zakonczeniu wspomnianego studium wykonalnosci, wdrozony zostanie plan dziatan
oparty na podejsciu etapowym w celu zapewnienia spetnienia wymagan okreslonych
w rozporzadzeniu, a takze zgodnie z umowgq udziatowcow wspdlnego przedsiewziecia RB
Rail AS. Taka bliska wspdtpraca transgraniczna ma kluczowe znaczenie z punktu widzenia
interoperacyjnosci linii, w szczegdlnosci pod wzgledem parametrow technicznych,
planowanej predkosci, wdrozenia ERTMS i harmonogramu realizacji.

Dodatkowo, w ramach korytarza Morze Potnocne-Battyk trzeba oczywiscie potaczy¢ jedng
ze stolic - Wilno. W tym kontekscie osiggnieto wspdlne porozumienie, zgodnie z ktérym
Wilno zostanie potaczone linig 1.435 mm z ,Rail Baltica” z osig potnocno-potudniowg
w Kownie, co zapewni potgczenie stolic wszystkich panstw battyckich i Warszawy tg sama,
siecig zgodnie z umowag udziatowcow wspdlnego przedsiewziecia RB Rail AS.

W diluzszej perspektywie wiadze Helsinek i Tallinna rozwazaja mozliwo$¢ budowy
potaczenia suchym tunelem kolejowym (potaczeniem FinEst). Projekt ten jest jednak na
poczatkowym etapie realizacji i nie przeprowadzono jeszcze analizy jego studium
wykonalnosci. Obecnie nie oczekuje sie zadnych znaczacych inwestycji w potaczenie
FinEst przed 2030 r. z wytaczeniem pewnych studidow wykonalnosci.

Zgodnos¢ kolei z wymaganiami technicznymi

Zgodnosc¢ linii kolejowych korytarza Morze Pétnocne-Battyk jest w duzym stopniu
uzalezniona od realizacji projektu ,Rail Baltica”, poniewaz to on zapewni petng zgodnos¢
wschodniej czesci korytarza z wymaganiami pod wzgledem predkosci i elektryfikacji linii.
Nalezy wzig¢ pod uwage, ze na ocene zgodnosci z wymaganiami technicznymi
w przypadku korytarza Morze Poétnocne-Battyk ma wptyw odizolowanie sieci w panstwach
battyckich i Finlandii (sieci o szerokosci toréw 1.520 mm i 1.524 mm).

Patrzac catosciowo, sie¢ kolejowa korytarza Morze Poétnocne-Battyk wykazuje najwiekszy
brak zgodnosci pod wzgledem kluczowych wskaznikéw wydajnosci sposrod wszystkich
rodzajow transportu. Na poziomie korytarza Morze Potnocne-Battyk w 2014 r. w pefni
osiggnieto jedynie jeden kluczowy wskaznik wydajnosci.
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ERTMS dziata jedynie na 7% sieci kolejowej korytarza. W niektérych czesciach
korytarza, np. w ramach odizolowanych sieci 1.520/1.524 mm w panstwach battyckich
i Finlandii, nie planuje sie lub nie jest niezbedne wdrozenie ERTMS.

W grudniu 2014 r. europejski koordynator ERTMS rozpoczat konsultacje z panstwami
cztonkowskimi na temat wdrozenia ERTMS w korytarzach sieci bazowej w celu dokonania
przegladu obecnego europejskiego planu wdrozenia z 2009 r. Dziatanie to stato sie
poczatkiem bliskiego dialogu we wszystkich korytarzach sieci TEN-T z panistwami
cztonkowskimi. Koordynator odbyt wiele spotkan dwustronnych z wysokimi rangg
przedstawicielami ministerstw transportu i zarzadcami infrastruktury. Proces przegladu
zostat zakonczony, a nowy europejski plan wdrozenia stanie sie czescig planu dziatan
ERTMS 2016. Plan wdrozenia ERTMS po przegladzie obejmuje wszystkie linie korytarzy
sieci TEN-T i zostanie objety procedurg przyjecia przez Komisje Europejska, ktora
zakonczy sie pod koniec 2016 r.

Catkowity poziom elektryfikacji korytarza Morze Pétnocne-Battyk jest réwny 74%. Czes¢
krotkich odcinkédw w Polsce nie jest jednak zelektryfikowana, podobnie jak potaczenie
z Wilhelmshaven w Niemczech. Sie¢ kolejowa w panstwach battyckich wykorzystuje
zasadniczo trakcje spalinowa, wyjatek stanowig planowana linia ,Rail Baltica” i okreslone
podmiejskie linie transportu pasazerskiego wokét stolic. We wszystkich panstwach
battyckich planuje sie elektryfikacje czesci linii w ramach odizolowanej sieci
(modernizacje istniejacych linii  zelektryfikowanych i/lub elektryfikacje dotad
niezelektryfikowanych linii), ale jeszcze nie wszystkie decyzje w tej sprawie zostaty
podjete.

Fakt, ze linie transgraniczne nie sg liniami zelektryfikowanymi, ma wptyw wytacznie na
panstwa battyckie i ich potgczenie z Polska. Wzdiuz korytarza Morze Pétnocne-Battyk
wykorzystuje sie rézne systemy napiecia, ale problem ten mozna rozwigzaé¢ przez
zamontowanie konwertera na lokomotywie i nie jest on traktowany jako problem w
zakresie interoperacyjnosci.

Szacuje sie, ze poziom zgodnosci pod wzgledem predkosci linii wynosi 61% dla
korytarza Morze Poétnocne-Battyk. Po zakonczeniu realizacji projektu ,Rail Baltica” sie¢
w panstwach baltyckich bedzie spetnia¢ odpowiednie wymagania. Pewne ograniczenia
predkosci odnotowano w Polsce, Belgii i Niemczech, w szczegdlnosci w okolicach stref
zurbanizowanych.

Kluczowy wskaznik wydajnosci pod wzgledem diugosci pociagéw wykazuje najwyzszy
poziom zgodnosci - 85%. Ograniczenia w dlugosci pociggdw obowigzujg w Polsce,
podczas gdy w Belgii obowigzujg ograniczenia w dtugosci pociaggdw w godzinach szczytu,
a w Niemczech pociggi o dtugosci 740 m mogg kursowaé w okreslonych godzinach
zgodnie z rozktadem jazdy.

W Polsce zidentyfikowano niewielki brak zgodnosci (1%) z wymaganiami w zakresie
obciazenia osi (poziom zgodnosci 99%). Obcigzenie osi nie stanowi zasadniczo
problemu w odizolowanych sieciach w panstwach battyckich, ktére wykorzystuje sie
zasadniczo na potrzeby transportu towarowego w kierunku wschdd - zachod.
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Waskie gardta w sieci kolejowej

Waskie gardta w zakresie infrastruktury kolejowej mozna zaobserwowac¢ wokdt weztdw
Helsinek, Warszawy, Poznania, Mechelen i Brukseli i na potaczeniach Hamburga i Bremy
z lokalizacjami w gtebi kraju. Jest to Sci$le zwigzane z faktem, ze wspdlne linie towarowe
i pasazerskie w obrebie stref zurbanizowanych ograniczajg ich przepustowos¢ dla
transportu pasazerskiego, a takze wywierajg niekorzystny wptyw na $rodowisko
naturalne.

W wezle helsinskim duze natezenie ruchu dotyczy centrum miasta. Planuje sie budowe
podziemnej kolejki miejskiej ,Rail Loop” w centrum, modernizacje stacji kolejowej
w Helsinkach oraz stacji rozrzadowej i systemu blokujacego, a takze budowe potgczenia
z portem lotniczym dla pociggow dtugodystansowych.

Warszawa i Poznan posiadajg wewnetrzng dedykowang obwodnice miejska, ktéra ma
oddzieli¢ ruch towarowy od pasazerskiego, a tym samym zwiekszy¢ przepustowosé linii
dla obu rodzajow transportu. Zapewni ona lepsze potaczenia pasazerskie w ramach
weztdw miejskich. Odcinki linii kolejowych potozone w poblizu weztéw w dalszym ciggu sq
przecigzone w godzinach szczytu (ruch miedzynarodowy, krajowy, regionalny,
metropolitalny i towarowy). Powyzsze dotyczy gtdwnie podmiejskich linii wokét obszaru
metropolitalnego Warszawy (w szczegdlnosci na zachodzie i potudniowym zachodzie).
Ostatecznym rozwigzaniem duzego natezenia ruchu kolejowego w godzinach szczytu jest
proponowana linia duzych predkosci miedzy Warszawgq, todzig i Poznaniem, a takze
modernizacja kolejowej obwodnicy towarowej na potudniu Warszawy (linii kolejowej CE-
20, odcinki Lowicz-Skierniewice-Pilawa-tukow).

Takze w Bremie konieczna jest budowa kolejowej obwodnicy towarowej w celu
wyprowadzenia ruchu towarowego z kierunku Bremerhaven z dworca gtéwnego
w Bremie, ktéry jest bliski przecigzenia. Ostatni odcinek linii kolejowej z Oldenburga do
portu w Wilhelmshaven nie jest zelektryfikowany. Lepsze potaczenia z gtebig ladu
mogtyby istotnie przyczyni¢ sie do poprawy potaczen towarowych i zwiekszenia natezenia
ruchu.

Potgczenia miedzy portem w Antwerpii a lokalizacjami w gtebi kraju wymagajq
modernizacji. Duze ilosci towarow transportowanych miedzy Antwerpig i Leuven maja
wptyw na wezet w Mechelen, gdzie ruch powinien by¢ kierowany poza strefe miejska.
Dodatkowo, ze wzgledu na swojg aktualng konfiguracje trasa przez Mechelen prowadzi
do przerwania systemu, co ma wptyw na ciggtos¢ dtugodystansowych i transgranicznych
potaczen kolejowych duzych predkosci. Konieczna jest budowa obwodnicy wokot
Mechelen, tak aby zwiekszy¢ predkos¢, poprawi¢ punktualnos¢ i przepustowos$c¢ na tym
odcinku. Co wiecej, potnocno-potudniowe skrzyzowanie kolejowe stanowi istotne waskie
gardto w krajowym i miedzynarodowym ruchu kolejowym w korytarzu, mimo ze nie
znajduje sie na jego trasie. Inspiracjg na przyszto$¢ mogq stac sie lepsze potgczenia
towarowe do Niemiec. Przyktadowo, o0$ ,zelaznego Renu” moze zapewnia¢ lepsze
i szybsze potaczenie z Zagtebiem Ruhry, nawet jezeli nie jest czescig korytarza Morze
Pétnocne-Battyk. Obecnie prowadzone sg badania finansowane z instrumentu ,taczac
Europe”, ktorych celem jest zweryfikowanie wszystkich opcji zwiekszenia przepustowosci
kolejowego transportu towarowego.
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Oprocz dobrych potaczen towarowych istotne znaczenie dla dziatania korytarza i jego
rozpoznawalnosci wsrod obywateli Unii Europejskiej majg ptynne, wygodne i efektywne
potaczenia kolejowe dla pasazeréw. Na zachdéd od Warszawy kolejowe, pasazerskie
potaczenia miedzynarodowe sg w uzytkowaniu i pociagi, bez wzgledu na to, czy duzych
predkosci czy konwencjonalne, stanowig akceptowalng alternatywe dla pasazeréw i sg
czesto bardziej atrakcyjne niz samoloty, w szczegdlnosci na krétszych dystansach. Ustugi
miedzynarodowego transportu pasazerskiego nie przyciggajg jednak wielu pasazeréw na
wschod od Warszawy. Korytarz moze z powodzeniem obstugiwaé dtugodystansowe linie
pasazerskie pod warunkiem modernizacji linii kolejowej. W celu uruchomienia bardziej
efektywnego, szybszego i w peini funkcjonalnego korytarza pasazerskiego wszystkie
panstwa cztonkowskie powinny dazy¢ do dalszego zwiekszania predkosci dla pociggéw
pasazerskich nie tylko na osi panstwa battyckie — Berlin, lecz takze na odcinku Hanower -
Amsterdam. Jesli chodzi o realizacje nowego projektu ,Rail Baltica”, nalezy zwrdcic
szczegblng uwage na ciggtos¢ linii pasazerskich duzych predkosci. Projekt ,Rail Baltica”
moze stad sie takze inspiracjg dla pozostatych panstw cztonkowskich na zachodnim koncu
korytarza.

Zgodnos¢ portow morskich z wymaganiami technicznymi i waskie gardta

Korytarz Morze Pétnocne-Baltyk odznacza sie duzg koncentracjg portéw morskich. Porty
te majg strategiczne znaczenie dla rozwoju korytarza, poniewaz stanowig gtéwne bramy
dostepu do rynku UE dla jej partnerow handlowych w zglobalizowanym swiecie.

Waskie gardta w portach morskich wynikajg z braku przepustowosci potaczen kolejowych,
potaczen ze s$rodladowymi drogami wodnymi klasy IV, a takze niedostepnosci paliw
ekologicznych.

Terminale pasazerski i pasazersko-samochodowy w centrum Helsinek i Tallinna posiadajg
ograniczone potgczenia drogowe w granicach miasta. Istniejgce terminale przewidziano
przede wszystkim na potrzeby transportu pasazerskiego, ale najwieksze zyski przynosi
pofaczenie transportu towarowego (ro-ro) i pasazerskiego. Lista projektow w Estonii
obejmuje budowe nowego potaczenia drogowego wzdiuz wybrzeza do Starego Portu
w centrum Tallinna, co ma pomoéc w wyprowadzeniu ruchu transportowego poza centrum
Tallinna i poprawi¢ jego potaczenie z obwodnicg miasta. W Helsinkach jedynym
ekonomicznie uzasadnionym rozwigzaniem jest poprawa systemdéw zarzadzania ruchem.
W Helsinkach i Tallinnie istniejg jednak oddzielne porty towarowe (odpowiednio Vuosaari
i Muuga), ktore posiadajg potaczenia kolejowe (odpowiednio 1.524 mm i 1520 mm) oraz
drogowe. Port Muuga zostanie potgczony z ,Rail Baltica” (1.435 mm).

Stary Port w centrum Tallinna nie posiada obecnie potaczenia kolejowego. Mimo ze nie
planuje sie budowy potaczenia kolejowego na potrzeby transportu towarowego, Estonia
planuje budowe potaczenia tramwajowego ze Starego Portu do centrum miasta
i terminala kolejowego Ulemiste, ktére ma sie sta¢ koncowym pasazerskim terminalem
kolejowym w ramach ,Rail Baltica”.

Plany przewidujg potaczenie w przysztosci portu w Rydze bezposrednio z siecig TEN-T
przez Pétnocny Korytarz Transportowy Rygi, ktérego budowa juz sie rozpoczeta.
Dodatkowo, w porcie w Rydze planuje sie realizacje projektéw w celu poprawy potaczenia

kolejowego.
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Port w Antwerpii nie posiada potaczenia kolejowego i drogowego z gtebig ladu.
Prowadzone projekty majg rozluzni¢ waskie gardta i utatwi¢ transport miedzy portem i
Niemcami.

Oba porty w Amsterdamie i Rotterdamie posiadajg bezposrednie potaczenie kolejowe
i drogowe, chociaz wystepujg problemy zwigzane z ich przepustowoscig. W obu portach
zaplanowano realizacje projektow w celu rozwigzania tych probleméw w przyszitosci.
Istotnym problemem jest potgczenie drogowe z Rotterdamem ze wzgledu na natezenie
ruchu.

Dostepnosé paliw ekologicznych jest problematyczna w portach w Finlandii, Estonii, na
totwie i w Niemczech. Porty w Helsinkach i Tallinnie nie sq do tej pory wyposazone
w specjalistyczng infrastrukture na potrzeby paliw alternatywnych, chociaz w zaleznosci
od potrzeb mogg one zosta¢ dostarczone samochodami ciezarowymi. Niemniej jednak,
port towarowy w Muuga w Estonii jest zaangazowany w projekt budowy terminalu LNG,
a port towarowy w Vuosaari w Finlandii planuje modernizacje infrastruktury LNG. To
samo dotyczy portéw w Rydze i Ventspils, ktére nie udostepniaja paliw alternatywnych.
Koncepcja autostrad morskich wymaga wiekszej liczby terminali paliw alternatywnych,
dodatkowym problemem jest niski poziom wykorzystania statkéw wyposazanych w silniki
0 napedzie dwupaliwowym, co wymaga wspoétpracy miedzy portami i operatorami.

Waskie gardto stanowig mozliwosci zastosowania lodotamaczy w portach w Helsinkach
i w Rydze. Lista projektow w Finlandii nie obejmuje dodatkowego lodotamacza, poniewaz
port w Helsinkach zamierza go leasingowac, a nie kupowac. Lodotamacz uwzgledniony na
liscie projektéw w Estonii znajduje sie takze na liscie projektéw autostrad morskich -
poniewaz ten sam lodotamacz moze by¢ wykorzystywany w portach w Tallinnie,
Helsinkach i potencjalnie w Sztokholmie (w korytarzu Skandynawia-Morze Srédziemne),
Rydze i Ventspils.

Dostep do niektérych portow torami wodnymi wymaga modernizacji w celu ich
pogtebienia, w szczegdlnosci w Vuosaari (pogtebienie toru wodnego), Ventspils (poprawa
utrzymania sprzetu do pogiebiania), Rydze (pogtebienie toru wodnego) i Ktajpedzie.
Wiadze portu w Klajpedzie sg zdania, ze nabycie ustug pogtebiania toréw wodnych trwa
zbyt ditugo, wobec czego bardziej efektywnym rozwigzaniem jest zakup sprzetu do
pogtebiania.

Czes¢ portow (jak w Helsinkach i Tallinnie) rozpoczeta takze wspotprace w zakresie
wykorzystania rozwigzan ICT w celu zapewnienia lepszych i bardziej efektywnych ustug
i ich harmonizacji wzdtuz wybrzeza. Wymaga to takze znacznie wiekszej uwagi,
wspotpracy i dodatkowych dziatan.

Zgodnos¢ sréodladowych drog wodnych z wymaganiami technicznymi

Wieksza czes¢ sieci srédlgdowych drég wodnych korytarza Morze Pétnocne-Battyk spetnia
obecnie wymagania i odpowiada biezgcym potrzebom w zakresie transportu. Zgodnos$c
Zz wymaganiami technicznymi na poziomie korytarza nie jest jednak zapewniona
w zakresie dopuszczalnej gtebokosci (min. 2,5 m).
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W Niemczech istniejg dwa odcinki, na ktérych minimalna wysoko$¢ mostow jest réwna
4 m i nie spetnia wymagan rozporzadzenia - odcinek Weser (Minden-Brema) i odcinek
w czesci sieci kanatéw na zachodzie (KRH i KDE). Port $rédlgdowy w Deventer w Holandii
nie posiada potaczenia kolejowego, ale nalezy zauwazy¢, ze linia kolejowa znajduje sie w
odlegtosci 5 km od portu. To samo dotyczy portéw w Nijmegen i Hengelo. W portach
$rédlagdowych dostepnosc¢ paliw alternatywnych/LNG jest takze ograniczona.

Waskie gardia na srodladowych drogach wodnych

Najwiekszymi waskimi gardtami w sieci $rddladowych drég wodnych sg Sluzy
w Amsterdamie, S$luzy Beatrix i $luzy w Eefde. Dostepno$¢ portu w Amsterdamie
w przysztosci uzalezniona jest od rozbudowy $luz w Ijmuiden. Przepustowos¢ Sluzy nie
jest w stanie sprosta¢ nowej generacji statkdbw morskich i nie odpowiada
zapotrzebowaniu na transport w przysztosci. Konieczne jest zwiekszenie przepustowosci
$luz Beatrix, tak aby mogty z nich korzystaé wieksze statki i ptyna¢ dalej w kierunku gtebi
ladu w granicach Holandii, w szczegdlnoéci w celu promocji celu polityki przejscia
z towarowego transportu drogowego na transport $rédladowymi drogami wodnymi. Sluzy
Beatrix stanowig gwarancje dobrych potaczen s$rédladowymi drogami wodnymi miedzy
portami w Antwerpii, Rotterdamie i Amsterdamie.

Oprécz tych dwéch specyficznych kwestii konieczna jest modernizacja okreslonych
odcinkdéw s$rdédlgdowych drég wodnych na terytorium Belgii i Niemiec w celu umozliwienia
prowadzenia ciggtego transportu tadunkéw dwupoziomowych bez ograniczen. Niezbedne
jest zwiekszenie wysokosci mostow.

Istotne znaczenie ma przepustowos$¢ Kanatu Alberta (w ramach korytarza Morze
Pétnocne-Morze Srédziemnomorskie i korytarza Morze Pétnocne-Baltyk). Na Kanale
Alberta obowigzujg ograniczenia w zegludze ze wzgledu na wysokos$¢ niektorych mostow,
a na odcinku miedzy Wijnegem i Antwerpig istniejg problemy wzgledem przepustowoscig.

Paliwa alternatywne dla barek zeglujacych po $rédladowych drogach wodnych zaczynajg
by¢ dostepne, ale nalezy podja¢ jeszcze dalsze dziatania w celu ich dywersyfikacji i
zapewnienia dostepu do paliw w wielu réznych miejscach.

Ocena zgodnosci z wymaganiami technicznymi nie obejmowata Kanatu Kilonskiego i
Kanatu Alberta, poniewaz nie stanowig one czesci korytarza, nalezy je jednak wymienic
jako waskie gardtia.

Waskie gardta wynikajg z ograniczen w dtugosci statkdw na kanale Twente, braku
wystarczajacej liczby miejsc cumowania dla statkdw i przepustowosci $luz Ijmuiden,
Volkerak i $luz Beatrix. Problemy te majg zosta¢ zlikwidowane w ramach prowadzonych
inwestycji. Problemy na wszystkich wymienionych odcinkach maja rozwigzac¢ inwestycje,
ktére sg albo juz realizowane albo przygotowywane. Lista projektéw korytarza Morze
Pétnocne-Battyk na terenie Niemiec bedzie dalej aktualizowana w S$wietle nowego
krajowego planu infrastrukturalnego (Bundesverkehrswegeplan 2030).

Biorac pod uwage cele na przyszto$¢, mozna uznac, ze problemy bedg wystepowad,.
Coraz bardziej odczuwalnym problemem jest wielko$¢ statkow, ktdra ustala poprzeczke
coraz wyzej pod wzgledem zgodnosci infrastruktury z wymaganiami technicznymi
dotyczacymi gtebokosci, szerokosci i wysokosci mostéw. Czym szersze rzeki, tym wiecej i
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tym dtuzsze statki mogg na niej zeglowac. Czes$¢ odcinkéw s$rédladowych drog wodnych
nie moze sprosta¢ wielkosci nowych barek i dlatego nie spetni wymagan technicznych,
jezeli poprzeczka zostanie ustalona wyzej. Wyzej poprzeczke mogq ustali¢ standardy
europejskie lub codzienni uzytkownicy infrastruktury tego zréwnowazonego rodzaju
transportu.

Zgodnosc¢ portow lotniczych z wymaganiami technicznymi i waskie
gardta

Pod wzgledem zgodnosci portow lotniczych z wymaganiami technicznymi,
najwazniejszymi problemami sg potaczenia kolejowe z portami lotniczymi i dostepnosc
paliw ekologicznych.

Sposrod oé$miu portow lotniczych sieci bazowej wzdtuz korytarza Morze Pdtnocne-Battyk,
ktore muszg posiadac potaczenie kolejowe do 2050 r. (w Helsinkach, Rydze, Warszawie,
Berlinie [Berlin Brandenburg], Hamburgu, Kolonii, Brukseli i Amsterdamie) sze$¢ spetnia
to wymaganie od 2014 r. W 2015 r. otwarto w Helsinkach nowa lokalng linie kolejowg dla
pasazerow, ktdéra taczy port lotniczy z centrum miasta. Co wiecej, planuje sie budowe
potaczenia kolejowego dla diugodystansowego transportu pasazerskiego i towarowego do
portu lotniczego w Helsinkach.

Port lotniczy w Rydze powinien uzyska¢ pofgczenie w ramach projektu ,Rail Baltica”,
ktory przewiduje budowe kolejowego terminala pasazerskiego w porcie lotniczym.

Port lotniczy w Brukseli, w Amsterdamie, a takze porty lotnicze w Niemczech posiadajgq
dobre potaczenia z krajowymi i miedzynarodowymi liniami kolejowymi transportu
pasazerskiego, ale przygotowuje sie¢ modernizacje dworca kolejowego w porcie lotniczym
Schiphol w Amsterdamie.

Wzdtuz korytarza nie sq dostepne paliwa ekologiczne.

Zgodnos¢ drég z wymaganiami technicznymi i waskie gardia

Na poziomie korytarza Morze Pétnocne-Battyk sie¢ drogowa obejmuje drogi ekspresowe
i autostrady, ale nie jest to regutg na catej dtugosci korytarza. Poziom zgodnosci jest
réwny ok. 55% w Polsce i na Litwie, podczas gdy na totwie i w Estonii nie przekracza
10%. Problemy w zakresie zgodnosci traktuje sie jako wyjatki w panstwach battyckich,
gdzie brak jest uzasadnienia ekonomicznego dla budowy drég ekspresowych i stad
wiekszos$¢ problemdw dotyczy waskich gardet.

We wszystkich panstwach odnotowuje sie problemy zwigzane z przepustowoscig drég. Na
zachodnim koncu korytarza Morze Poétnocne-Battyk problemy wystepujg gtéwnie w gesto
zaludnionych i wysoko rozwinietych gospodarczo regionach. Problemy sg odczuwalne w
szczegdlnosci w i wokot weztdw miejskich, gdzie natezenie ruchu jest szczegodlnie duze na
drogach wokot i na obwodnicach miast. Duze natezenie ruchu wystepuje na drogach
dojazdowych do Brukseli i Antwerpii, co powoduje opdznienia i utrudnia w dojezdzie do
portu w tym drugim miescie. Rozwigzanie problemu majg zapewni¢ planowane w tym
zakresie inwestycje.
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Szczegdlnego rodzaju waskie gardto istnieje wokdét Bad Oeynhausen w ramach sieci
autostrad w Niemczech, gdzie brakuje prawie 10 km autostrady A30 bedacej gtéwnag
arterig drogowag korytarza Morze Pdinocne-Battyk. Obecnie trwa jednak budowa
obwodnicy Bad Oeynhausen o dtugosci 10 km, ktéra powinna zosta¢ otwarta dla ruchu
pod koniec 2018 r.

Droga ,Via Baltica” stanowi wazne potaczenie drogowe miedzy Polskg i panstwami
battyckimi. Jej przepustowos¢ nalezy takze uznac¢ za waskie gardio na obwodnicach
miast (np. wokdt Rygi). Nie jest jednak uzasadniona budowa autostrady 2+2 na catej
dtugosci trasy ,Via Baltica” ze wzgledu na niewystarczajagcy wolumen ruchu. Z tego
wzgledu lista inwestycji korytarza Morze Poétnocne-Battyk obejmuje jedynie drugorzedne
inwestycje w ,,Via Baltica”. Lista projektow na Litwie obejmuje takze inwestycje wytacznie
w te odcinki, gdzie natezenie ruchu uzasadnia potrzebe zwiekszenia przepustowosci, np.
w obwodnice Kekavy. Na Litwie duze natezenie ruchu wystepuje na drodze ,Via Baltica”
na odcinku miedzy granicg panstwowg z Polskg i Kownem, wobec czego zaleca sie
budowe autostrady 2+2. Mimo duzego natezenia ruchu planuje sie modernizacje odcinka
miedzy Kownem a granicq panstwowga do drogi 2+1. Na drodze ,Via Baltica” obserwuje
sie problemy w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego ze wzgledu na duze jego
natezenie, wobec czego zdecydowanie zaleca sie podjecie rozwigzan w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa ruchu.

Drogi powinny posiada¢ wystarczajacg przepustowos$¢ dla ruchu towarowego
i pasazerskiego, chociaz rozwigzaniem nie jest zawsze dalsza rozbudowa sieci drogowej.
Duze potrzeby inwestycyjne dotyczg takze modernizacji i utrzymania infrastruktury
drogowej wzdtuz korytarza, w szczegdlnosci wokdt weztdw miejskich. Nalezy promowac
wdrazanie inteligentnych systemoéw transportowych (ITS) wzdluz korytarza Morze
Pétnocne-Battyk. Dostepnos¢ informacji w czasie rzeczywistym na odcinkach drog
o duzym natezeniu ruchu pomoze ich uzytkownikom lepiej zaplanowaé trase.
Jednoczesnie przyczyni sie do zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego.
W panstwach czlonkowskich wzdtuz korytarza prowadzone sg juz inwestycje zwigzane
z ITS. Przyktadowo, do 2020 r. w Polsce zostanie wdrozony krajowy system zarzadzania
ruchem (KSZR), ktérego czescig bedzie wdrozenie systeméw ITS na drogach krajowych.
KSZR bedzie obejmowac caly odcinek korytarza Morze Pétnocne-Battyk na terytorium
tego kraju.

Innym aspektem wymagajacym rozwazenia jest ogdélne przejécie z transportu
drogowego na inne, bardziej przyjazne dla srodowiska naturalnego rodzaje transportu
zarowno w ruchu towarowym, jak i pasazerskim.

Opracowujac plany dtugoterminowe, panstwa cztonkowskie powinny bra¢ pod uwage cele
polityki dotyczace dostepnosci paliw alternatywnych, o ktérych mowa w dyrektywie
w sprawie paliw alternatywnych.

Waskie gardta w weztach miejskich

Waskie gardta w weztach miejskich wzdtuz korytarza dotyczg w wiekszosci potgczen
,ostatniej mili” i duzego natezenia ruchu drogowego. Miasta dgzq do rozwigzania tych

problemow, realizujg lub planujac réznego rodzaju projekty, czesto budujac obwodnice
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kolejowe i drogowe, modernizujac potaczenia miedzy korytarzem i drogami dojazdowymi,
usprawniajac lokalny system tranzytu przez miasta, a takze utatwiajac przesiadki na inne
rodzaje transportu. Poniewaz strefy zurbanizowane generujq i przyciagaja duze
wolumeny ruchu, potaczenia o duzej przepustowosci miedzy weztami miejskimi i osiami
korytarza maja podstawowe znaczenie, podobnie jak modernizacja infrastruktury
korytarzowej zgodnie ze standardami, o ktérych mowa w rozporzadzeniu.

W Amsterdamie najwieksze natezenie ruchu wystepuje w potudniowej czesci Miasta. Do
jego zmniejszenia ma przyczyni¢ sie modernizacja dwoch kolejowych stacji pasazerskich:
dworca centralnego i potudniowego Amsterdam-Zuid. W catym miescie problemem jest
duze natezenie ruchu drogowego, wobec czego realizowanych jest szereg projektéw
drogowych w celu zwiekszenia przepustowosci drog. Projekty te obejmujg zardédwno
rozwigzania lokalne (oparte na skrzyzowaniach), jak i rozwigzania ponadregionalne, np.
projekt A1/A6/A9 Schiphol-Amsterdam-Almere, ktérego koszt wynosi ok. 5 mid euro.
W Rotterdamie realizuje sie dwa projekty drogowe, ktdrych celem jest poprawa potaczen
»~ostatniej mili”, ktére obecnie borykajg sie z duzym natezeniem ruchu; jest to tunel
Blankenburg i obwodnica A13/A16.

Celem szeregu projektow kolejowych w Antwerpii jest modernizacja potaczen ,ostatniej
mili” i zwiekszenie przepustowosci na stacji rozrzadowej do 2020 r. Prace koncentrujg sie
na dwodch punktach w celu stopniowego wyeliminowania zwrotnic, tj. Oude Landen
i Krijgsbaan. ktacznie powinny przyczyni¢ sie one do istotnego zwiekszenia
przepustowosci dojazdu do portu, podczas gdy budowa drugiej nitki dostepu do portu w
Antwerpii w dalszym ciggu planowana jest jako diugoterminowe rozwigzanie w celu
dalszego rozwoju portu. Planuje sie takze zwiekszenie przepustowosci obwodnicy
Antwerpii do 2023 r.

W Brukseli najwieksze projekty koncentrujg sie na potaczeniu korytarzy i ograniczeniu
natezenia ruchu, np. zakonczenie projektu dotyczgacego zwiekszenia przepustowosci
obwodnicy miejskiej planowane jest na 2022 r., realizowany jest takze projekt
oddzielenia drogowego ruchu lokalnego i dtugodystansowego.

W Berlinie regionalny i dlugodystansowy ruch pasazerski ograniczajq problemy
z przepustowoscig na stacji Spandau i w ramach potaczenia zachdéd-wschod (kolej
miejska, cze$¢ korytarza Morze Potnocne-Battyk). Realizowane sg cztery projekty
zwiekszenia przepustowosci drég o catkowitej wartosci ok. 1 mld euro. Z punktu widzenia
wezta miejskiego w Berlinie wazng kwestig jest zakonczenie budowy portu lotniczego
i powigzanych potaczen transportowych. Projekty drogowe w Hamburgu majg poprawic
sytuacje na autostradzie wschodniej. Dodatkowym problemem jest przepustowos¢ linii
kolejowych w ruchu pasazerskim i towarowym.

Projekty realizowane w Warszawie dotycza budowy obwodnicy Warszawa-Minsk
Mazowiecki i skrzyzowania Putawska-Lubelska. Jeden z projektéw dotyczy takze
modernizacji wezta Lubelska. Celem czterech projektéw jest modernizacja lokalnych
obwodnic w strefie miejskiej. Planuje sie modernizacje potaczen z portem lotniczym dla
ruchu pasazerskiego (dostep drogowy i transportem publicznym). Dodatkowo planuje sie
budowe towarowego terminala lotniczego, w tym potaczen z siecia. W Poznaniu
planowana modernizacja pasazerskiego wezta kolejowego powinna zwiekszy¢é mozliwosci
przejscia na inne rodzaje transportu pasazerskiego, projekt zostanie zakonczony w 2020
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r. Zarowno w Poznaniu, jak i (czesciowo) w Warszawie, istniejg waskie gardta ze wzgledu
na ograniczenia diugosci pociaggéow do 600 m.

W Wilnie realizowany jest projekt modernizacji terminala pasazerskiego w porcie
lotniczym do 2019 r. W 2017 r. zakonczy sie budowa zachodniej obwodnicy miasta,
a w 2025 r. powinna zakonczy¢ sie budowa potudniowej obwodnicy.

Podobnie jak w innych miastach, projekty realizowane w Rydze zwigzane
sq z modernizacjgq obwodnicy i sieci wezta miejskiego. Dodatkowo dwa projekty dotycza
wezta kolejowego w miesci i linii kolejowej do pétnocnej strefy portowej w Kundzinsala.

Pofaczenia ,ostatniej mili” wymagajq takze modernizacji w Tallinnie. Jesli chodzi o drogi,
to realizowany jest projekt obwodnicy Tallinna. W zakresie linii kolejowych realizowany
jest projekt w kierunku wschodnim oraz projekt obwodnicy kolejowej w kierunku
Paldisek. Projekty zwigzane z przejSciem na inny rodzaj transportu, ktére zostaty
uwzglednione na liscie projektéw, to Muuga, Stary Port, Ulemiste i terminal pasazerski w
porcie lotniczym w Tallinnie.

Podobnie jak w Helsinkach, istniejace potaczenia kolejowe ,ostatniej mili” z portami,
portem lotniczym i strefg zurbanizowang sg niewystarczajgce. Przepustowosé obwodnicy
jest niewystarczajaca i wymaga takze modernizacji. Niezbedne s dodatkowe urzadzenia
na potrzeby transportu multimodalnego w terminalach portéw morskich (w porcie
zachodnim, potudniowym i Vuosaari). Nalezy poprawic¢ jakosc¢ linii kolejowych w ramach
wezta na stacji rozrzadowej w Helsinkach.

Rozwigzania wdrazane w celu usuniecia istniejacych i potencjalnych waskich gardet
w strefach zurbanizowanych i wspierania ich integracji w ramach sieci bazowej powinny,
jezeli jest to mozliwe, uwzglednia¢ mozliwy wptyw ,miekkich” srodkéw polityki wsparcia
przejécia na inny rodzaj transportu, jak zarzadzanie popytem na ustugi transportowe
i promocja transportu publicznego, jazdy na rowerze i spaceréw, réwnolegle do
zwiekszania przepustowosci infrastruktury. Przyktadowo, oczekuje sie, ze inteligentne
systemy transportowe beda odgrywac coraz wiekszg role w bardziej efektywnym
wykorzystaniu infrastruktury w weztach miejskich.

8. Zalecenia i prognozy wedtug koordynatora
europejskiego

Panstwa cztonkowskie i pozostali interesariusze wskazali tacznie 402 projekty, ktére
majq przyczyni¢ sie do uruchomienia korytarza. Catkowity koszt realizacji wszystkich
przedstawionych projektow to 80 mld euro w cenach biezacych. Zdecydowanie
najwiekszy portfel inwestycyjny jest przewidziany w sektorze kolejowym, na ktéry
przeznaczono ponad 30 mld euro. Niemniej jednak nalezy mie¢ na uwadze, ze szereg
duzych projektéw kolejowych pokrywa sie z pozostatymi korytarzami (na przyktad, w
Finlandii korytarz Scan-Med pokrywa sie w zasadzie w 100% z projektami kolejowymi
wartymi ok. 6 mld euro). Poniewaz zaproponowany portfel projektow istotnie przekracza
dostepne mozliwosci finansowe, nalezy okresli¢ priorytety inwestycyjne, promujac te,
ktéore sg nie tylko mozliwe do realizacji w krotkim czasie, ale ktdére wygenerujg
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najwiekszg warto$¢ dodang dla UE i w najwiekszym stopniu bedg wspiera¢ koncepcje
korytarza ze wzgledéw, ktore wyjasnitam powyzej. Istotne jest, aby wskazac
najwazniejsze waskie gardta i aspekty krytyczne, ktére trzeba rozwigzac w celu
terminowego wdrozenia korytarza na catej dtugosci i przy petnej przepustowosci.

Celem niniejszego Planu Pracy jest okreslenie ram wdrozenia korytarza Morze Potnocne-
Battyk i mam nadzieje, ze bedzie stanowi¢ on podstawe wielu dyskusji, ktére bede w
przysztosci prowadzi¢ z kazdym sposrdod osmiu panstw czionkowskich i ich ministrami.
Niniejszy plan dziatan powinien umozliwi¢ wszystkim panstwom cztonkowskim okreslenie
stopnia, w jakim dotycza ich poszczegdlne kwestie. Istnieje szereg projektéw
o krytycznym znaczeniu, ktére muszg zosta¢ zrealizowane. Okreslajac priorytety
inwestycyjne, wazne jest, aby nie ogranicza¢ sie wytgcznie do koncepcji krajowej, ale
przyjac podejscie rzeczywistego planowania w ramach korytarza.

Funkcjonowanie wewnetrznego rynku UE jest w pelni powigzane z systemami
transportowymi ze wzgledu na wieksze przeptywy w ruchu transgranicznym. Oznacza to,
ze wyzwania zwigzane z infrastrukturg nie konczg sie na granicach poszczegdlnych
panstw. To samo dotyczy niezbednych dziatan w celu dekarbonizacji segmentu
transportu, w przypadku ktorej perspektywa korytarza moze dostarcza¢ uzytecznych
narzedzi, jak podkreslono w szeregu dokumentéw na ten temat, ktére w ostatnim czasie
zostaty przedstawione przez koordynatorow. Terminowe i réwnolegte wdrozenie nowej
polityki transportowej UE wymaga wspoétpracy i koordynacji miedzy panstwami
cztonkowskimi. Prace w ramach korytarza powinny sterowa¢ tym procesem.

Dla panstw, ktérych terytorium przecina tylko jeden korytarz, efektywne dziatanie
korytarza ma jeszcze wieksze znaczenie, poniewaz jest to jedyne potaczenie z pozostatg
czescig sieci bazowej i rynkiem wewnetrznym UE. Infrastruktura korytarza bedzie
tworzy¢ podstawowg strukture dla pozostatej czesci potaczen, z ktdrymi jest powigzana.
Przyktadowo, dla Finlandii i panstw battyckich efektywne dziatanie autostrad morskich i
przepustowos¢ portéw odgrywajq najwazniejszg role z punktu widzenia potaczen z siecia.

Moim zdaniem, dla dziatania korytarza kwestiami o priorytetowym znaczeniu,
ktore trzeba rozwiazaé, sa:

¢ terminowe wdrozenie brakujacego potaczenia transgranicznego - projekt
~Rail Baltica”;

¢ usuniecie waskiego gardta na sluzie morskiej w Amsterdamie;

e polaczenie z glebia ladu - koleja, drogami i s$rédladowymi drogami
wodnymi - gtéwnych portow;

o interoperacyjnosc¢ sieci kolejowej w scistej wspoéipracy z kolejowym
korytarzem towarowym Morze Poinocne-Baltyk;

o efektywnos¢ giownych wezlow miejskich, w szczegodlnosci weziow
wielokorytarzowych.

Najwazniejszym problemem, ktéry wymaga podjecia dziatan, jest usuniecie luki
w pofaczeniu kolejowym w panstwach battyckich i wdrozenie odpowiedniej,
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interoperacyjnej linii kolejowej z Tallinna do Warszawy. Wszystkie zaangazowane
panstwa cztonkowskie muszgq wspotpracowaé ze soba w ramach wspdlnej wizji
i harmonogramu, tak aby ten duzy projekt infrastrukturalny mégt zostaé¢ zakoriczony do
potowy lat 2020-tych. Obecnie wieksza cze$¢ miedzynarodowego ruchu towarowego
miedzy Tallinnem i Warszawg odbywa sie transportem drogowym. Linia ,Rail Baltica”
bedzie stanowic¢ kregostup systemu transportu multimodalnego w panstwach battyckich
i bedzie wywiera¢ bardzo pozytywny wptyw na przejscie od transportu drogowego do
kolejowego.

Linie ,Rail Baltica” nalezy rozpatrywac jako szkielet dla dalszych potaczen. Autostrady
morskie miedzy Helsinkami i Tallinnem wraz z dobrymi rozwigzaniami multimodalnymi
i dziatajaca linig ,Rail Baltica” stworzg wiele mozliwosci potgczenia ruchu towarowego
i pasazerskiego w tym regionie z pozostatg czescig sieci europejskiej i pozostatymi
korytarzami.

Linia przyczyni sie takze do poprawy potaczen miedzy Europa Zachodnig i Europg
Centralng a rynkami sasiadujacych panstw. Linia ,Rail Baltica” uzupetni petle w battyckim
tancuchu transportowym wraz z korytarzem Skandynawia-Morze Srédziemne, ktéry
obecnie sktada sie z potaczenia kolejowego i potgczenia morskiego miedzy panstwami
nordyckimi, panstwami battyckimi, Polskg i Niemcami. Bede promowac¢ tzw. rozszerzenie
botnickie korytarza Morze Pétnocne-Battyk, ktore potaczy korytarz z korytarzem
Skandynawia-Morze Srédziemne na granicy miedzy Finlandia i Szwecja oraz ufatwi
wykorzystanie potencjatu Wymiaru Pétnocnego w transporcie i logistyce.

Dominujace przeptywy siecig kolejowg w panstwach battyckich to w dalszym ciggu
przeptywy ruchu towarowego w kierunku wschodnio-zachodnim do portéw Morza
Battyckiego. Przeptywy w kierunku wschodnio-zachodnim istniejg takze w Finlandii
i Polsce. Wszystkie te potgczenia mogg stanowi¢ istotny impuls dla planowanego
potaczenia w kierunku pétnocno-potudniowym ,Rail Baltica”. Kraje te bedgq wodwczas
stanowi¢ brame dostepu do rynku zachodniego. Mimo obecnej sytuacji geopolitycznej
wschodzace rynki na wschodzie i pdtnocy dysponujg ogromnym potencjatem z punktu
widzenia korytarza. Potgczenie w kierunku pdétnocno-potudniowym ,Rail Baltica” bedzie
stanowi¢ dla panstw battyckich gwarancje, ze panstwa te zostang rzeczywiscie
zintegrowane z siecig europejska i przeptywami transportowymi.

Jako koordynator europejski bede z tego wzgledu zwracac¢ szczegdlng uwage na rozwaj
i realizacje projektu ,Rail Baltica” i chciatabym wspiera¢ wszystkie zaangazowane
panstwa cztonkowskie i joint venture z siedzibg w Rydze w celu zagwarantowania
skoordynowanej i terminowej realizacji tego projektu z Tallinna do Polski. Bedzie
to w szczegdlnosci dotyczy¢ potaczenia weztdw z nowa linig ,,Rail Baltica”.

Po drugie, korytarz Morze Pdtnocne-Battyk jest w duzym stopniu uzalezniony od portéw
znajdujacych sie na obu jego koncach. Efektywne potgczenia z pozostatg czescig sieci
majg podstawowe znaczenie zaréwno dla ruchu pasazerskiego, jak i towarowego.
Z punktu widzenia powodzenia korytarza i gospodarek poszczegdlnych panstw
cztonkowskich podstawowe znaczenie ma przyciqgniecie ruchu miedzynarodowego.
Gtéwne porty na obu koncach korytarza Morze Pétnocne-Battyk mogg wspieraé transport
w calym korytarzu oraz w gtebi Iadu, jezeli bedg wyposazone w odpowiednie potaczenia.
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Potaczenia ,ostatniej mili” do wszystkich portéw majg z tego wzgledu podstawowe
znaczenie.

Bardziej efektywne rozwigzania logistyczne na potrzeby transportu tadunkéw do potaczen
z gtebig ladu sg niezbedne zaréwno w portach Morza Battyckiego, jak i portach Morza
Pétnocnego. Tylko wowczas mozliwe bedzie osiggniecie celu przejscia modalnego z
transportu drogowego na transport kolejowy i $rédlgdowe drogi wodne. Dokument
dotyczacy multimodalnosci przedstawia najwazniejsze zalecenia pod katem osiggniecia
tych celdw.

Z punktu widzenia korytarza Morze Podtnocne-Battyk szczegdlne znaczenie majg
autostrady morskie. Nalezy zachecaé porty do podejmowania blizszej wspotpracy w
celu poprawy ich wzajemnych potaczen i modernizacji odpowiednich elementow
infrastruktury w celu wspierania rozwoju autostrad w ramach potgczen morskich.
Mobilno$¢ staje sie coraz tatwiejsza dzieki rozwigzaniom w zakresie technologii
informacyjno-komunikacyjnych. Porty blizniacze Helsinki-Tallinn stworzyty efektywny
transgraniczny zwigzek gospodarczy. Wspdtpraca miedzy tymi portami powinna stuzyc
jako punkt odniesienia dla pozostatych portéw, poniewaz promuje tworzenie dalszych e-
pofaczen miedzy portami.

Jesli chodzi o porty korytarza Morze Pétnocne-Battyk, fizycznym waskim gardtem jest
obecnie dostep do sieci europejskiej od strony Morza Pdtnocnego przez $luzy morskie w
Amsterdamie, ktére stanowig jedna z najwazniejszych bram dostepu do sieci
europejskiej. Przepustowos$¢ $luz uniemozliwia obecnie najwiekszym statkom wptyniecie
do portu w Amsterdamie i stad ogranicza mozliwosci dalszego zwiekszania przeptywoéw
towarowych w korytarzu $rédlgdowymi drogami wodnymi i siecig kolejowg w kierunku
centrum jednolitego rynku. Projekt jest w fazie budowy i otrzymat dofinansowanie w
ramach pierwszego zaproszenia do sktadania wnioskéw o dofinansowanie z instrumentu
~taczac Europe” w 2014 r. Oczekuje sie, ze zostanie zakonczony w 2019 r.

Waznym elementem w powigzaniu z portami i autostradami morskimi jest Kanat
Kilonski. Nawet jezeli nie stanowi on elementu korytarza Morze Pétnocne-Battyk, jak
mowa powyzej, pozostaje waznym potgczeniem w ramach autostrad morskich korytarza.
Kanat Kilonski nalezy rozpatrywac jako bedacy przedmiotem wspdlnego zainteresowania
dla szeregu panstw i korytarza Morze Pétnocne-Battyk. Z punktu widzenia korytarza
istotng role odgrywajg jego potaczenia morskie bedace najbardziej bezposrednimi
potaczeniami miedzy Morzem Pétnocnym i Morzem Battyckim.

W ramach priorytetu poprawy potaczen portéw z gtebig lgdéw nalezy podnies¢ standard
srodladowych drog wodnych, jesli chodzi o $luzy, wielko$¢ mostéw i gtebokosc
kanatéw. Nalezy podja¢ dziatania, np. na $luzach Beatrix, kanale Twente i w systemie
kanatdow na terenie Niemiec. Cze$¢ z tych projektéw otrzymata dofinansowanie
z instrumentu ,taczac Europe” w ramach pierwszego zaproszenia do skfadania wnioskéw
w 2014 r.

Interoperacyjnosc sieci kolejowej jest w duzym stopniu uzalezniona od transgranicznej
wspotpracy zarzadcoéw infrastruktury, a takze koordynacji krajowych planow

transportowych. Wspotpraca w ramach kolejowego korytarza towarowego pomaga w
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zapewnieniu, ze pracami koordynuje sie w taki sposéb, aby zminimalizowa¢ ich wptyw na
przeptywy ruchu.

Jako byty prezydent Strasburga zwracam szczegdlng uwage na wezlty miejskie wzdiuz
korytarza Morze Potnocne-Battyk, poniewaz stanowig one punkty potaczen rdéznych
rodzajow transportu. Jak podkreslitam w dokumencie dotyczacym weztdw miejskich,
niezbedne sg doskonate potaczenia miedzy infrastrukturg sieciowq i weztami miejskimi,
z uwzglednieniem ruchu miejskiego i regionalnego, tak aby korytarz byt w petni sprawny.
Miejskie wezty wielokorytarzowe umozliwiajgq szczegolny sposéb koordynacji w celu
osiggniecia wiekszej efektywnosci i synchronizacji miedzy poszczegdlnymi korytarzami.
Taka skuteczna integracja weztdw miejskich wzdtuz korytarzy wymaga skutecznego
zarzadzania na réznych poziomach.

Nalezy podja¢ kwestie zwigzane z przepustowosciag w i w poblizu weztdw miejskich.
Wymaga to takze rozwigzan w celu oddzielenia ruchu towarowego od pasazerskiego na
miejskich liniach kolejowych i lepszego zarzadzania ograniczeniami przepustowosci na
obwodnicach miejskich. Gtéwne porty lub terminale kolejowo-drogowe znajdujg sie
niekiedy w samym sercu obszaréw zurbanizowanych. W takich przypadkach szczegdlng
uwage nalezy zwroci¢ na potaczenia ,ostatniej mili” z tymi obiektami w celu zapewnienia,
ze ruch towarowy nie bedzie prowadzi¢ do zatoréw w ruchu w centrach miasta i na
obwodnicach.

Ptynny transport towardw wymaga sprawnie dziatajagcych platform multimodalnych.
Najlepszymi przyktadami sg centra ruchu towarowego w Niemczech i Holandii. Dalsze
tworzenie centr ruchu towarowego, w szczegdlnosci w regionach przygranicznych, bedzie
stanowi¢ dobrg podstawe do wspdtpracy miedzy mniejszymi terminalami kolejowo-
drogowymi. Ww szczeg6lnosci w przypadku korytarza Morze Pétnocne-Battyk nie
powinniSmy pomija¢ znaczenia pofgczen miedzy portami $rodladowych drég wodnych i
terminalami kolejowo-drogowymi. Réwnolegle do projektu ,Rail Baltica” w panstwach
battyckich promuje sie rozwdj terminali kolejowo-drogowych i suchych portow.

Miedzynarodowy ruch transgraniczny stanowi podstawe podejscia ,korytarzowego”.
Korytarz Morze Pétnocne-Battyk jest juz obecnie korytarzem wysoko zaawansowanym
technicznie dzieki polityce autostrad morskich, ktéra promowata rozwigzania
technologiczne dla potaczen miedzy portami. Nalezy zwréci¢ jednak wiekszg uwage na
wdrozenie nowych rozwigzan technologii informacyjnych dla pozostatych rodzajéow
transportu w celu osiggniecia bardziej efektywnego wykorzystania infrastruktury i dobrej
przepustowosci transgranicznej korytarza. Jednoczesnie nalezy przeprowadzi¢ dodatkowe
analizy dotyczace kwestii administracyjnych i technicznych, ktére uniemozliwiajg
wiasciwe dziatanie korytarza. Dokument dotyczacy inteligentnych systemow
transportowych (ITS issue paper) przedstawia idee, w jaki sposéb korytarz Morze
Pétnocne-Battyk moze promowac¢ wdrazanie takich systemoéw, stuzac jako poligon
doswiadczalny i zapewniajac kontynuacje niezbedng z punktu widzenia interoperacyjnosci
i udoskonalania nowych rozwigzan.

Wszedzie, gdzie jest to mozliwe nalezy rozwija¢ systemy zarzadzania ruchem. Jednym z

najpowazniejszych probleméw jest w tym kontekscie ograniczone wdrozenie systemu

sygnalizacji ERTMS. Wraz z ERTMS nalezy automatycznie wdrozy¢é nowq i

zmodernizowang infrastrukture, a istniejaca infrastrukture nalezy zmodernizowac. Nalezy
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przestrzega¢ wspdlnego harmonogramu w celu unikniecia waskich gardet w systemie w
przysztosci. Jako projekt europejski ERTMS musi stanowi¢ priorytet dla wszystkich
panstw cztonkowskich, a podejscie ,korytarzowe” w ramach europejskiego planu
wdrozenia stanowi istotny krok na przéd.

Planowane projekty i osiagniecie zgodnosci technicznej korytarza

Mimo ze w przypadku wielu inwestycji mozna jeszcze udoskonali¢ i potwierdzi¢ ich
zakres, budzet i harmonogram realizacji w przypadku wielu inwestycji, wskazane
planowane projekty rozwoju korytarza Morze Pétnocne-Baltyk mogg zasadniczo umozliwié
rozwéj korytarza w taki sposéb, aby mozliwe bylo osiggniecie celéw i priorytetéw
rozporzadzenia TEN-T do 2030 r. Celem inwestycji w infrastrukture kolejowag i drogowg
wzdtuz korytarza i w weztach transportowych jest nie tyko staty rozwdj infrastruktury i
osiggniecie celdw zgodnosci, lecz takze dalsze zwiekszanie przepustowosci i wydajnosci
korytarza powyzej wymagan, o ktérych mowa w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013.
Przewiduje sie takze realizacje inicjatyw na rzecz innowacji i projektow, ktérych celem
jest ograniczanie wptywu na s$rodowisko naturalne. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
odpowiednie zrodta finansowania i $rodki finansowe nie zostaty jeszcze zabezpieczone dla
wszystkich projektow, ktore zostalty wskazane w ramach rozwoju korytarza Morze
Pétnocne-Battyk i w niektorych przypadkach moze byc¢ to problematyczne.

taczenie dotacji z innowacyjnymi instrumentami finansowymi

Potrzeby inwestycyjne wzdtuz korytarza sga ogromne i nie mogg by¢ zaspokojone
wytacznie ze Srodkéw publicznych, bez wzgledu na to, czy s$rodkéw krajowych czy
funduszy europejskich. Zdecydowanie zaleca sie poszukiwanie alternatywnych Zzrodet
finansowania przy wykorzystaniu innowacyjnych instrumentéw finansowych i korzystanie
ze sSrodkdw Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych. Dotacje sg
najlepszym zrodtem finansowania projektow, ktére majg wygenerowac jedynie niewielkie
przychody. Moim zdaniem, musimy miec¢ takze odpowiednig liste projektéw, ktéore mogq
sie w miare mozliwosci nawzajem uzupetnia¢ wraz z postepem prac budowlanych.
Oznacza to, ze projekty nie powinny by¢ realizowane w oderwaniu od siebie, ale stanowié
czes¢ kompleksowej koncepcji ,catego korytarza”.

Projekty zwigzane z korytarzem Morze Podtnocne-Battyk, ktore zostaty dotychczas
zgtoszone do sfinansowania poprzez instrumenty finansowe, dotyczgq kwestii
infrastruktury dla paliw alternatywnych, potaczen kolejowych z portami lotniczymi i
zwiekszenia przepustowosci portéw lotniczych, projektéw rozwoju portéw i obwodnic
miast. Ze wzgledu na ograniczony charakter zasobdéw publicznych w biezagcym okresie
zachecam wszystkich promotoréw projektéw do przeanalizowania mozliwych opcji
dywersyfikacji zrédet finansowania i srodkow finansowych na potrzeby inwestycji.

Pozostate kwestie

W biezacym okresie spowolnienia gospodarczego priorytetowe znaczenie ma tworzenie
nowych miejsc pracy i stymulowanie wzrostu gospodarczego. Budowa
infrastruktury moze generowa¢ nowe miejsca pracy, przyczyniajac sie tym samym do
wzmacniania wzrostu gospodarczego. Szczegodlnie istotng kwestig jest wykorzystanie
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potencjatu do tworzenia nowych miejsc pracy w regionach transgranicznych, poniewaz
potencjat transgranicznego rozwoju gospodarczego jest znacznie wiekszy niz w pozostatej
czesci gospodarki. W tym kontekscie niezwykle istotne sg kwestie tzw. ,ostatniej mili” w
wymiarze transgranicznym. W dalszym ciggu bede odbywac regularne spotkania z
interesariuszami z sektora przemystowego oraz operatorami logistycznymi w celu
wymiany opinii na temat korzysci ptynacych z korytarza i oczekiwan wobec niego.

W ramach budowy korytarza nalezy Scisle zintegrowac pozostate wielostronne ramy
zarzadzania na potrzeby transgranicznej realizacji projektow, w tym strategie
makroregionalne (strategie UE dla regionu Morza Battyckiego), transgraniczne,
transnarodowe i miedzyregionalne projekty wspoétpracy (np. CoRe) finansowane z
programéw europejskiej wspotpracy terytorialnej, czy projekty wspétpracy EUREGIO.
Obecne projekty wspotpracy EUREGIO mozna postrzegaé¢ jako punkt odniesienia dla
pozostatych projektow transgranicznych na rzecz regiondw. Nalezy przyja¢ podejscie
oddolne do zorganizowania udziatu regionéw i miast, osiggniecia wspdlnego zrozumienia
kwestii transgranicznych i sformutowania wspdlnej wizji naszego korytarza. Fora
korytarza, w ktérych uczestniczg teraz takze koordynatorzy priorytetu transportowego
strategii UE dla regionu Morza Battyckiego (EUSBSR), dowiodty, moim zdaniem, ze sa
pierwszym krokiem w tym kierunku. Powinnismy w dalszym ciggu wspotpracowac z
mechanizmami wspdtpracy regionalnej wzdtuz catego korytarza w celu synchronizowania
dziatan na rzecz budowy korytarza i zintegrowania infrastruktury w regionach i miastach.
Dobre zarzadzanie i budowa korytarza wymaga wspotpracy i porozumienia miedzy
réznymi partnerami zaréwno w ramach, jak i miedzy panstwami czionkowskimi.
Odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie korytarzem powinny ponosi¢ organy na wszystkich
poziomach administracji. W tym celu zapoczatkowano juz proces w odpowiednim
kierunku oraz istnieje odpowiednia podstawa do podjecia dalszych krokéw w przyszitosci.

Podsumowujac, jestem przekonana, ze potrzebujemy znacznie silniejszego
podejscia do komunikacji i informacji o tym, co chcemy osiagna¢ dla dobra
wszystkich obywateli Europy i bede podejmowac odpowiednie dziatania w tym celu.

Kolejne kroki

Przygotowujac drugg edycje planu dziatan korytarza Morze Pétnocne-Battyk, osiggneliSmy
istotny postep w uszczegdtowieniu analizy i wspdlnego zrozumienia tego, co jest
niezbedne w celu osiggniecia zgodnosci korytarza z wymaganiami technicznymi i
wykorzystania jego petnego potencjatu. W kolejnej fazie analiza korytarza bedzie sie
koncentrowac¢ w szczegdlnosci na kwestiach innowacyjnosci i dekarbonizacji.

Prowadzone sg prace w celu dokonania oceny wzajemnego wptywu zmian klimatu i
korytarza oraz okreslenia jego catkowitego wptywu na ochrone $rodowiska naturalnego
przed zanieczyszczeniem i hatasem.

W ramach kolejnego planu dziatan szczegdlng uwage poswiecimy:

- ocenie potencjalnego wptywu korytarza na przeciwdziatanie zmianom klimatu
(ograniczanie emisji gazéw cieplarnianych) przez bardziej efektywny wzorzec transportu
multimodalnego;
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- mapowaniu specyficznych potrzeb, szans i projektéw zwigzanych z przystosowaniem
sie do zmian klimatu (np. wzrostem ryzyka =zaistnienia zdarzen nadzwyczajnych,
zmianami poziomu wody i przeptywow w dorzeczach);
- okresleniu wptywu korytarza i projektéw zwigzanych z korytarzem na Srodowisko
naturalne (w tym bioréznorodnos¢) i hatas w skali lokalnej;
- podkresleniu najlepszych praktyk wzdtuz korytarza, ktére majg potencjat do wymiany
idei i powielania w zakresie:

o przeciwdziatania zmianom klimatu,

o przystosowania sie do zmian klimatu,

o ograniczania negatywnego wptywu na S$rodowisko naturalne/poprawy jakosci
Ssrodowiska naturalnego i bioréznorodnosci,

o ograniczania hatasu (kolejowego).

Jestem przekonana, ze w dziedzinie innowacyjnosci i wykorzystania alternatywnych paliw
korytarz Morze Pétnocne-Battyk ma potencjat, aby sta¢ sie wiodacym projektem zaréwno
pod wzgledem szerszego wykorzystania infrastruktury mobilnosci elektrycznej, jak i
wykorzystania LNG, co nabrato rozpedu przez wsparcie dla szeregu projektow wzdtuz
korytarza w ramach pierwszych zaproszen do sktadania wnioskéw w ramach instrumentu
~taczac Europe”. Mam nadzieje, ze przy wykorzystaniu wnioskéw z dokumentu na temat
innowacyjnosci jeszcze wiecej projektow bedzie korzysta¢ z mozliwosci dostepnych w
ramach polityki TEN-T w zakresie dziatan demonstracyjnych i wdrozeniowych na duzag
skale.

Obecnie istotne znaczenie ma rozpoczecie realizacji projektow w celu rozwigzania
najpowazniejszych problemdéw korytarza. Dziatania nalezy planowaé przy zastosowaniu
spdjnego, transgranicznego harmonogramu i mobilizacji wszelkich dostepnych zasobow.
Pelniac role koordynatora europejskiego, jestem przekonana, ze moim
zadaniem jest utatwianie i zapewnienie utrzymania catosciowego podejscia do takiego
dziatania, ktoére, wedtug mnie, ma pierwszorzedne znaczenie dla zapewnienia powodzenia
projektu.
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Osoby kontaktowe:
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Catherine Trautmann, Koordynator europejski

Vera Kissler, Doradca
vera.kissler@ec.europa.eu

Strona koordynatora:
http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-
guidelines/corridors/northsea-baltic_en.htm

Wiecej informacji mozna znalez¢ pod adresem:
http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/corridors/corridor-
studies_en.htm)
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