1. W kierunku utworzenia planu pracy dla korytarza Battyk -
Adriatyk

W 2014 roku uczyniliSmy wspdlnie wazny krok w kierunku realizacji europejskiej polityki
transportowej. Przyjecie rozporzadzenia w sprawie TEN-T (1315/2013) w grudniu 2013 r.
pozwolito na rozpoczecie wdrazania korytarzy sieci bazowej. Korytarz Battyk — Adriatyk
taczy gtdwne wezty (wezty miejskie, porty, porty lotnicze i inne terminale transportowe)
dzieki kluczowym potaczeniom kolejowym, drogowym, morskim i powietrznym miedzy
Pétnocg a Potudniem tj. z Polski przez Republike Czeska, Stowacje i Austrie do Wioch i
Stowenii. Tak rozbudowana sie¢ transportowa w Europie Srodkowej znacznie wzmacnia
infrastrukturalng podstawe wydajnych, bezpiecznych i wysokiej jakosci multimodalnych
tancuchow transportowych stuzacych przewozowi towardow i pasazerdéw. Dzieki wdrozeniu
osi transportowej Battyk - Adriatyk rozwing sie nowe potoki ruchu miedzy portami
battyckimi i adriatyckimi a ich zapleczem, wzrosnie takze znaczenie tych portéw jako
punktow wejscia i wyjscia z korytarza.

W marcu 2014 r. zostatem powotany na stanowisko koordynatora europejskiego ds.
korytarza Baltyk - Adriatyk. Rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013 stanowi, ze ,,do dnia 22
grudnia 2014 kazdy koordynator europejski przekazuje zainteresowanym panstwom
cztonkowskim plan prac zawierajacy analize rozwoju korytarza. Po jego zatwierdzeniu
przez zainteresowane panstwa czionkowskie jest on przekazywany do wiadomosci
Parlamentowi Europejskiemu, Radzie i Komisji. Plan prac zawiera w szczegdlnosci opis
charakterystyki, odcinkow transgranicznych i celéw korytarza sieci bazowej”.

Jestem wdzieczny, ze powierzono mi tak wazne zadanie polegajgce na wspieraniu panstw
cztonkowskich w tworzeniu zintegrowanej i nowoczesnej sieci transportowej. Zdaje sobie
sprawe z ogromnej odpowiedzialnosci, jaka zostata na mnie natozona i zapewniam, ze
dotoze wszelkich staran, aby osiagnac cele ustanowione wspdlnie przez Was, panstwa
cztonkowskie oraz Parlament Europejski na wniosek Komisji Europejskiej, cele ktore
zostaty skonsultowane z wieloma réznymi zainteresowanymi stronami.

Potrzebujemy sieci transportowej, ktéra sprosta wyzwaniom wspdtczesnej gospodarki i
$rodowiska. Inwestowanie w liczne projekty w korytarzu Battyk - Adriatyk, ktore
przyczyniajg sie do osiggniecia tego celu, bedzie niezmiernie wazne dla inteligentnego,
trwatego wzrostu gospodarczego sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu w Europie.
Inwestycje te posiadajg ogromny potencjat w zakresie tworzenia miejsc pracy - w trakcie
budowy i po jej ukonczeniu - w wielu sektorach gospodarki.

Moja wizja korytarza Battyk - Adriatyk zaktada przeksztatcenie sie tego korytarza w
korytarz trwatego wzrostu spoteczno-gospodarczego i stanie sie czyms$ wiecej niz tylko
infrastrukturg transportowg. Chciatbym, aby wspomniany korytarz stat sie kluczowg
strefg rozwoju i odgrywat wazng role jako jeden z gtdwnych czynnikow rozwoju
gospodarczego w Europie Srodkowej. Moja wizja dotyczaca tego korytarza opiera sie
takze na jego zrownowazonym wymiarze, dajacym wyrazne pierwszenstwo Srodkom
transportu bardziej przyjaznym $rodowisku i $rodkom wspierajgcym przejscie z
transportu drogowego na kolejowy. Ponadto korytarz ten musi by¢ postrzegany jako co$
wiecej niz tylko zwykte potaczenia transportowe miedzy panstwami. W celu
zmaksymalizowania pozytywnego wptywu jego infrastruktury transportowej na inne



sektory spofeczne i gospodarcze, musi by¢ on dobrze osadzony w krajowych i
regionalnych strategiach rozwoju. Dlatego tez musimy przejs¢ z regionalnej i krajowej
perspektywy planowania na perspektywe korytarzowa.

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

Wierze, ze obecny plan prac jest pierwszym krokiem, ktory umozliwi powstanie
korytarza, nie tylko poprzez potaczenie Potnocy z Potudniem, ale takze poprzez
generowanie wzrostu gospodarczego wzdtuz korytarza i obszaréw przylegtych. Niniejszy
plan prac jest konkretnym planem realizacji sieci bazowej opartym na dogtebnej analizie
korytarza.

Do planu prac dla korytarza doftaczono trzy dokumenty analityczne: pierwszy z nich to
szczegdtowa analiza korytarza Battyk - Adriatyk przedstawiona jako studium korytarza.
Drugim jest orientacyjny wykaz projektow i inwestycji, planowanych w celu ukonczenia
naszego korytarza sieci bazowej do 2030 r., wraz z harmonogramem wdrazania i
finansowania. Trzeci dokument ilustruje, w oparciu o bazy danych TENtec zgodnos¢ sieci
transportowej korytarza z niektorymi normami technicznymi okreslonymi w
rozporzadzeniu TEN-T.

Te trzy zataczniki do planu prac zostalty opracowane przez firme konsultingowg
LeighFisher Limited (IT) i jej podwykonawcow: Jacobs Polska (PL), Paradigma (AT),
NDCon (CZ, SK) i ASTRA Project d.o.o. / Uniwersytet w Mariborze (SI) (konsorcjum ds.
studium korytarza Baltyk -Adriatyk). Konsultanci pracowali bardzo ciezko nad
stworzeniem wspolnych podstaw do naszych dyskusji. Chciatbym przekaza¢ im moje
specjalne podziekowania za wysokiej jakosci prace i za doskonatg wspodtprace przez caty
rok.

Co wiecej, niniejszy plan prac opiera sie nie tylko na rzetelnych podstawach naukowych,
ale takze na intensywnych i szeroko zakrojonych konsultacjach z udziatem duzej liczby
zainteresowanych stron. Przy petnej aprobacie zainteresowanych panstw cztonkowskich
oraz w miare osiggania postepdw w zakresie wszystkich dziewieciu korytarzy sieci
bazowej, zorganizowatem w 2014 r. cztery posiedzenia forum ds. korytarza z udziatem
wzrastajqcej stopniowo liczby zainteresowanych stron: pierwsze posiedzenie forum
odbyto sie w marcu 2014 r. z udziatem tylko zainteresowanych panstw czionkowskich,
drugie posiedzenie forum miato miejsce w czerwcu 2014 r. z udziatem zainteresowanych
panstw czionkowskich, zarzadcow infrastruktury kolejowej oraz dziesieciu portéw
korytarza; trzecie posiedzenie forum odbyto sie w pazdzierniku 2014 r. z udziatem,
oprocz wczesniej wymienionych zainteresowanych stron, zarzadcéw infrastruktury
drogowej, portdow lotniczych i regiondéw, zas$ czwarte posiedzenie forum odbyto sie w
listopadzie 2014 r. z udziatem wszystkich wymienionych stron. Ponadto, powotatem dwie
grupy robocze - jedng poswiecong sprawom portow, drugg sprawom regionow - ktore
spotkaty sie, odpowiednio, w okolicach trzeciego i czwartego forum. Wreszcie, bardzo
istotna byta dla mnie, pod wzgledem zapewnienia spdéjnosci z ich dziataniami
prowadzonymi wzdiuz naszego korytarza, wymiana informacji z osobami zarzadzajacymi



kolejowym korytarzem towarowym Battyk - Adriatyk. Z tego wzgledu przedstawiciele
jego rady zarzadzajacej i wykonawczej wzieli udziat w posiedzeniu drugiego forum.

Dla osiggniecia wspdlnego zrozumienia w kwestii korytarza i zapewnienia solidnej
podstawy dla wspotpracy kluczowy byt, oprdocz licznych posiedzen organizowanych w
Brukseli, rowniez bezposredni dialog. Dlatego tez w ostatnich miesigcach odwiedzitem w
ich stolicach wszystkich ministrow transportu wzdtuz korytarza. Ponadto, dazylem do
przeprowadzenia bezposrednich rozmdéw z zarzadcami infrastruktury kolejowej i
drogowej.

Jestem przekonany, ze gtosy powyzszych grup zostaty wystuchane, ich doswiadczenie
zostato uwzglednione w trakcie procesu dotyczacego korytarza oraz, ze stworzono
poczucie akceptacji i wiasnosci w odniesieniu do korytarza. Dziekuje wszystkim
zaangazowanym stronom za silne poparcie dla mnie oraz wysoce konstruktywng i
harmonijng atmosfere podczas naszych posiedzen, co utwierdza mnie w przekonaniu, ze
wspomniany korytarz Battyk - Adriatyk ma duze szanse na realizacje i jest w istocie
czyms wiecej niz tylko ,twardq” infrastruktura.

W 2014 r. osiggneliSmy wspdlnie wazne kamienie milowe: wspdlnie porozumielismy sie
co do przebiegu korytarza; dysponujemy teraz szczegdétowym obrazem zgodnosci
infrastruktury korytarza Battyk - Adriatyk z wymogami technicznymi okreslonymi w
rozporzadzeniu TEN-T; mozemy oprzec¢ niniejszy plan prac dla korytarza na badaniu
rynku transportowego, ktére jest pierwszym badaniem obejmujacym wszystkie rodzaje
transportu w korytarzu. Wreszcie, udato nam sie uzyskaé szczegotowy przeglad
inwestycji w korytarzu, niezbednych dla osiggniecia celéw UE do 2030 r.

Mowigc w skrdcie, dziatania w zakresie korytarza Battyk — Adriatyk prowadzone w 2014 r.
pozwolity nam stworzy¢ potezny ,dorobek korytarza”. Jest to duzy postep i szansa na
zrealizowanie celéw wypracowanych w ciggu ostatnich lat. Zachecam Panstwa do Scistej
wspotpracy oraz do odegrania istotnej roli we wdrazaniu niniejszego planu prac. Proces
ten nie konczy sie wraz z przekazaniem niniejszego planu prac, lecz jest to dopiero
poczatek interesujacej drogi, ktorg chciatbym pokonaé wspoélnie z Panstwem. Wspodlnie
mozemy stworzy¢ warunki sprzyjajace osiagnieciu wzrostu i dobrobytu, zwiekszajac
konkurencyjno$¢ wszystkich panstw w Europie z korzyscig dla obywateli i
przedsiebiorstw, poprzez stworzenie w korytarzu sieci bazowej Battyk — Adriatyk do 2030
r. prawdziwej europejskiej sieci transportowej o wysokich standardach. Licze na Panstwa
trwate zaangazowanie!

2. Charakterystyka korytarza Battyk — Adriatyk
Z portow polskich do adriatyckich — przebieg korytarza

Przebieg oraz infrastruktura korytarza sieci bazowej Battyk — Adriatyk zostaty okreslone
w rozporzadzeniach (UE) nr 1315/2013 i 1316/2013. Przebiegajac przez szes$¢ panstw
cztonkowskich (Polske, Republike Czeska, Stowacje, Austrie, Wtochy i Stowenie), korytarz
taczy porty battyckie w Gdyni/Gdansku i Szczecinie/Swinoujsciu z portami adriatyckimi w
Triescie, Wenecji, Rawennie i Koprze. Korytarz zapewni zatem lepszy dostep do tych
portéw morskich osrodkom gospodarczym potozonym wzdtuz korytarza.



Korytarz Battyk - Adriatyk, o diugosci 1 800 km, pozwala na utworzenie wiekszej liczby
mozliwych tras miedzy basenami Morza Battyckiego i Morza Adriatyckiego: z Potnocy na
Potudnie, zaczynajac badz w portach w Szczecinie i Swinoujéciu, przez Poznan i Wroctaw,
badz tez w portach w Gdyni i Gdansku bezposrednio do Katowic lub przez Warszawe i
todz, korytarz taczy polskie wezty miejskie i logistyczne sieci bazowej z weztami
zlokalizowanymi w Republice Czeskiej, na Stowacji i w Austrii, docierajgc do Wiednia
przez Bratystawe lub Ostrawe. Drogowe i kolejowe potaczenia korytarza biegng dalej z
Austrii w kierunku portow Morza Adriatyckiego: Kopru, Triestu, Wenecji i Rawenny, przez
Lublane w Stowenii lub przez Udine, biegnac takze przez Wenecje i Bolonie we Wtoszech.

Rys. 1: Przebieg korytarza sieci bazowej Battyk — Adriatyk
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Zrédto: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk

Korytarz obejmuje tacznie 13 weztdw miejskich i portéw lotniczych, 10 portéw i blisko 30
terminali kolejowo-drogowych. Szkielet osi transportowej Baltyk - Adriatyk stanowiag
trasy kolejowe i drogowe. W istocie jest to jeden z niewielu korytarzy, ktory nie obejmuje
$rédladowych drég wodnych, nawet jezeli korytarz ten taczy sie z sieciqg bazowq
$rédladowych drég wodnych TEN-T na réznych odcinkach. Jego sie¢ kolejowa odpowiada
gtownie kolejowemu korytarzowi towarowemu Battyk — Adriatyk.



Korytarz ten przecina pie¢ innych korytarzy. W Polsce, korytarz ten przecina korytarz
Morze Pdtnocne - Battyk w kierunku zachdéd-wschéd zas w Republice Czeskiej, Austrii i na
Stowacji przecinaja go korytarz Wschdd - wschodnia czeé¢ regionu Morza Srédziemnego i
korytarz Ren - Dunaj. Dalej na potudnie, we Wtoszech i na Stowenii, korytarz w znacznej
czesci przebiega réwnolegle do korytarza Srédziemnomorskiego. Ponadto, istnieje jedno
przeciecie z korytarzem Skandynawia - Morze Srédziemne miedzy Bolonig a Faenza
wzdiuz trasy kolejowej Bolonia — Rawenna, obejmujgce takze wezty miejskie i logistyczne
w Bolonii.

Spefnienie wymogow dotyczacych parametréow technicznych infrastruktury
okreslonych w wytycznych dla sieci TEN-T

Nowe rozporzadzenie TEN-T okreéla wyrazne podstawy do dziatania. W odniesieniu do
sieci bazowej okreslono ambitne wymogi dotyczace infrastruktury transportowej, a ich
spetnienie musi nastgpi¢ do 2030 r. W zwigzku z tym konsultanci opracowujacy studium
korytarza przeprowadzili analize odchylen poprzez poréwnanie parametréow
charakteryzujacych infrastrukture z wartosciami  docelowymi okreslonymi w
rozporzadzeniu. Kontrole zgodnosci przedstawiono takze na os$miu réznych mapach
sporzgdzonych w oparciu o dane zakodowane (dane ze stycznia 2014 r.) w bazie danych
TENtec, ktdre zataczono do niniejszego planu prac. W analizie technicznej przedstawiono
nastepujace wyniki zawierajace jasne wytyczne dotyczace dziatan w korytarzu Battyk -
Adriatyk. Jako koordynator europejski dotoze wszelkich staran, aby pomodc panstwom
cztonkowskim w wywigzywaniu sie z tych zobowigzan.

Transport kolejowy

Korytarz Bafttyk — Adriatyk obejmuje infrastrukture kolejowg o dtugosci 4 200 km i
standardowej szerokosci 1 435 mm. Z wyjatkiem dwoch odcinkéw w Austrii (linia
Koralmbahn odcinek Wettmannstatten-Grafenstein w ramach szerszego odcinka Graz -
Klagenfurt oraz Semmering Base Tunnel Gloggnitz - Mirzzuschlag), infrastruktura
kolejowa korytarza jest ciggta i funkcjonuje. Nalezy jednak sprosta¢ wielu wyzwaniom w
zakresie spetnienia réznych wymogow dotyczacych infrastruktury, okreslonych w
rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013.

Rysunek 2 przedstawia schematycznie, w ujeciu procentowym (na krajowych odcinkach
korytarza) oraz w wartosciach bezwzglednych w km infrastrukture niespetniajacg
wymogéw w odniesieniu do gtéwnych parametréw zgodnosci zwigzanych z kolejowym
korytarzem towarowym Battyk - Adriatyk (nacisk osi, predkos¢ konstrukcyjna i dtugosc
pociggu).



Rys. 2: Zasieg kolejowej infrastruktury towarowej niespetniajgcej wymogow w km i %
catkowitej dfugosci.
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Zrédto: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie
danych TENtec

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

W odniesieniu do nacisku osi, korytarz w wiekszosci spetnia wymogi okreslone w
przedmiotowym rozporzadzeniu (22,5 t). Istnieje jednak kilka odcinkéw korytarza (10%
catej infrastruktury kolejowej korytarza), ktére nie spetniajg jeszcze tej normy, zwilaszcza
w Polsce (w tym kilka odcinkéw na liniach Katowice - Czechowice Dziedzice — Zwardon,
Wroctaw - Jelcz - Opole, Kedzierzyn Kozle - Chatupki i Kedzierzyn Kozle - Gliwice -
Chorzéw, Warszawa Wschodnia - Warszawa Zachodnia - Grodzisk Mazowiecki), Stowenii
(kilka odcinkéw miedzy Zidani Most - Sentilj) i Republice Czeskiej (linia kolejowa miedzy
Brnem a Przerowem).

Predkos¢ konstrukcyjna rowniez nie jest jednorodna wzdtuz korytarza Battyk - Adriatyk,
a istotne waskie gardta dotyczg w szczegdlnosci polskiej sieci, ktéra wymaga
modernizacji. Mowigc bardziej szczegdétowo, aby spetnic wymogi okreslone w
rozporzadzeniu w odniesieniu do predkosci konstrukcyjnej pociggdw towarowych (100
km/h), nalezy zmodernizowac¢ ponad 800 km polskich linii kolejowych (okoto 20% catej
infrastruktury kolejowej korytarza).



Jezeli chodzi o maksymalng dopuszczalng dfugos¢ pociggdw, na wiekszosci odcinkdw
korytarza jest ona krdtsza niz 740 m wymaganych w rozporzadzeniu. Przewazajaca
maksymalna diugos¢ pociggu wzdtuz korytarza wynosi okoto 600 m, ale na okreslonych
odcinkach istniejg powazniejsze ograniczenia, zwfaszcza na sieci stowenskiej.

Mimo zainstalowania systemu ETCS na niektorych liniach lub systemu GSM-R dostepnego
obecnie na wiekszosci odcinkéw korytarza, technologia ERTMS nie zostata jeszcze
wprowadzona na korytarzu, z wyjatkiem jednego odcinka w Austrii. Jej stopniowe
wprowadzanie rozpocznie sie jednak od konca 2014 r.

e W Polsce oczekuje sie, ze technologia ERTMS zostanie wdrozona do 2030 r. Linia

kolejowa E65, odcinek Grodzisk Mazowiecki - Zawiercie, zostata wyposazona w
system ETCS poziom 1 i dziata od grudnia 2014 r.; GSM-R nie zostat zainstalowany
na tej linii.

« W Republice Czeskiej przewiduje sie wdrozenie systemu ETCS poziom 2 do 2017 r., z
wyjatkiem linii kolejowej Przerow - Brno, na ktdrej oczekuje sie, ze instalacja
zakonczy sie do 2024 r.

« Na Stowacji system ETCS poziom 1 jest juz dostepny na odcinku Bratystawa -
Zlatovce; oczekuje sie, ze technologia ETCS poziom 1 zostanie zainstalowana na
odcinku Zlatovce - Zylina do 2015 r. do miejscowosci Pdchov i do 2018 r. do Zyliny.
Technologia ETCS poziom 2 zostanie wprowadzona na linii kolejowej Zylina - Cadca
do 2016 r. Wprowadzenie systemu ETCS w wezle kolejowym w Bratystawie
planowane jest na 2019 r. Nie istniejg zadne sprecyzowane plany dotyczace
wprowadzenia ERTMS na transgranicznym odcinku Cadca - Skalité w chwili obecnej.

« W Austrii trwa obecnie proces wprowadzania ERTMS. Pododcinek taczacy
Bernhardsthal z gtdwng stacja w Wiedniu zostanie wyposazony w system ETCS
poziom 2 do kohca 2014 r. Zgodnie z planami inwestycyjnymi OBB Infra inne odcinki
korytarza Battyk - Adriatyk, Pottendorf/Wieden - Wampersdorf (106) i Graz -
Klagenfurt (linia kolejowa Koralm 401) zostang wyposazone w system ETCS poziom 2
w 2023 r., a odcinek obejmujacy tunel Semmering bedzie gotowy do 2024 r.

e Infrastruktura kolejowa w korytarzu Battyk - Adriatyk we Wtoszech posiada krajowe
systemy kontroli i sterowania, ktore w wiekszosci przypadkow zostaty wyposazone w
krajowy system cyfrowy (SCMT) korzystajacy z tej samej infrastruktury cyfrowej
systemu ETCS (Eurobalise). Inwestycje planowane na wioskiej sieci kolejowej
obejmuja modernizacje polegajaca na przejsciu, w stosownych przypadkach, z
krajowego systemu sygnalizacji na system ETCS poziom 1 lub 2.

« Z wyjatkiem linii kolejowej Pragersko - Maribor - Sentilj, na stowerskich odcinkach
korytarza Baltyk - Adriatyk wdraza sie obecnie system ETCS poziom 1, a planowana
data zakonczenia przypada na koniec 2015 r. Harmonogram wdrazania technologii
ERTMS na odcinku Pragersko — Maribor - Sentilj ma zostaé potwierdzony.

Jezeli chodzi o stacje i wezly kolejowe, to zgodnie z ogdlnymi zasadami dotyczacymi
statusu linii kolejowych w Polsce, stacje i wezty kolejowe sg stopniowo modernizowane i
unowoczes$niane; konieczne jest  jednak przeprowadzanie dalszych prac
modernizacyjnych w celu zwiekszenia wydajnosci catej sieci w obrebie weztéw. W




Republice Czeskiej istniejg ograniczenia dotyczace przepustowosci i predkosci w weztach
Ostrawy, Brna i Brzectawia, przy czym oczekuje sie, ze petna modernizacja tego
ostatniego nastapi do 2015 r. Na Stowacji, wezty Zyliny i Bratystawy z ograniczeniami
predkosci wynoszacymi odpowiednio 60 km/h i 40 km/h, wymagajq prac
modernizacyjnych. W Austrii trwaja prace nad budowg nowej stacji kolejowej w Wiedniu
(Wien Hauptbahnhof); czes$¢ stacji funkcjonuje juz od pazdziernika 2014 r., a petne
zakonczenie prac spodziewane jest do 2015 r. We Wtoszech w wezle Udine widoczne sg
skutki ograniczen w dostepie do potnocnej czesci miasta i czeSciowo na linii obwodowej,
ktora w dalszym ciggu jest jednotorowa. W Stowenii, przepustowos$¢ obecnej stacji
kolejowej w Lublanie jest raczej ograniczona, dlatego rozwazane sg mozliwosci
skierowania ruchu towarowego poza te stacje.

Transport drogowy

Infrastruktura drogowa w korytarzu Battyk - Adriatyk o dtugosci 3 600 km nie jest w
petni zgodna z wymogami rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013, zaréwno pod wzgledem
typu infrastruktury, jak i miejsc parkingowych. Taka sytuacja dotyczy przede wszystkim
polskiej sieci drogowej, podczas gdy infrastruktura korytarza we Wtoszech i Stowenii jest
w pelni zgodna. Obecnie 19% drogowej infrastruktury korytarza stanowia drogi zwykte,
ktore nie spetniajg wymogodw.

Rys. 3: Zasieg infrastruktury drogowej niespetniajgcej wymogow w km i % catkowitej
dtugosci.
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Zrédto: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie
danych TENtec
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Porty stanowig gtéwne bramy dla przewozu pasazerdw i przede wszystkim dla transportu
towarow prowadzace do korytarzy sieci bazowej. Obecnie w korytarzu Battyk — Adriatyk
funkcjonuje dziesie¢ portow bazowych: pie¢ zaklasyfikowano jako porty morskie i
$rédladowe (Szczecin i Swinoujécie, Triest, Wenecja i Rawenna), trzy zaklasyfikowano
jako porty morskie (Gdynia, Gdansk i Koper) oraz dwa porty $rodladowe zaklasyfikowane
takze jako porty morskie (Wieden i Bratystawa). Wszystkie te porty sq potaczone z siecig
drog i kolei korytarza, co stanowi podstawowga infrastrukture dla transportu
intermodalnego. Terminale kontenerowe zapewniajq dostep do komercyjnych globalnych
potokdw tadunkow morskich; terminale typu ro-ro/ro-pax umozliwiajg ciggtos¢ przeptywu
potokow tadunkéw miedzy siecig drog i kolei osi transportowej Battyk -Adriatyk a
dziatajgcymi autostradami morskimi w obrebie basenéw Morza Battyckiego i
Srédziemnego. Oczekuje sie, ze planowane inwestycje dotyczace portdw postuza jako
wsparcie na rzecz dziatalnosci gospodarczej i wzrostu gospodarczego w regionach
korytarza Battyk - Adriatyk, zaréwno pod wzgledem obstuzenia istniejacego ruchu, jak i
zaspokojenia dodatkowego popytu, co sprawia, ze kluczowym celem podczas rozwijania
korytarza sieci bazowej jest zapewnienie skutecznej i wydajnej dostepnosci na odcinku
L~ostatniej mili”.

Porty lotnicze

W korytarzu znajduje sie 13 bazowych portdw lotniczych, z ktérych wszystkie sg
pofaczone z sieciag drogowa (Szczecin, Gdansk, Poznan, Wroctaw, to6dz, Warszawa,
Katowice, Ostrawa, Bratystawa, Wieden, Lublana, Wenecja, Bolonia). Dwa bazowe porty
lotnicze (Warszawa i Wieden), ktére zgodnie z rozporzadzeniem muszg by¢ potaczone z
siecig kolejowa, w peini spetniajg juz ten wymdg. Ponadto port lotniczy w Szczecinie
dysponuje potaczeniem kolejowym, a potaczenia z portami lotniczymi w Gdansku i
Ostrawie sg obecnie w budowie. Planowane sg takze inwestycje w Katowicach, Wenecji,
Bolonii i Lublanie, majace na celu rozwijanie potaczen kolejowych z siecig bazowg TEN-T.

Terminale kolejowo-drogowe

Na trasie korytarza Battyk - Adriatyk funkcjonuje blisko 30 terminali kolejowo-
drogowych, a kolejne sgq w budowie. Wszystkie sg juz potaczone lub planuje sie ich
potaczenie z infrastrukturg kolejowa i drogowa korytarza.

3. Wyniki badania rynku transportowego

Po raz pierwszy przeprowadzone zostato badanie multimodalnego rynku transportowego,
obejmujgce wszystkie rodzaje transportu istotne dla korytarza. Badanie zostato
przygotowane w celu:

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

« zmierzenia aktualnej wydajnosci transportu kolejowego i drogowego w korytarzu oraz
opracowania proghozy jej rozwoju w horyzoncie czasowym wyznaczonym przez plan
prac dla korytarza (w latach 2014-2030), obejmujacej rowniez skutki inwestycji
ujetych w wykazie projektéw zataczonym do niniejszego planu prac;



« wsparcia dla wskazania najistotniejszych problemdéw w korytarzu Baltyk — Adriatyk,
uzupetnienia analizy zgodnosci i jakosci infrastruktury oraz w celu zidentyfikowania
ewentualnych problemoéow zwigzanych z przepustowoscig infrastruktury drogowej i
kolejowej.

Opracowano cztery gtdwne scenariusze dotyczace prognozy wydajnosci sieci kolejowej i
drogowej, stopniowo wprowadzajac rdzne zatozenia, co z kolei umozliwito
przeprowadzenie odrebnej oceny ich skutkow.

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

« 2030T (scenariusz zakfadajacy brak dziatarn na 2030 r.) - opisujacy zaleznos$¢ miedzy
popytem na podrdze i transport w 2030 r. a obecng infrastrukturg korytarza (jak w
ramach scenariusza z 2014 r.);

« 2030WP (scenariusz obejmujacy plan prac na 2030 r.) — opisujacy zaleznos¢ miedzy
popytem na podrdéze i transport w 2030 r. (jak w ramach scenariusza 2030T) a
infrastrukturg korytarza zmodernizowang dzieki realizacji duzych inwestycji
kolejowych i drogowych ujetych w wykazie projektéw zataczonym do niniejszego
planu prac;

« 2030RP (scenariusz dotyczacy polityki kolejowej na 2030 r.) - opisujacy zaleznosc
miedzy popytem na podréze i transport w 2030 r. a infrastrukturg korytarza
zmodernizowang dzieki realizacji duzych inwestycji kolejowych i drogowych ujetych w
wykazie projektéw zataczonym do niniejszego planu prac (jak w ramach scenariusza
2030WP), w potaczeniu ze Srodkami z zakresu polityki i $Srodkami administracyjnymi
majacymi na celu zmniejszenie o 20% uogdlnionych kosztow transportu kolejowego w
stosunku do transportu drogowego (takimi jak internalizacja catkowitych kosztow
transportu, promowanie atrakcyjniejszych ustug kolejowych, wpltyw biezacego
procesu liberalizacji w transporcie kolejowym i czwartego pakietu kolejowego,
usuniecie przeszkdéd administracyjnych i operacyjnych). To ostatnie zatozenie nie

stanowi oceny
mozliwego wplywu Current
, , Current Current inf

tych srodkow, ale scenario demand nira-

. ] structure
ma jedynie na celu
okr_eslenle wielkosci E:eﬂg:::'l% Cl:frrr:nt Demand at
mozliwego 2030 structure 2030
przesuniecia
modalnego i jego :::;t:::a:t Demand at ~ Work plan
wp erW u na 2030 2030 investments
dostepng
przepustowos$¢ Demand at ~ Work plan
kolejowg w ramach SO
korytarza.

Interpretujac wyniki badania rynku transportowego w odniesieniu do korytarza, nalezy
bra¢c pod uwage zakres badania, a takze bardzo duzy obszar objety analiza oraz
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ograniczenia dotyczace dostepnych danych na temat popytu i ruchu. Niewatpliwie
znaczne marginesy niepewnosci wywierajg wptyw na wyniki pod wzgledem wartosci
bezwzglednych i udziatéw.

Mimo tych ograniczen, porownujac wyniki w ramach réznych scenariuszy, w analizie
przedstawiono kilka jasnych wskazéwek dotyczacych gtéwnych tendencji w zakresie
funkcjonowania transportu w zaleznosci od rodzaju transportu oraz dotyczacych
potencjalnych skutkéw inwestycji w zakresie transportu kolejowego i drogowego ujetych
w wykazie projektdw zataczonym do niniejszego planu prac. Przedstawiono rowniez
érodki z zakresu polityki majace na celu wspieranie korzystania z kolei i z systemow
transportu przyjaznych srodowisku. Wyniki przedstawione na Rys. 4 i 5 dotyczg gtdéwnie
popytu na transport miedzyregionalny!, miedzynarodowy i dalekobiezny w korytarzu,
stanowigcy kluczowy cel polityki transportowej UE i TEN-T oraz wskazuja, ze:

« obecny udziat kolei w przewozach ogétem wynosi okoto 13% w przypadku transportu
pasazerskiego (mierzony w pasazerokilometrach) i 19% w przypadku transportu
towarowego (w tonokilometrach); udziat kolei w przewozach ogdtem jest znacznie
wyzszy w przypadku dalekobieznego transportu towarowego (39%). Warto przy tym
zauwazy¢, ze korytarz spetnia juz cel na 2030 r. dotyczacy udziatu poszczegdlnych
rodzajow transportu w przewozie towardéw ogdétem okreslony w Biatej Ksiedze z 2011
r. (30-procentowy udziat kolei w przewozach na odlegtos¢ wiekszg niz 300 km);

« do 2030 r. popyt na transport, zaréwno kolejowy, jak i drogowy, prawdopodobnie
znacznie wzrosnie, cho¢ w tempie wolniejszym w porownaniu z tendencjami
obserwowanymi w przesztosci; w scenariuszu zaktadajacym brak dziatan, wzrost
catkowitego popytu na transport miedzyregionalny w korytarzu wynosi okoto 32% w
przypadku przewozu pasazerdéw i 33% w przypadku towaréw;

« oczekuje sie, ze bez znaczacych inwestycji udziat kolei pozostanie stabilny w
przypadku transportu pasazerskiego (13%), natomiast w przypadku transportu
towarowego przewiduje sie nieznaczny spadek (18%) z uwagi na potaczenie rosnacej
liczby samochodow (zwtaszcza w panstwach Europy Wschodniej) i prognozowanego
rozwoju demograficznego;

+ inwestycje w infrastrukture kolejowg i drogowag, wymienione w wykazie projektow
zatgczonym do niniejszego planu prac, majg pozytywny, cho¢ ograniczony, wptyw na
zrébwnowazenie tej tendencji, gdyz popyt na transport kolejowy przewyzsza obecne
udziaty w rynku (15% w przypadku transportu pasazerskiego i 21% w przypadku
transportu towarowego), a w sektorach transportu miedzynarodowego i
dalekobieznego odnotowuje sie duzy wzrost;

e« wyniki czwartego opracowanego scenariusza (2030RP) wskazuja, ze dodatkowe
$rodki z zakresu polityki i $rodki administracyjne moga w duzym stopniu przyczynic
sie do promowania transportu kolejowego, powodujac zwiekszenie udziatéw tego
rodzaju transportu w rynku do 23% popytu na transport miedzyregionalny w
przypadku transportu pasazerskiego i do 24% w przypadku transportu towarowego
(43% w przypadku transportu dalekobieznego). Chociaz zmiany te mogg wydawac sie
ograniczone jezeli chodzi o przesuniecie modalne, to przesuniecie to w pofaczeniu z

! Popyt na transport miedzyregionalny obejmuje jedynie podréze miedzy dwoma réznymi regionami NUTS2 potozonymi w
korytarzu Battyk — Adriatyk. Popyt na transport dalekobiezny obejmuje podréze miedzyregionalne dtuzsze niz 300 km.
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naturalnym wzrostem rynku kolejowego doprowadza, w ramach tego scenariusza, do
podwojenia obecnej wielkosci ruchu kolejowego, co moze spowodowac potencjalne
problemy zwigzane z przepustowoscig korytarza Battyk — Adriatyk.

Rys. 4: Wyniki i udziat roznych rodzajow transportu w korytarzu Battyk — Adriatyk w
przewozach ogdétem (w min paskm w skali roku)
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Rys. 5: Wydajnos$¢ i udziat réoznych rodzajow transportu na trasie korytarza Battyk -
Adriatyk w przewozach ogdtem (w min tkm w skali roku)
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Zrédto: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk
Problemy zwiazane z przepustowoscia sieci kolejowych i drogowych

Identyfikacja mozliwych probleméw zwigzanych z przepustowoscig infrastruktury
kolejowej i drogowej korytarza opiera sie na analizie biezacej i przewidywanej wielkosci
ruchu, w porownaniu z dostepng liczbg torow kolejowych i paséw drogowych. Nalezy
zauwazy¢, ze analiza ta nie stanowi kompletnej oceny przepustowosci infrastruktury, co
wymagatoby przeprowadzenia bardziej szczegdtowej analizy (zwtaszcza w odniesieniu do
transportu kolejowego, w przypadku ktérego ograniczenia przepustowosci mogg dotyczyc¢
dowolnego podsystemu kolejowego, a niekoniecznie liczby toréow). Gidwnym celem
analizy jest przedstawienie kompleksowego obrazu wykorzystywania dostepnej
przepustowosci infrastruktury kolejowej i drogowej oraz przyczynienie sie do okreslenia,
z wyprzedzeniem, mozliwych probleméw dotyczacych przepustowosci w perspektywie
$rednio- i dtugoterminowej.

Potoki ruchu i przepustowos¢ w ramach sieci kolejowej

Z Rys. 6 wynika, ze obecne potoki ruchu w ramach sieci kolejowej zwykle sg ponizej
poziomu krytycznego, okreslonego w studium korytarza na poziomie 150 pociggdéw
dziennie na jeden tor linii dwutorowej. Biorac pod uwage fakt, ze infrastruktura kolejowa
moze takze funkcjonowac powyzej tego poziomu ruchu - zwtaszcza jezeli wdroZzone sg
odpowiednie rozwigzania technologiczne i sygnalizacyjne - przepustowo$¢ linii
kolejowych nie jest najwazniejszym problemem korytarza w perspektywie
krétkoterminowej.
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Z drugiej strony nalezy podkresli¢, ze poprzez ograniczenie analizy do dni roboczych, a
nie do dni kalendarzowych, na niektérych odcinkach korytarza zaobserwowano juz duze
natezenie ruchu, np. na odcinku Graz-Bruck/Mur z 240 pociggami na dzien roboczy oraz
na jednotorowym odcinku taczacym Werndorf i Spielfeld-Strass/Sentilj z 112 pociggami
na dzien roboczy miedzy Werndorf i Leibnitz. W kontekscie przepustowosci warto réwniez
wspomnie¢ o odcinku Brno - Pferov, mimo ze z analizy nie wynika bezposrednio, aby byt
on istotny, ze wzgledu na zastgpienie, w odpowiedzi na problemy zwigzane z
przepustowoscig, ustug kolejowych transportem autobusowym. Zaplanowano juz
inwestycje majace na celu zwiekszenie przepustowosci tych linii.

Rys. 6: Natezenie ruchu kolejowego (2014 r., liczba pociaggdw na dzien na tor)
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk; opracowanie na podstawie
danych i odcinkow z TENtec

W perspektywie $rednio- i dlugoterminowej modernizacja infrastruktury kolejowej
spowoduje znaczny wzrost natezenia ruchu kolejowego w korytarzu, ktory bedzie jeszcze
wyzszy w przypadku skutecznego wdrozenia istotnych $rodkéw dla przesuniecia
modalnego. W zwigzku z tym nalezy zauwazy¢, ze na niektorych obszarach miejskich i
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metropolitalnych wdrozone zostang nowe ustugi w zakresie przewozéw. Przyktadem moze
by¢ wezet Bolonia, gdzie spodziewane jest zwiekszenie przewozow miedzy Bolonig a
Castel Bolognese oraz wezet Gdynia/Gdansk, w ktérym wprowadzono przewozy kolejq
duzych predkosci Pendolino i gdzie planowane jest wprowadzenie ustug Pomorskiej Kolei
Metropolitarnej. Ten przewidywany wzrost ustug kolejowych moze spowodowac problemy
Z przepustowoscia, szczegodlnie z uwagi na wzrost przewozow towarowych odpowiednio w
portach Rawenny i Gdyni oraz Gdanska. Nalezy takze zauwazy¢, Zze w ramach
stosowanego podejscia, wzrost ruchu pociggdw w korytarzu zwigzany jest réwniez z
przekierowaniem przewozow z alternatywnych linii w celu skorzystania z ulepszonej
infrastruktury. Jest to jednak decyzja operacyjna, ktorej operatorzy pociqgow i/lub
zarzadcy infrastruktury mogg nie wdrozy¢ oraz ktorej realizacja zalezy od dostepnosci
tras pociggow. Z tego powodu istnieje prawdopodobienstwo, ze w ramach obecnej oceny
okreslona zostanie gérna granica jezeli chodzi o wzrost potokéw ruchu w korytarzu.

Rys. 7: Sredni ruch pociggdéw w korytarzu (liczba pociagdéw na dzien)
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk

Z analizy wynika, ze obecna dostepna przepustowos$¢ bedzie wystarczajgca, aby obstuzy¢
wzrost ruchu kolejowego wzdiuz korytarza zgodnie ze scenariuszem zakfadajacym brak
dziatan (2030T). Zasadniczo dotyczy to réwniez scenariusza obejmujacego plan prac,
zgodnie z ktérym natezenie ruchu pociggdw bedzie nadal rosto w poréwnaniu z obecng
sytuacjq (Srednio +60% w korytarzu, ale wzrost bedzie sie koncentrowat gtownie na
nowych lub zmodernizowanych odcinkach). Lokalne problemy zwigzane z
przepustowoscig wymagatyby jednak odpowiedniego zarzadzania, zaréwno pod wzgledem
szczegdtowego okreslenia inwestycji, jak i zarzadzania dostepna przepustowoscia.
Problemy te beda dotyczyly gtownie weztdw miejskich (Warszawy i Katowic w Polsce,
Wiednia w Austrii i Lublany w Stowenii) oraz poszczegdlnych odcinkéw (Ostrawa - Prerov
w Republice Czeskiej). Ponadto duze potoki ruchu moga wystgpi¢ na odcinku austriackim
miedzy Werndorf a Wiener Neustadt, takze w wyniku ruchu spowodowanego
ukonczeniem przejazdéw w rejonie alpejskim (Semmering i Koralm). Niezaleznie od
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wszystkiego, inwestycje na tych odcinkach sg juz zaplanowane lub rozwazane tak, aby
umozliwi¢ przyjecie spodziewanego zwiekszonego ruchu.

W zwigzku z tym, jedynie w przypadku bardziej znaczacej zmiany popytu na transport w
kierunku transportu kolejowego (taki jak ten przedstawiony w scenariuszu 2030RP) mogq
wystapi¢ problemy zwigzane z przepustowoscia w korytarzu, ograniczajac wzrost
transportu kolejowego oraz niezaktdcony przeptyw transportu dalekobieznego. Nalezy
jednak zauwazy¢, ze w przypadku zrealizowania tego scenariusza, przepustowosé
umozliwiajaca zaspokojenie dodatkowego popytu bedzie mozna zapewni¢ nie tylko dzieki
dodatkowym inwestycjom w korytarzu, lecz takze dzieki usprawnieniu sieci
kompleksowej, ktdra moze zapewni¢ alternatywne trasy do gtdwnego korytarza sieci
bazowej Battyk - Adriatyk.

Potoki ruchu i przepustowos¢ w ramach sieci drogowej

Z Rys. 8 wynika, ze obecne natezenie ruchu drogowego jest generalnie ponizej poziomu
krytycznego, okreslonego na poziomie 20 000 pojazdéw dziennie na jeden pas ruchu.

Rys. 8: Natezenie ruchu drogowego (2014 r., liczba pojazddéw na dzien na pas ruchu)
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk - Adriatyk, opracowanie na podstawie
danych i odcinkéw TENtec

Biorac pod uwage fakt, ze infrastruktura drogowa moze funkcjonowac¢ réwniez powyzej
tego poziomu ruchu (cho¢ z mniejszg efektywnoscia pod wzgledem zattoczenia),
przepustowos$¢ nie stanowi problemu dla korytarza. Jedyny odcinek, na ktérym okreslony
poziom Kkrytyczny zostat obecnie przekroczony, znajduje sie na obszarze miejskim
Bratystawy, dla ktérego opracowywane sg plany nowej zewnetrznej obwodnicy,
nieuwzglednionej jednak w przebiegu korytarza Battyk — Adriatyk.

Rys. 9 wskazuje, ze w rezultacie modernizacji infrastruktury oczekiwany jest znaczny
wzrost potokdw ruchu na infrastrukturze drogowej w okresie objetym planem, chociaz
skutek ten moze by¢ mniej odczuwalny z powodu modernizacji infrastruktury kolejowej i
wdrozenia srodkdéw stuzacych przesunieciu modalnemu.

Rys. 9: Natezenie ruchu drogowego (liczba pojazddéw na dzien)
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Zrédto: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk

Dostepna przepustowos¢ infrastruktury (takze z uwzglednieniem petnej realizacji
wszystkich inwestycji ujetych w wykazie projektow zataczonym do niniejszego planu
prac) bedzie na ogo6t wystarczajaca, aby przyja¢ wzrost natezenia ruchu drogowego w
przypadku wszystkich analizowanych scenariuszy. Ograniczone i szczegdlne wyjatki od
tej sytuacji moga wystgpic w ramach podejs¢ stosowanych w gtdwnych weztach
miejskich, w szczegdlnosci w Warszawie, Brnie i Bolonii. Nalezy zauwazy¢, ze problemy w
Warszawie i Bolonii wydajg sie mniejsze i mozna je rozwigza¢ poprzez wdrozenie srodkow
sprzyjajacych przesunieciu modalnemu, natomiast problemy 2z przepustowoscig
wystepujace w Brnie moga wymagac takze poprawy przepustowosci w perspektywie
$rednio- lub dtugoterminowej.

Moéwigc w skrocie, wyniki badania rynku transportowego wskazujg, ze w odniesieniu do

istniejacych i przysztych prawdopodobnych potokéw ruchu w korytarzu Battyk — Adriatyk,
nie odnotowano obecnie Zadnych konkretnych krytycznych probleméw w zakresie
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przepustowosci, co jednak nie wyklucza a priori mozliwosci wystgpienia problemdw
zwigzanych z przepustowoscig w przysztosci, zwtaszcza w poblizu aglomeracji miejskich i
innych gtdwnych punktow generujgcych popyt na transport oraz na pasach ruchu i
drogach taczacych te wezty. Pod tym wzgledem zakres i nasilenie szczegoélnych sytuaciji,
w ktérych ruch dalekobiezny sumuje sie z ruchem regionalnym, metropolitalnym, a takze
lokalnym mogly zosta¢ niedoszacowane w studium korytarza. Jako koordynator
europejski zalecam, aby w przysztych studiach kwestie te zostaty przeanalizowane w
sposob bardziej szczegotowy.

4. Kwestie krytyczne w korytarzu Battyk - Adriatyk

Kwestie krytyczne utrudniajgce rozwdj korytarza Baltyk - Adriatyk w ramach sieci
bazowej TEN-T zostaty zidentyfikowane na podstawie analizy zgodnosci infrastruktury z
wymogami okreslonymi w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013, uzupetnionej na podstawie
przegladu istniejacych badan, wiedzy fachowej na temat infrastruktury korytarza Battyk -
Adriatyk oraz wynikéw badania rynku. Dla mnie, jako koordynatora europejskiego,
najwazniejszy jest fakt, ze w ramach czwartego forum ds. korytarza i dwéch posiedzen
grup roboczych szereg réznych zainteresowanych stron zapoznato sie z wynikami tych
badan i omowito je.

Zgodnie z zatozeniami i celami rozporzadzenia TEN-T dotyczacymi wsparcia rozwoju
intermodalnego i interoperacyjnego ruchu dalekobieznego miedzy panstwami
cztonkowskimi, moja uwaga, jako koordynatora europejskiego, skupia sie w pierwszej
kolejnosci na najwazniejszych problemach zwigzanych z odcinkami transgranicznymi w
korytarzu Battyk - Adriatyk.

Odcinki transgraniczne

Po przeprowadzeniu analizy zgodnosci z wymogami dotyczacymi elektryfikacji, nacisku
osi, predkosci i dtugosci pociggu, zidentyfikowano najwazniejsze transgraniczne waskie
gardta na nastepujacych szesciu transgranicznych odcinkach kolejowych (z dziewieciu
transgranicznych odcinkdw kolejowych na trasie korytarza):

Odcinki kolejowe:

+ Opole (PL) - Ostrava (CZ), [Chatupki (PL) — Bohumin (CZ)];

+ Katowice (PL) - Ostrava (CZ), [Zebrzydowice (PL) — Petrovice u Karviné (CZ)];

+ Bratislava (SK) - Wieden (Stadlau) (AT), [Devinska Nova Ves (SK) - Marchegg (AT)];
« Katowice (PL) - Zilina (SK), [Zwardon (PL) - Skalité (SK)]1;

« Graz (AT) — Maribor (SI), [Spielfeld-StraB (AT) - éentilj (SD)];

« Triest (IT) - Divaca (SI), [Villa Opicina (IT) - Sezana (SI)].

Ponadto nastepujace dwa transgraniczne odcinki drogowe (z tacznej liczby siedmiu w
korytarzu) okreslono jako krytyczne pod wzgledem zgodnosci, poniewaz te dwa odcinki
nie sg ani autostradami, ani drogami ekspresowymi.

Odcinki drogowe:

.« Katowice (PL) - Zilina (Brodno) (SK), [Zwardon (PL) - Skalité (SK)1;
« Brno (CZ) - Wieden (Schwechat) (AT), [Mikulov (CZ) - Mistelbach (AT)].
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Tych szes¢ kolejowych i dwa drogowe odcinki transgraniczne wymagajg szczegolnej
uwagi w odniesieniu do ich modernizacji i unowoczesnienia dla spetnienia wszystkich
wymogow UE.

Rys. 10: Kwestie krytyczne na odcinkach transgranicznych
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Zrédto: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk
Brakujace pofaczenia:

W korytarzu Battyk - Adriatyk brakuje dwodch potaczen. Dotyczy to dwdch przepraw
alpejskich — tunelu Semmering oraz linii kolejowe]j i tunelu Koralm. Oba przejazdy sq na
etapie budowy, a ich ukonczenie jest przewidywane odpowiednio na lata 2024 i 2023.

Krajowe waskie gardta

Oprocz gtéownych probleméw i potrzeb w zakresie modernizacji na granicach oraz
ukonczenia dwoch brakujacych potaczen, nalezy zajaé sie kilkoma krajowymi waskimi
gardtami w korytarzu Battyk — Adriatyk. Mimo, ze waskie gardta znajdujg sie na krajowej
sieci transportowej, ich usuniecie przyniesie istotne korzysci w skali catego korytarza. W
szczegdlnosci sie¢ kolejowa w Polsce i Stowenii wymaga modernizacji w celu spetnienia
wymogow UE. W Republice Czeskiej, na Stowacji, w Austrii i we Wioszech konieczna jest

19



modernizacja linii oraz usprawnienia w weztach. Jezeli chodzi o drogi krajowe, to waskie
gardta istniejg w Polsce, Republice Czeskiej i na Stowacji, gdzie konieczne jest
ukonczenie modernizacji sieci autostrad.

Krajowe waskie gardta — transport kolejowy

Polska rozpoczeta juz realizacje szeroko zakrojonego programu inwestycyjnego
dotyczacego modernizacji swojej infrastruktury kolejowej w latach 2007-2013. Niektore
prace zostaty juz zakonczone, a inne sg w trakcie realizacji. Na kilku polskich odcinkach
korytarza Battyk - Adriatyk wymagane sg jednak dalsze usprawnienia w celu usuniecia
waskich gardet w zakresie predkosci konstrukcyjnej, zwiekszenia zakresu norm
dotyczacych diugosci pociqgu i nacisku osi, ktore szczegdlnie wpltywajg na transport
towaréw w korytarzu.

W Republice Czeskiej istniejg waskie gardta w zakresie przepustowosci i predkosci, ktore
wptywajg na ruch pociggéw w weztach kolejowych w Ostrawie i Brnie. Podobne problemy
wystepujg w wezle w Brzectawiu, gdzie prace modernizacyjne sg na ukonczeniu. Odcinek
Pferov - Brno stanowi waskie gardto w zakresie przepustowosci; linia nie spetnia takze
wymogow dotyczacych predkosci konstrukcyjnej, dtugosci pociggu i nacisku osi.
Odpowiednie zainteresowane strony rozwazajq obecnie rdézne rozwigzania dotyczace
modernizacji tej linii kolejowej.

Na Stowacji waskie gardta dotycza gtdwnych weztdw kolejowych, w szczegolnosci w
Zylinie i Bratystawie, gdzie predko$¢ maksymalna wynosi odpowiednio 60 km/h i 40
km/h. W celu zwiekszenia predkosci ze 120 do 160 km/h rozpoczeto lub zaplanowano
prace modernizacyjne na linii kolejowej Zylina — Bratystawa.

W Austrii, oprécz dwdéch brakujacych potaczen kolejowych, wezet kolejowy w Wiedniu
uznaje sie za waskie gardto, ktore jest jednak eliminowane dzieki nowej gtownej stacji
kolejowej w Wiedniu, oddanej do uzytku w pazdzierniku 2014 r. i juz czesciowo
eksploatowanej. Oczekuje sie, ze prace zostang zakoriczone do korica 2015 r. Planuje sie
podwojenie linii Wien Inzersdorf — Wampersdorf do 2023 r. Niektére odcinki sieci
funkcjonujg na granicy swojej zdolnosci przepustowej, np. linia kolejowa Graz-Bruck/Mur.

We Wioszech giéwne kwestie krytyczne wystepujg na linii kolejowej Wenecja — Triest
(usprawnienie systemu sygnalizacji ruchu i potrzeba usuniecia przejazdow kolejowych);
prace modernizacyjne sg konieczne takze w weztach Wenecja/Mestre i Udine. Prace
majace na celu zwiekszenie dopuszczalnej diugosci i szerokosci pociggu z korzyscig dla
ruchu towarowego sg wymagane na wiekszej liczbie odcinkow w korytarzu.

W Stowenii istniejg powazne braki w stosunku do wymogdéw TEN-T. Trwa modernizacja
istniejacej linii Divaca - Koper, a jej zakonczenie planowane jest na koniec 2015 r., a
ukonczenie budowy drugiego toru na linii Koper - Divaéa planowane jest na koniec 2022 r.
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Krajowe wgskie gardta - transport drogowy

W Polsce trwa lub planowana jest modernizacja czesci infrastruktury drogowej nalezacej
do korytarza (S69, S3, S7, Al i S1) w celu spetnienia wymogdéw okreslonych w
rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013. W szczegdlnosci droga ekspresowa S69 jest
bezposrednio potaczona z odcinkiem transgranicznym Katowice - Zylina.

W Republice Czeskiej ukonczenia wymaga odcinek autostrady D1 Lipnik nad Becvou -
Rikovice; zakonczenie prac planowane jest na 2021.

Na Stowacji zakonczenie prac modernizacyjnych na odcinkach i weztach autostrady D1
miedzy Trnavg a Bratystawg planowane jest na 2019 r.; w przygotowaniu jest budowa
obwodnicy autostradowej D4 majacej na celu rozwigzanie problemdéw z przepustowoscig
w Bratystawie, zaktada sie, ze infrastruktura ta zostanie ukonczona do 2020 r. Obecnie
trwa budowa autostrady D3 omijajacej obszar miejski Zyliny w celu zmniejszenia
zattoczenia na istniejagcych drogach 1I/11 i I/18; oczekuje sie, ze odcinek ten,
bezpoérednio potaczony z przysztym odcinkiem transgranicznym Katowice - Zylina,
zostanie ukonczony do 2017 r.

W Austrii, we Wiloszech i w Stowenii sie¢ autostrad spetnia wymogi okreslone w
rozporzadzeniu.

Wezty transportowe

Kolejnym priorytetowym obszarem interwencji sq potaczenia ostatniej mili z weztami
transportowymi, w tym z portami, portami lotniczymi i terminalami kolejowo-drogowymi.
Jezeli chodzi o rozwdj korytarza Baltyk - Adriatyk, strategiczne znaczenia majq przede
wszystkim porty, poniewaz stanowig one gtdwne punkty wejscia dla partnerow
handlowych UE i mogg przyczyni¢ sie do dalszego wzrostu gospodarczego oraz
zwiekszenia konkurencyjnosci regionoéw, przez ktére biegnie korytarz. Ponadto, rozwdj
autostrad morskich postrzega sie jako okazje do rozwoju intermodalnosci na poziomie
UE, natomiast rozwoj transportu wodnego srodladowego moze przyczynic¢ sie do realizacji
celéw polityki UE wspierajacych promowanie zrownowazonego transportu.

W wyniku analizy zgodnosci mozna stwierdzi¢, ze wszystkie porty morskie i
srodladowe uwzglednione w korytarzu Battyk - Adriatyk s juz potaczone z
infrastrukturg kolejowg i drogowq. Wystepuja jednak problemy zwigzane z odcinkami
»ostatniej mili” wzajemnych potaczen kolejowych Iub drogowych z portami, ktore
ograniczajg rozwoj we wszystkich portach morskich korytarza Battyk — Adriatyk.

Zakres i znaczenie kwestii krytycznych dotyczacych portdw, a doktadniej zakres
proponowanych rozwigzan, w wielu przypadkach wymaga dalszego doprecyzowania.
Wiekszos$¢ problemodw dotyczy jednak koniecznosci podniesienia standardéw istniejacych
potaczen kolejowych pod wzgledem elektryfikacji, predkosci, nacisku osi i dtugosci
pociggu. Z uwagi na ich wystepowanie w obrebie obszaréw miejskich, problemy zwigzane
z przepustowoscig / zatloczeniem i bezpieczenstwem ruchu drogowego mogag rowniez
istnie¢ w ramach sieci miejskiej otaczajacej porty i czeSciowo mogq by¢ spowodowane
duzym natezeniem ruchu generowanym przez porty.

21




Port w Gdyni - konieczne jest przeprowadzenie prac stuzacych podniesieniu
standardéw linii kolejowych taczacych terminale z gtéwnymi liniami 202 i 201
nalezacymi do korytarza Battyk - Adriatyk; planowane sg takze prace na
kompleksowej linii kolejowej 201, wykorzystywanej gtéwnie do ruchu generowanego
przez port. Jezeli chodzi o potgczenia drogowe, droga ekspresowa S6 jest juz w
dobrym stanie az do skrzyzowania z ul. Morska w Gdyni, jednak w ramach sieci
drogowej zapewniajacej dostep do portu wystepuja kwestie krytyczne: estakada
Kwiatkowskiego, mimo ze ukonczona niedawno (2008 r.), stanowi element krytyczny
pod wzgledem norm dotyczacych nacisku osi, zas na Trasie Kwiatkowskiego rejestruje
sie duze natezenie ruchu, co moze prowadzi¢ do probleméw z przepustowoscig, w
szczegdlnosci w zwigzku z dalszym wzrostem ruchu w porcie. Odpowiednie
zainteresowane strony badajg obecnie kluczowe problemy zwigzane z dostepem
drogowym do portu, a w krétkim czasie planowana jest modernizacja infrastruktury.
Ponadto, do rozwigzania problemow z przepustowoscia mogtaby sie przyczynic
modernizacja otaczajacej lokalnej sieci drogowej.

Port w Gdansku - konieczne jest przeprowadzenie prac modernizacyjnych na linii
kolejowej 226 (tj. modernizacji drugiego toru, zwiekszenia zakresu norm nacisku osi i
predkosci handlowej). Modernizacja ul. Nowej Kosciuszki, skutkujgca ukoriczeniem
obwodnicy Gdanska, stanowi rowniez kwestie krytyczng pod wzgledem dostepu
drogowego do portu. Spodziewane ukonczenie tunelu pod Martwg Wistg do 2015 r.
poprawi takze dostep drogowy do portu, zapewniajac bezposrednie potaczenie z
autostradg Al, jako alternatywe dla istniejgcego potaczenia z drogg ekspresowa S7.

Porty w Swinoujéciu i Szczecinie - ograniczenia w dtugoéci pociagéw i predkosci w
przewozach towarowych dotyczg obecnie linii kolejowej nr 401 na odcinku Szczecin
Dabie - port w éwinoujéciu oraz linii kolejowej nr 351 na odcinku Szczecin Gtéwny -
Szczecin Dagbie. Dostep drogowy do portu w Szczecinie zapewniajg gtdwnie droga
krajowa nr 10, Most Portowy nad Parnicg oraz drogi lokalne; przebudowa systemu
lokalnej komunikacji drogowej w rejonie Miedzyodrza stanowi obecnie kwestie
krytyczng pod wzgledem potaczenia ostatniej mili z portem. Droga krajowa nr 3 i
drogi nizszej klasy (drogi powiatowe) zapewniajg dostep drogowy do portu w
Swinoujéciu. Krétkie odcinki zaréwno drogi krajowej nr 3, jak i drég powiatowych
wymagajq prac modernizacyjnych. Porty w éwinoujéciu i Szczecinie sa takze
poftgczone za posrednictwem toru wodnego o diugosci 68 km, ktéry uznaje sie za
niewystarczajagcy do obstugi wzajemnych potaczen wodnych miedzy tymi portami;
planowane sg juz badania i inwestycje w tym zakresie majace na celu pogtebienie
toru wodnego oraz usprawnienie potaczen promowych i intermodalnych miedzy
dwoma portami.

Porty $rodladowe w Wiedniu i Bratystawie - oba porty s$rodladowe Freudenau w
Wiedniu i Bratystawa sg potozone nad Dunajem. Planowa jest ich rozbudowa
zmierzajagca do dalszego zwiekszenia przepustowosci i konkurencyjnosci w celu
wspierania dalszego rozwoju oraz wzrostu ustug i transportu intermodalnego.
Ponadto, ze wzgledu na ustugi transportu drogowego, a przede wszystkim ustugi
transportu kolejowego $wiadczone przez Wiencont, plany inwestycyjne dotyczace
portu w Wiedniu obejmujg rozbudowe tréjmodalnych obiektéw, w szczegdlnosci
sktadowanie kontenerédw i modernizacje sprzetu przetadunkowego, w celu
zapewnienia odpowiedniego poziomu ustug niezbednych aby zacheci¢ do
przechodzenia z transportu drogowego na kolejowy i $rddladowy. Zwiekszenie
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zdolnosci przepustowych portu w zakresie obstugi kontenerédw potozy nacisk na
wykorzystanie gruntow i budowe nowego nabrzeza w celu optymalizacji wydajnosci
operacyjnej. Jezeli chodzi o wzajemne potaczenia dwdch portdw z sieciami drogowymi
i kolejowymi korytarza Battyk — Adriatyk, port Freudenau jest potaczony z autostradag
A4 dzieki drodze krajowej 14 i autostradzie A23. Jest on takze potaczony z siecig
kolejowg bezposrednim potaczeniem (kod krajowy 124) rdéwnolegtym do drogi
krajowej 14. Port $rodladowy Bratystawa-Palenisko posiada wtasng sie¢ bocznic
potaczong z gtéwng siecig kolejowg za posrednictwem stacji towarowej Bratystawa -
UNS w czeéci korytarza Battyk — Adriatyk dedykowanej przewozom towarowym (ha
odcinku Bratystawa - Petrzalka). Port posiada dobre potaczenia z autostradg D1 w
korytarzu Battyk - Adriatyk, oddalong jedynie o 0,5 km od wezta Bratystawa Prievoz
na D1. Nie zidentyfikowano zadnych szczegdlnych probleméw, ktére mogtyby obecnie
wptyng¢ na potaczenia ostatniej mili z dwoma portami; istniejg jednak kwestie
krytyczne wptywajace na zeglownos¢ Dunaju miedzy dwoma miastami, a zwilaszcza
na Stowacji, nad ktérymi trwajg lub planowane sg prace na lata 2018-2020. Oprdcz
koniecznosci poprawy zeglownosci na odcinku Freudenau - granica Stowacji, w Parku
Narodowym Donau-Auen, planowane sg prace miedzy 1880,260 a 1862,000 km na
Stowacji, ktére obejmuja pogtebianie koryta rzeki i usuwanie przeszkéd. Odbudowa
»Starego mostu” w Bratystawie i mozliwo$¢ jednoczesnego funkcjonowania dwéch $luz
w Gabcikovie takze majg istotny wptyw na rozwoj ustug transportu srédlagdowego
wzdtuz Dunaju.

Port w Triescie — bezposrednie skrzyzowanie i wiadukt (w obrebie portu) taczq port w
Triescie i jego terminale z gtéwna siecig drogowg miasta oraz sieciami drég krajowych
i autostrad, w tym z sieciqg korytarza Battyk - Adriatyk. Obecnie trwajg prace
modernizacyjne na drodze krajowej SS 202, zapewniajacej rowniez dostep do portu,
majace na celu stabilizacje $cian oporowych (od 9+850 do 12+200 km) oraz naprawe
konstrukcji wiaduktu ,Molo VII”. Jezeli chodzi o kolejowy dostep do portu, istnieje
linia dwutorowa faqczaca port z linig kolejowg Triest — Wenecja, rozpoczynajaca sie w
Campo Marzio i biegnaca tunelami przez miasto. Ponadto, istnieje linia jednotorowa
biegngca z Campo Marzio bezposrednio do Villa Opicina, ktora jest jednak
tymczasowo nieczynna i na ktorej wystepuje strome nachylenie uniemozliwiajace
przejazd ciezkich pociggéw. Na podstawie obecnego rozktadu jazdy, zwiekszenie
ruchu kolejowego na tej linii moze doprowadzi¢ w przysztosci do zattoczenia. Plany
rozwoju portu traktuja ww. kwestie ostatniej mili jako krytyczng dla zapewnienia
ciggtosci obstugi przewozéw towarowych. Dodatkowo uwaza sie, Zze niezbedne sg
inwestycje majace na celu rozbudowe terminalu kolejowego w Campo Marzio (stacji
portowej), aby poprawi¢ funkcjonowanie istniejgcych terminali portowych.
Przetaczanie i formowanie pociggdw rzeczywiscie jest obecnie mozliwe jedynie w
terminalach portowych; z uwagi na ograniczong dtugo$¢ torow w tych terminalach,
wymagana jest wieksza liczba operacji przetaczania i manewrowania pociggami,
nawet przy zestawianiu pociggdw do di. 550 m, co wptywa na efektywnos$c i
wydajnos¢ funkcjonowania terminali. Inwestycje stuzace zwiekszeniu dopuszczalnej
dtugosci pociggu na stacji Campo Marzio w Triescie do 650 m sg planowane jako
czes$¢ szerszej inicjatywy majacej na celu modernizacje catej stacji Campo Marzio w
Triescie, zwiekszenie jej przepustowosci i wydajnosci w celu wsparcia rozwoju ustug
intermodalnych. W ramach analizy potaczenia ostatniej mili z portem w Triescie warto
rowniez wspomnie¢ o tgczacym odcinku kolejowym Bivio Aurisina — Triest jako o
waskim gardle umozliwiajgcym bezposredni dostep miedzy korytarzem Battyk -
Adriatyk a portem w Triescie, z wykorzystaniem stacji gtownej w Triescie. Na tym
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odcinku wystepuje ograniczenie predkosci do 90 km/h, a dtugos¢ pocigqgu jest
ograniczona do 600 metrow.

e Port w Wenecji - przewidziano juz inwestycje majace na celu poprawe dostepu
drogowego i kolejowego do portu; planowane sg prace zwigzane z zarzadzaniem
ruchem na drogach lokalnych faczacych port z krajowg sieciq autostrad w celu
zwiekszenia ptynnosci i bezpieczenstwa oraz w celu ograniczenia zattoczenia. Jezeli
chodzi o potaczenie kolejowe, to w perspektywie Srednioterminowej zidentyfikowano
juz rozwigzania majace na celu modernizacje wewnetrznej infrastruktury kolejowej
(budowe drugiego toru istniejgcej linii kolejowej) oraz unikniecie zaktdécen miedzy
ruchem manewrowym a krajowym. W perspektywie dtugoterminowej, w rezultacie
uruchomienia planowanego terminalu przybrzeznego, istniejace potaczenie kolejowe
prawdopodobnie stanie sie waskim gardtem pod wzgledem przepustowosci,
powodujac réowniez problemy zwigzane z zattoczeniem w wezle kolejowym w Mestre,
co bedzie wymagato rozwoju bezposredniego potaczenia z linig kolejowg Wenecja -
Triest omijajacego wezet w Mestre.

e Port w Rawennie - planuje sie juz modernizacje, elektryfikacje oraz rozbudowe
istniejacej infrastruktury zapewniajacej dostep do portu i jego terminali; przewiduje
sie réwniez prace majace na celu eliminacje przejazdéw kolejowych na linii tgczacej
port z sieciq korytarza Battyk - Adriatyk oraz modernizacje linii miedzy Castel
Bolognese a Rawenng do standardu P/C 80; planuje sie takze poprawe drogowych
pofaczen ostatniej mili z portem, prace studialne i budowlane majq sie rozpocza¢ dla
nastepujacych tras: SS16, SS67 (w tym budowa obwodnicy Candiano), oraz w
szczegdlnosci SS 309dir.

+ Port w Koprze - modernizacja istniejacego toru miedzy Koprem a Divacg znajduje sie
w fazie realizacji. Prace sg w toku i planuje sie ich zakonczenie do konca 2015 r.
Budowa drugiego toru na linii miedzy Koprem a Divaca planowana jest na lata 2016-
2022, réwniez w celu wsparcia planowanej rozbudowy infrastruktury terminalu
portowego. Planuje sie, ze roboty drogowe i kolejowe wewnatrz portu w celu
zwiekszenia dostepnosci beda realizowane do 2020. Nalezy rdowniez zbudowac
bezposrednie potaczenie miedzy autostradgq Al a portem, wilacznie z budowa
terminalu dla samochoddw ciezarowych.

Jezeli chodzi o porty lotnicze, dwa porty — w Wiedniu i w Warszawie (Lotnisko Chopina)
- sg juz potaczone z siecig kolejowa korytarza Battyk - Adriatyk, spetniajagc wymogi
okreslone w rozporzadzeniu. Drugi port lotniczy w Warszawie (Lotnisko
Warszawa/Modlin) rozwija sie stosunkowo szybko i w zwigzku z tym w przysziosci nalezy
je uwzgledni¢ w analizie. Mimo, Ze ich pierwotnym celem nie jest rozwigzanie istniejgcych
kwestii  krytycznych  zwigzanych z barierami technicznymi lub dotyczacymi
przepustowosci, w portach lotniczych o najwiekszym znaczeniu dla korytarza planuje sie
inwestycje majace na celu w szczegdlnosci promowanie dostepnosci transportem
publicznym, co ma odpowiada¢ na potrzeby uzytkownikdw i wspieraé przesuniecie
modalne. Tak jest w przypadku Wiednia (gtowny port lotniczy w korytarzu Battyk -
Adriatyk obstugujacy ponad 20 min pasazerdw rocznie). Wtadze austriackie rozwazajq
obecnie mozliwos¢ usprawnienia potaczen miedzy portem lotniczym w Wiedniu a
Republikg Czeska, Stowacjg i Wegrami poprzez zwiekszenie przepustowosci i wydajnosci
istniejgcych ustug kolejowych, majac rowniez na uwadze przyszty wzrost ruchu w tym
multimodalnym transgranicznym wezle lotniczym oraz z uwagi na ostatnie tendencje
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dotyczace wzorcow podrdzy, wskazujgce na wzrost popytu na zintegrowane ustugi kolei
duzych predkosci i ustugi lotnicze.

Istnieje potaczenie kolejowe dla portu lotniczego w Szczecinie, a dla portu lotniczego w
Gdansku znajduje sie ono, podobnie jak dla portu lotniczego w Ostrawie (oddanie do
uzytku w 2015 r.), na koncowym etapie budowy. Planowana jest rowniez budowa
potaczen kolejowych dla portéw lotniczych w Katowicach i Lublanie oraz portéow lotniczych
w Wenecji i Bolonii, przy czym te dwa ostatnie, wraz z lotniskami w Warszawie i Wiedniu,
stanowig najwieksze porty lotnicze w korytarzu, ktére w 2013 r. obstuzyly odpowiednio
ponad 6 i 8 mIin pasazeréw. Rowniez w odniesieniu do Bolonii i Wenecji potaczenie z
siecig kolejowg korytarza daje mozliwos¢ bezposredniego potaczenia kolei duzych
predkosci z ustugami lotniczymi, zwiekszajac atrakcyjnos$¢ transportu kolejowego i
odpowiadajac na ostatnie zapotrzebowania rynku w zakresie rozwoju sieci weztéw duzych
predkosci.

W oparciu o wykaz weztdw zawarty w rozporzadzeniu (UE) 1315/2013, na trasie
korytarza Baltyk - Adriatyk zidentyfikowano blisko 30 terminali kolejowo-drogowych.
Obecnie budowane sg nowe terminale, a w studium korytarza, ze wzgledu na ich
znaczenie funkcjonalne, uwzgledniono dodatkowe terminale. Terminale kolejowo-
drogowe w korytarzu Battyk - Adriatyk sg potaczone z siecig drog krajowych i linii
kolejowych. Jezeli chodzi o dostep kolejowy i drogowy do terminali zlokalizowanych w
portach morskich i portach $rodladowych, to majg do nich zastosowanie podobne zasady,
jak te opisane w odniesieniu do portéw, w ktorych wspomniane terminale sie znajdujg. W
odniesieniu do innych terminali kolejowo-drogowych nie zidentyfikowano zadnych kwestii
krytycznych wptywajacych na jako$¢ potaczen ostatniej mili. W ramach posiedzen swojej
grupy roboczej ds. korytarza, regiony zwrdcity jednak uwage na potrzebe zwiekszania
multimodalnosci korytarza poprzez budowe terminali kolejowo-drogowych na trasie
korytarza oraz poprzez uwzglednienie ich potencjatu w zakresie zwiekszenia
przepustowosci.

Interoperacyjnosc¢

Giéwne zastosowanie interoperacyjnosci jest zwigzane z zarzadzaniem ruchem. Trwajq
prace nad opracowaniem i wdrozeniem tej kwestii w odniesieniu do wszystkich rodzajéw
transportu. Analiza statusu transpozycji i wdrazania stosownych przepiséw prowadzona
jest w odniesieniu do wszystkich systemdw; mimo ze w przypadku wielu z nich, a w
szczegdlnosci ERTMS, opdznienia w zakonczeniu planéw wdrozenia sg znaczne. Roznice
pod wzgledem statusu wdrozenia przepiséw i rozwigzan technologicznych wystepuija
rowniez miedzy panstwami cztonkowskimi, przez ktore biegnie korytarz Battyk -
Adriatyk.

« ERTMS: chociaz znaczenie wdrozenia europejskiego systemu zarzadzania ruchem
kolejowym (ERTMS) w celu wsparcia rozwoju jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego okreslono jako priorytet w wielu badaniach (takich jak SoNoRa, AB
Landbridge, a w szczegdlnosci SETA), w ramach zadnych badan nie podjeto
systematycznej oceny statusu i planow wdrozenia ERTMS w korytarzu Battyk -
Adriatyk. Technologia ERTMS bedzie dostepna w ramach infrastruktury kolejowej
korytarza Battyk — Adriatyk do konca 2014 r. (jeden odcinek w Austrii), a wdrozenie
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jej na szersza skale jest mozliwe do korica 2015 r. Na podstawie obecnych planéw
oczekuje sie, ze ERTMS zostanie w peini wdrozony na trasie korytarza Battyk -
Adriatyk nie wczeéniej niz w 2030 r.; na trzech odcinkach: Skalité - Cadca (SK),
Blumental - Wampersdorf (AT) oraz Pragersko — Maribor - éentilj (SI) harmonogram
wdrazania ERTMS nie zostat jeszcze ustalony.

VTMIS: liczne inicjatywy dotyczace systemu monitorowania i informacji o ruchu
statkdw (VTMIS) sq realizowane na szerszym obszarze Unii Europejskiej, na poziomie
klastrow krajowych lub dla poszczegdolnych akwendéw, w celu promowania inicjatyw
systemu jednego okienka w dostepie do portow, Sledzenia przeptywu statkow i
przewozonych pojazdéw intermodalnych, taboru kolejowego oraz towardw
wwozonych i wywozonych z obszaru portowego. Warto jednak zauwazyé¢, ze nie
zrealizowano dotychczas zadnej inicjatywy na poziomie catego korytarza ani na
poziomie sieci bazowej.

RIS: system informacji rzecznej (RIS) wdrazany jest rowniez w portach srodladowych
korytarza Battyk - Adriatyk oraz na taczacych sie z nim s$rédlagdowych drogach
wodnych nalezacych do innych korytarzy lub odcinkéw sieci bazowej. Doswiadczenia
nabyte w ramach inicjatyw testowych we Wioszech i niedawno zakonczonych
projektéw pilotazowych w Polsce réznig sie z uwagi na bardziej zaawansowany rozwaj
systemu w Austrii oraz z uwagi na trwajace poprawki dotyczace systemu wdrazania w
Republice Czeskiej i na Stowacji.

ITS w odniesieniu do drog (w tym europejski system elektronicznego pobierania optat
EETC): z przegladu piecioletnich planéw dziatania opracowanych zgodnie z dyrektywg
2010/40/UE przez panstwa czionkowskie korytarza Baltyk - Adriatyk wynika, ze
prowadzone sg dziatania dotyczace wielu rozwigzan przewidzianych dla inteligentnych
systemow transportowych (ITS), rdéznigcych sie, w zaleznoéci od panstwa
cztonkowskiego, pod wzgledem priorytetdw i dziatan realizowanych lub
przewidzianych do realizacji. Podejscie ,korytarzowe” do sieci bazowej TEN-T moze
rowniez w tym przypadku utatwi¢ opracowywanie tych inicjatyw w sposdb bardziej
skoordynowany, mimo ze wiele z nich ma zastosowanie do czesci infrastruktury -
sieci regionalnych lub krajowych, lub tez autostrad objetych koncesjg — ktére rdznig
sie od tych w ramach korytarza sieci bazowej. W szczegdlnosci w odniesieniu do
EETC, zgodnie z dyrektywg 2004/52/WE oraz wydang w jej nastepstwie decyzja
2009/750/WE podejscie to nie jest jeszcze wdrazane w panstwach cztonkowskich
korytarza Battyk — Adriatyk.

SESAR (europejski system zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji): z
przegladu badan oraz na podstawie doswiadczen wynikajacych z projektu w ramach
tej inicjatywy wynika, Zze oprocz lotniska w Wiedniu, zaden inny port lotniczy w
korytarzu nie byt znaczaco zaangazowany w opracowywanie odpowiedniego systemu,
co wymagatoby ewentualnie promowania zaangazowania innych portéw lotniczych w
korytarzu w faze wdrazania SESAR.

Promowanie intermodalnosci i zrownowazonego transportu

Inicjatywy wspierajgce rozwoj infrastruktury w portach i terminalach kolejowo-drogowych
byty realizowane w przesztosci jako zacheta do rozwoju transportu intermodalnego. W
celu rozwoju autostrad morskich i terminali kontenerowych oraz rozbudowy terminali

26




kolejowo-drogowych, w realizacji sa dodatkowe projekty, a inne sa planowane na
przysztos¢. W ramach nowej polityki TEN-T nacisk zostanie réwniez potozony na
maksymalizacje wykorzystania i korzysci z ukonczenia wspomnianych projektow
infrastrukturalnych poprzez promowanie fizycznego i operacyjnego potgczenia réznych
rodzajéw transportu, a w szczegdlnosci transportu kolejowego i morskiego.

W celu dalszego promowania przesuniecia modalnego z transportu drogowego nha
kolejowy oraz korzystania z ustug autostrad morskich, za istotne uznaje sie ICT oraz,
szerzej, inicjatywy z zakresu innowacji i badan, a takze projekty pilotazowe. Projekty te,
angazujace zwykle wiekszg liczbe zainteresowanych stron z catego intermodalnego
fancucha logistycznego, majq zasadnicze znaczenie dla pokonania barier operacyjnych
wptywajacych na konkurencyjnos¢ transportu intermodalnego. Takie projekty pilotazowe
sq juz realizowane w celu opracowania funkcjonalnych baz danych i portali dziatajacych w
czasie rzeczywistym. Jednak gtdwnym przedmiotem krytyki w odniesieniu do tych
inicjatyw jest trudno$¢ dotyczaca konsolidacji projektéow pilotazowych z uwagi na brak
$rodkow na wsparcie wymaganych dziatan dla dalszego udoskonalania i zapewnienia
ciggtosci aktualizowania baz danych. Analogicznie do ustalen dotyczacych rozwigzan z
zakresu ITS, wydajnos$¢ i skuteczno$¢ inicjatyw majacych na celu wypracowanie
sprawnego przeptywu informacji miedzy wiasciwymi zainteresowanymi stronami mozna
poprawi¢ dzieki podejsciu ,korytarzowemu” wprowadzonemu w ramach nowej polityki
TEN-T, ukierunkowanej na ustanowienie skoordynowanej sieci weztdw na sieci bazowej.

Jezeli chodzi o promowanie rozwigzan z zakresu zréwnowazonego transportu i
powigzanych technologii, w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013 przewiduje sie réwniez
dostepnos¢ czystych paliw w portach i portach lotniczych korytarza sieci bazowej do 2030
r. W chwili obecnej w korytarzu Battyk — Adriatyk nie sg realizowane zadne inicjatywy w
tym zakresie. Jednakze, polskie porty na Battyku, a w szczegdlnosci port w Swinoujsciu,
w ktérym trwa budowa terminalu LNG, a takze porty w Wenecji i Rawennie w basenie
Morza Adriatyckiego, rozwazajg rozwdj obiektow zwigzanych z czystym paliwem LNG w
przysztosci. W czesci drogowej korytarza wystepuje dystrybucja czystych paliw, jednak w
chwili obecnej ocena zakresu jej dostepnosci nie jest mozliwa.

Bariery operacyjne i administracyjne

Rdézne rodzaje barier operacyjnych i administracyjnych wptywaja na rozwdj korytarza
Battyk - Adriatyk. Jezeli chodzi o transport kolejowy, nalezy zaznaczy¢, ze
interoperacyjnos¢ tego rodzaju transportu nie ogranicza sie jedynie do zarzadzania
ruchem. Dotyczy ona réwniez na innych podsysteméw kolejowych: energetyki i
infrastruktury (skrajni, dtugosci pociggu). W ramach projektéw badawczych, takich jak
SoNoRa i AB Landbridge, a ostatnio projektu SETA, przeprowadzono analize kwestii
krytycznych zwigzanych z interoperacyjnoscigq kolei. Interoperacyjnos¢ mozna osiggnac
przede wszystkim poprzez wdrozenie rozporzadzen UE (decyzji Komisji Europejskiej
2006/920/WE, 2006/679/WE i 2008/386/WE), wprowadzajac we wszystkich panstwach
kompatybilne systemy kontroli oparte na ERTMS. W tej kwestii, w celu wprowadzenia
interoperacyjnych ustug, wymagane jest co najmniej wdrozenie poziomu 1 europejskiego
systemu bezpiecznej kontroli jazdy pociggu (ETCS). Poziom 2 obejmujacy instalacje
GSM-R moze przyczyni¢ sie do dalszego rozwoju tej technologii poprzez uproszczenie
komunikacji miedzy lokomotywami a systemem kontroli.
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Jezeli chodzi o réznice dotyczace trakcji (elektryfikacji i systemdéw zasilania), problemy
mozna rozwigzac poprzez zastosowanie lokomotyw wielosystemowych; lokomotywy te sg
jednak znacznie drozsze; kosztujg 10-15% wiecej niz tradycyjne lokomotywy, a ich
utrzymanie i naprawy réwniez sg znacznie drozsze. W zwigzku z tym operatorzy
inwestowaliby w takie lokomotywy tylko wowczas, gdyby byto to uzasadnione
oszczednoscig czasu zwigzang ze zmiang lokomotyw na granicy.

Oprocz barier zwigzanych z infrastrukturg i taborem, wystepuja rowniez bariery
operacyjne i administracyjne w ramach poszczegdlnych rodzajow transportu Jezeli chodzi
o inne gtdbwne parametry interoperacyjnosci infrastruktury, tj. predkos¢ konstrukcyijng,
nacisk osi, liczbe toréw oraz przepustowos$¢ odcinkéw i stacji kolejowych, w stosownych
badaniach podkreslono sposdb, w jaki w pierwszej kolejnosci mozna rozwigzac te kwestie
poprzez inwestycje w infrastrukture kolejowg polegajace na remontach i modernizacji
danych odcinkéw i stacji. Odpowiadajq za to rzady krajowe oraz zarzadcy infrastruktury
kolejowej. Bardzo pozadane jest jednak, aby inwestycje te byty prowadzone w sposdb
skoordynowany w celu unikniecia sytuacji, w ktdérych odcinek danej linii jest
modernizowany do granicy panstwa, a po drugiej stronie granicy modernizacja przebiega
z opdznieniem, co powoduje znaczaca réznice w predkosci i jakosci transportu.

Poza barierami zwigzanymi z infrastrukturg i taborem, istniejg inne bariery operacyjne i
administracyjne w ramach poszczegolnych rodzajoéw transportu oraz miedzy nimi, ktore
mogq utrudniaé niezaktocony i staty przeptyw pasazerdw i towarow. Barierami takimi
moze by¢ brak harmonizacji procedur autoryzacji pojazdéw kolejowych w rdznych
panstwach czlonkowskich Iub brak koordynacji miedzy wymogami regulacyjnymi i
operacyjnymi dotyczacymi handlu i transportu miedzynarodowego dla poszczegdlnych
agencji i dla poszczegdlnych panstw. W przesztosci rozpoczeto juz badania majace na
celu opisanie i zidentyfikowanie rozwigzan tych problemdw.

Oprocz wspomnianych powyzej Inteligentnych Systemow Transportowych, realizowane sq
projekty z zakresu ICT, w tym inicjatywy e-maritime, majace na celu uproszczenie
procedur administracyjnych zwigzanych z procedurami celnymi, procedurami z zakresu
bezpieczenstwa i ochrony. Chociaz projekty zostaty juz zainicjowane na pojedynczych
akwenach, nie zrealizowano dotychczas zadnych inicjatyw z udziatem wszystkich
zarzadéw portdw w korytarzu czy tez zarzadow portéw wraz z terminalami kolejowo-
drogowymi i przedsiebiorstwami kolejowymi.

Jezeli chodzi o transport kolejowy, to kolejowy korytarz towarowy nr 5 Battyk — Adriatyk
oraz zarzadcy infrastruktury, jako aktywne zainteresowane strony Rail Net Europe,
uczestniczg w opracowywaniu i korzystaniu z systemow Path Coordination System
(systemu przydzielenia tras, PCS), Train Information System (systemu dostarczania
danych o pociqgu, TIS), oraz Charging Information System (systemu informacji o
pobieranych optatach, CIS), ktére maja na celu uproszczenie i dalsze wspieranie rozwoju
miedzynarodowych transgranicznych przewozéw kolejowych.

Oprocz powyzszych kwestii wptywajacych na funkcjonowanie ustug kolejowych i
morskich, zidentyfikowano bariery administracyjne dotyczace realizacji projektéw
infrastrukturalnych wymagajacych koordynacji i porozumienia zaréwno jezeli chodzi o
zdefiniowanie problemow, jak i o zidentyfikowanie rozwigzan. Sytuacje takie czesto majq
miejsce w przypadku inicjatyw transgranicznych, ale nierzadko dzieje sie tak rowniez w
przypadku inwestycji uznawanych za korzystne pod wzgledem funkcjonalnosci dla
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zainteresowanej strony, ktéra nie jest jednak witascicielem infrastruktury. Dotyczy to w
szczegdlnosci potaczen ,ostatniej mili” z portami, ale moze sie zdarzy¢ takze w
sytuacjach, w ktérych ruch lokalny/regionalny kumuluje sie z ruchem dalekobieznym.
Obecnie analizowane przyktady dotyczace tej kwestii wydaja sie zwigzane z modernizacjq
drég prowadzacych do portu w Gdyni (Obwodnica Pdétnocna Aglomeracji Tréjmiejskiej,
zapewniajacej dostep do drogi krajowej nr 6 oraz Drogi Czerwonej taczacej OPAT z ul.
Janka Wisniewskiego), robotami kolejowymi i drogowymi majacymi na celu poprawe
dostepnosci portu w Rawennie (eliminacja jednego przejazdu kolejowego w obszarze
miejskim, a takze modernizacja drég SS16 i SS67 oraz ich gtdwnych weztdw drogowych),
modernizacjg sieci drég miejskich w Bolonii, w tym niektérych drég wptywajacych na
dostepnos$¢ portu lotniczego w Bolonii, budowg wezta kolejowego na linii miedzy
Granarolo a Faenza. Problematyczne moze by¢ réwniez osiggniecie porozumienia w
sprawie opracowywania projektdw dotyczacych obszaréw wrazliwych pod wzgledem
$rodowiskowym, jak w przypadku odcinka transgranicznego drogi Brno — AT w Republice
Czeskiej.

Charakter probleméw w powyzszych i innych przypadkach moze sie rdézni¢, w zaleznosci
od wystepowania rdéznych stanowisk dotyczacych definicji kwestii krytycznych oraz
identyfikacji uzgodnionego rozwigzania w ramach projektu, a takze od braku formalnych
wymogow administracyjnych, takich jak uwzglednianie projektow w planach
inwestycyjnych zarzadcow infrastruktury, ktérych dotyczy dana kwestia, lub opdznieniach
zwigzanych z tymi wymogami. Podejscie ,korytarzowe” moze by¢ réwniez pomocne w
znalezieniu skoordynowanych rozwigzan przez zainteresowane strony w celu poradzenia
sobie z podobnymi sytuacjami, w szczegdlnosci jezeli sg one zwigzane z kluczowymi
obszarami interwencji priorytetowych w ramach polityki TEN-T.

5. Cele korytarza Battyk —-Adriatyk

Analiza charakterystyki korytarza Battyk - Adriatyk pod wzgledem zgodnosci z
wymogami technicznymi okreslonymi w rozporzadzeniu, waskich gardet i brakujacych
potaczen w infrastrukturze drogowej i kolejowej, wdrozenia systemow zarzadzania
ruchem, weztdw intermodalnych i ich wzajemnych potaczen oraz barier operacyjnych i
administracyjnych wskazuje na gtowne potrzeby rozwojowe korytarza i umozliwia
przetozenie ogdlnych celdw i priorytetdw w ramach polityki TEN-T na cele szczegdtowe
dla korytarza w odniesieniu do kazdej kategorii celow.

W Tabeli 1 podsumowano cele ogolne i cele szczegdtowe dla korytarza sieci bazowej
Battyk — Adriatyk.

Tabela 1 Cele ogdlne w ramach TEN-T i cele szczegbtowe dotyczace korytarza Battyk -

Adriatyk
SPOJINOSC Wysokiej jakosci korytarz infrastrukturalny z laczacymi
sie dalekobieznymi i regionalnymi/miejskimi potokami
ruchu
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Cele ogdlne

Cele szczegotowe

s

WYDAJINOS

Cele ogdlne

+ Dostepnos¢ wszystkich regiondw Unii

« Zniwelowanie réznic w jakosci infrastruktury miedzy
panstwami cztonkowskimi

« potaczenia ruchu dalekobieznego, regionalnego i lokalnego

« Infrastruktura transportowa zapewniajgca zréwnowazone
objecie wszystkich regiondéw europejskich

« Poprawa jakosci infrastruktury i dotyczacych jej norm - w
szczegoblnosci we wschodnich panstwach cztonkowskich - w
celu zapewnienia zgodnosci z wymogami technicznymi

o Transport kolejowy: predkosc konstrukcyjna
(przewozy towarowe), dtugos¢ pociagu, nacisk osi

o Transport drogowy: autostrady lub drogi ekspresowe

« Poprawa wzajemnych potaczeh we wszystkich weztach
miejskich korytarza miedzy infrastrukturg TEN-T a
infrastrukturg transportowg dla ruchu lokalnego, zaréwno do
przewozu oséb, jak i towardw

Ciagly, interoperacyjny i intermodalny korytarz

« Ciggtos¢ ruchu dalekobieznego

+ Wzajemne taczenie oraz interoperacyjnosé sieci
transportowych

« Intermodalnosé

« Wydajno$¢ ekonomiczna przyczyniajgca sie do dalszego
rozwoju gospodarczego i konkurencyjnosci

 Innowacje
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Cele szczegotowe

ZROWNOWAZONY
CHARAKTER

Cele ogdlne

Cele szczegotowe

 Usuwanie kolejowych i drogowych waskich gardet:

« Remont, modernizacja i unowoczes$nienie:

o potaczen transgranicznych (Polska - Republika
Czeska / Stowacja, Republika Czeska - Austria,
Stowacja - Austria, Stowenia - Austria / Wiochy)

o krajowych linii kolejowych (Polska, Republika Czeska,
Stowacja, Stowenia) oraz okreslonych potaczen i
weztow kolejowych (Austria, Wtochy)

o sieci drogowej do standardow autostrad / drog
ekspresowych (Polska, Republika Czeska, Stowacja)

« Interoperacyjnos$¢ krajowych sieci transportowych:

o ERTMS, ITS, VTM oraz ustug e-maritime, SESAR

+ Optymalne zintegrowanie i wzajemne potgczenie wszystkich
rodzajéw transportu, w_szczegdlnosci przyczyniajacych sie
do poprawy potgczen ,ostatniej mili” do portéw, portéw
lotniczych i terminali kolejowo-drogowych

« Wspieranie ekonomicznie wydajnego i konkurencyjnego
transportu o wysokiej jakosci, przyczyniajacego sie do
rozwoju handlu w UE i poza jej granicami, takze poprzez
wspieranie roli portéw w basenie Morza Adriatyckiego i
Morza Battyckiego jako drég do gtdwnych trzecich partneréw

handlowych

Korytarz majacy na celu ograniczenie kosztéow
zewnetrznych, zachowanie obszaréw wrazliwych i
redukcje emisji

« Dtugoterminowy zrownowazony charakter

» Czysty transport

« Transport niskoemisyjny

e Przyczynianie sie do niskoemisyjnego i czystego transportu,
bezpieczenstwa paliwowego, zmniejszania kosztow
zewnetrznych transportu (w szczegdlnosci na obszarach

gesto zaludnionych) i ochrony obszaréw wrazliwych pod
wzgledem $rodowiskowym (takich jak obszar alpejski)

« Korytarz Battyk - Adriatyk bedzie rédwniez stuzyt realizacji
celu okreslonego w Biatej Ksiedze, zaktadajacego obnizenie
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KORZYSCI DLA
UZYTKOWNIKOW

Cele ogdlne

Cele szczegotowe

do roku 2050 emisji gazéw cieplarnianych z transportu o 60
% ponizej poziomow z roku 1990

Bezpieczny korytarz dostepny dla wszystkich
uzytkownikow, spetniajacy potrzeby wynikajace z popytu

Spetnianie potrzeb uzytkownikéw

Bezpieczenstwo i ochrona

Odpornos¢ na zagrozenia

Ustanowienie wymogow

Dostepnos¢ dla 0sdb o ograniczonej sprawnosci ruchowej
Spetnianie potrzeb uzytkownikéw w zakresie mobilnosci i
transportu w obrebie Unii oraz w relacjach z panstwami
trzecimi, poprawa wydajnosci systemu transportowego dla
uzytkownikdow, ograniczenie zageszczenia ruchu i w

stosownych  przypadkach zwiekszenie przepustowosci
infrastruktury

Zapewnienie bezpiecznych, pewnych i wysokiej jakosci
norm, zarébwno Ww przewozie o0sOb, jak i towardw;
umozliwianie mobilnoéci nawet w przypadku klesk
zywiotowych lub katastrof spowodowanych przez cziowieka,
zapewnhiajac dostep do stuzb ratowniczych

Poprawa dostepnoséci dla o0séb starszych, o0séb o
ograniczonej sprawnosci ruchowej i pasazerow
niepetnosprawnych

Zrédto: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk

6. Zalecenia i perspektywy koordynatora europejskiego

Rok 2014 stanowit poczatek trudnego, ale bardzo interesujgcego zadania. Plan prac,
ktory Panstwu przedstawiam stanowi podstawy opracowywania i wdrazania inwestycji
korytarzowych, niezbednych, aby wyeliminowac istotne waskie gardta w korytarzu Battyk

- Adriatyk.

W ramach korytarza wymagane sg znaczne inwestycje

W studium korytarza zidentyfikowano ponad 350 inwestycji, ktore bedg konieczne dla
rozwoju korytarza Battyk — Adriatyk do 2030 r., o tacznej szacunkowej wartosci okoto
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59,7 mld EUR (zaktadajac ceny z 2014 r.). Z tacznej wartosci inwestycji 52%
przeznaczono na kolej, 30% na drogi, 12% na porty (w tym ich wzajemne potaczenia) i
okoto 6% na porty lotnicze, terminale kolejowo-drogowe oraz wezlty miejskie. W ramach
powigzanych inicjatyw, 13% catkowitego budzetu przeznaczono na odcinki
transgraniczne. Koszt budowy dwdch przejazdow w rejonie alpejskim jest réwny 14%
catkowitej wartosci inwestycji. Biorgc pod uwage fakt, ze te ogdlne szacunki obejmujg
koszty projektéw bedacych w trakcie realizacji, nie uwzgledniajac jeszcze projektow,
ktére mogg zostac zrealizowane w nastepstwie prowadzonych studiow (wykonalnosci)
(np. terminale kolejowo-drogowe, wezty miejskie), wida¢, ze pozostaje wiele do zrobienia
dla realizacji korytarza sieci bazowej Battyk — Adriatyk.

Konieczne jest ustalenie priorytetéow

Wspomniane szacunki finansowe wyraznie ilustrujg fakt, ze kluczowe znaczenie ma
ustalanie priorytetéw dla inwestycji w korytarzu. Jako koordynator europejski pragne
wesprzec panstwa cztonkowskie w realizacji tego ambitnego zadania.

Po analizie przeprowadzonej przez konsultantéow ds. korytarza oraz moich szeroko
zakrojonych konsultacjach z zainteresowanymi stronami w ramach forum ds. korytarza, a
takze podczas moich licznych wizyt w panstwach cztonkowskich, stwierdzam, ze
konieczne jest przede wszystkim rozwigzanie pieciu gtdwnych kwestii dotyczacych
korytarza Battyk — Adriatyk:

« potaczen transgranicznych zaréwno kolejowych, jak i drogowych;

+ terminowej realizacji najwazniejszych projektow budowy tuneli w Austrii, ktore
umozliwig znaczace postepy, jezeli chodzi o gtdwne potoki ruchu w rejonie alpejskim;

+ potaczen ladowych z zapleczem portéw na poczatku i na koncu korytarza;
¢ rozwoju weztéw miejskich;
e a takze wdrozenia ERTMS w korytarzu.

Powinnismy juz teraz rozpocza¢ intensywne prace nad realizacjg tych najwazniejszych
priorytetow tak, aby wdrozy¢ je do 2030 r. i przeksztaici¢ dzisiejszg transportowg
mozaike w sprawnie funkcjonujaca siec.

Priorytety dla korytarza Battyk —Adriatyk
Inwestowanie w odcinki transgraniczne o wysokiej europejskiej wartosci dodanej

Z analizy korytarza wynika, ze waskie gardta wystepujg na szesciu kolejowych oraz na
dwoch drogowych odcinkach transgranicznych. Sg to kluczowe projekty majace na celu
zagwarantowanie sprawnych potokow ruchu (dalekobieznych) przez wszystkie panstwa,
przez ktore biegnie korytarz. Jako koordynator europejski bede zatem zwracat szczegdlng
uwage na ich opracowywanie i wdrazanie. Pragne tez wspiera¢ panstwa cztonkowskie w
osigganiu porozumien transgranicznych w zakresie sprawnej i skoordynowanej realizacji
tych projektow po obu stronach granicy. Konieczne jest réwniez zapewnienie rozwoju
infrastruktury zgodnie z wymogami i celami okreslonymi w rozporzadzeniu TEN-T. W tym
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celu proponuje, aby panstwa czionkowskie zainicjowaty dialogi poswiecone kwestiom
transgranicznym oraz powofaty dedykowane grupy robocze dla obszarow
transgranicznych, w sktad ktérych bedg wchodzi¢ wszystkie zainteresowane strony, w
kazdym przypadku, gdy miedzy panstwami cztonkowskimi wystepujg rozbiezne interesy
oraz plany i terminy wdrazania. Pefnienie roli koordynatora europejskiego oznacza dla
mnie bycie mediatorem miedzy réznymi (krajowymi) interesami oraz osobg wspierajaca i
utatwiajacq relacje dwustronne. W interesie osi transportowej Battyk — Adriatyk oraz w
celu uzyskania korzysci ptynacych z utworzenia prawdziwej sieci, wazne bedzie
wyjasnienie i zazegnanie potencjalnych konfliktéw transgranicznych, zawsze majac na
uwadze podniesienie standarddw w interesie obu stron, przy jednoczesnym
poszanowaniu motywacji poszczegdlnych panstw.

W ponizszej ramce przedstawiono kréotki przeglad statusu planowania i realizacji w
odniesieniu do kazdego z odcinkdw transgranicznych, ktére moim zdaniem nalezy
potraktowac priorytetowo:

Transgraniczne priorytety w zakresie transportu kolejowego

+ Opole (PL) - Ostrava (CZ) [Chatupki (PL) — Bohumin (CZ)]: ten odcinek kolejowy
wymaga stosunkowo niewielkich inwestycji (45,8 mIin EUR) po stronie polskiej w celu
modernizacji linii miedzy Kedzierzynem Kozle a Chatupkami (granica panstwa), ktéra
ma sie zakonczy¢ do 2019 r. Zadne inwestycje nie sg planowane po stronie czeskiej,
gdzie miedzy stacjami w Bohumin Vrbice i w Bohuminie a granicg panstwa w kierunku
Chatupek eksploatowane sg dwa pojedyncze odcinki torow, co umozliwia juz obecnie
przejazdy pociagow z predkoscia do 100 km/h zaréwno w ramach przewozow
pasazerskich, jak i towarowych. Pozostate odcinki w Republice Czeskiej zostaty juz
zmodernizowane w celu zwiekszenia predkosci przejazdéw do 160 km/h, co obejmuje
rowniez modernizacje stacji w Bohuminie. Oczekuje sie, Ze na ten odcinek
transgraniczny pozytywnie wptynie modernizacja odcinka Opole Zachodnie -
Kedzierzyn Kozle majgca na celu zwiekszenie maksymalnej predkosci przejazdu po
stronie polskiej (75 min EUR) do 2018 r. oraz modernizacja wezta kolejowego w
Ostrawie po stronie czeskiej (220 min EUR) do 2021 r.

+ Katowice (PL) - Ostrava (CZ) [Zebrzydowice (PL) - Petrovice u Karviné (CZ)]: ten
odcinek kolejowy wymaga po stronie polskiej znacznych inwestycji na liniach E30 i
E65 (1 025 min EUR), ktére majg sie zakonczy¢ do 2021 r. Po stronie czeskiej
wymagane sg ograniczone usprawnienia na stacjach w Petrovice u Karviné i w
Détmarovicach majace na celu zwiekszenie predkosci przejazdow; odcinek od granicy
panstwa do Petrovice u Karviné i Ostrawy byt juz modernizowany od 2002 r., co
umozliwito zwiekszenie predkosci do 120-160 km/h. Oczekuje sie, ze réwniez na ten
odcinek transgraniczny pozytywnie wplynie zakonczenie modernizacji wezta
kolejowego w Ostrawie (220 min EUR) do 2021 r.

. Katowice (PL) - Zilina (SK) [Zwardon (PL) - Skalité (SK)]: prace nad
modernizacjq istniejacej linii jednotorowej po stronie polskiej sq na etapie studium i
definiowania ich zakresu, przy czym oczekuje sie, ze zaplanowane prace na tej linii
zakonczg sie do 2019 r. (88 mIn EUR); po stronie stowackiej linia jednotorowa na
pododcinku Skalité - Cadca (na ktérym maksymalna dopuszczalna predkoéé wynosi
100 km/h, a maksymalna dtugos¢ pociqgu 650 m) zostata juz zmodernizowana i nie
planuje sie zadnych dodatkowych robot; na tym odcinku nie planuje sie wdrozenia
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ERTMS. Oczekuje sie, ze modernizacja linii dwutorowej na odcinku Krasno nad
Kysucou - Cadca, wspdlnym réwniez dla transgranicznej trasy miedzy Ostrawg a
Ziling, zakonczy sie do 2022 r. z uwzglednieniem wdrozenia ERTMS (300 min EUR).

+ Bratislava (SK) - Wien (Stadlau) (AT) [Devinska Nova Ves (SK) - Marchegg
(AT)]: eksploatowane sg dwie transgraniczne linie kolejowe miedzy Bratystawag a
Wiedniem, z czego jedna, wykorzystywana gidwnie do transportu towarowego,
biegnie na trasie Petrzalka (SK) - Kittsee (AT), a druga prowadzi przez Devinska
Nova Ves (SK) i Marchegg (AT). Druga z nich stanowi jedyny niezelektryfikowany
odcinek na trasie korytarza Baltyk - Adriatyk, co rowniez wymaga prac
modernizacyjnych. Planuje sie zakonczenie elektryfikacji istniejgcej jednotorowej linii
kolejowej po stronie stowackiej do 2019 r. (5 min EUR). Planuje sie przeprowadzenie
modernizacji linii Wiedehn Stadlau - granica AT/SK (koto Marchegg), w tym
modernizacji dwodch tordw, elektryfikacji i prac na stacji kolejowej, do 2030 r. (550
min EUR).

e Graz (AT) - Maribor (SI) [Spielfeld-StraB (AT) - éentilj (SI)]: po stronie
stowenskiej planuje sie rewitalizacje tego transgranicznego odcinka kolejowego w
latach 2020-2030 (245 mIn EUR); nie ustalono jeszcze harmonogramu wdrazania
ERTMS na linii kolejowej Pragersko - Maribor - Sentilj. Planuje sie, ze austriacka
czes¢ tego odcinka zostanie zakonczona do 2030 r. (570 min EUR).

+ Triest (IT) - Divaca (SI) [Villa Opicina (IT) - SeZana (SI)]: opracowywane jest
studium dla tego transgranicznego odcinka kolejowego; w dalszym ciqgu trzeba
potwierdzi¢, czy wykonalne jest zakonczenie prac do 2030 r. (przewidywany koszt: 1
320 min EUR).

Transgraniczne priorytety w zakresie transportu drogowego

- Katowice (PL) - Zilina (Brodno) (SK) [Zwardon (PL) - Skalité (SK)]: oczekuje
sie, ze modernizacja infrastruktury drogowej do standardéw drdg ekspresowych
zakonczy sie do 2023 r. (w sumie 2 030 min EUR ze strony polskiej i stowackiej).

e Brno (CZ) - Wien (Schwechat) (AT) [Mikulov (CZ) - Mistelbach (AT)]: po stronie
austriackiej autostrada A5 do granicy zostanie ukonczona do 2030 r., pod warunkiem
znalezienia rozwigzania $rodowiskowych probleméw administracyjnych po stronie
czeskiej (471 min EUR). Po stronie czeskiej planuje sie ukonczenie odcinkdw
Pohorelice — Perna — granica CZ/AT do 2030 r. (378 mIn EUR).

Biorgc pod uwage informacje dostarczone na chwile obecng na temat kazdego z tych
odcinkéw transgranicznych, skoncentruje sie, jako koordynator europejski, na
harmonizacji planéw wdrazania po obu stronach granicy oraz na osiggnieciu konkretnych
porozumien transgranicznych. W istocie przedstawione powyzej zestawienie wskazuje na
pewne niejasnosci i sprzecznosci w odniesieniu do realizacji (krajowych) projektow do
poszczegolnych granic. Na przyktad, po stronie stowackiej planuje sie ukonczenie
elektryfikacji transgranicznego odcinka kolejowego Bratystawa - Wieden na 2019 r.,
natomiast na odcinku austriackim zakonczenie elektryfikacji planowane jest dopiero na
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2030 r. w ramach budowy drugiej linii. Podobnie, terminowa realizacja prac na
transgranicznym odcinku drogowym na trasie Brno - Wieden jest zagrozona z powodu
niepewnosci po stronie czeskiej wynikajacej z opdznien w procedurach planowania i
udzielania zezwolen. Nalezy wypracowal rozwigzania stuzace przys$pieszeniu budowy
autostrady biegnacej do granicy austriackiej po stronie czeskiej. Jezeli chcemy
zrealizowa¢ nasza europejskg wizje tego korytarza, nie do przyjecia jest rowniez
sytuacja, gdy realizacja niektorych odcinkéw transgranicznych nie zostata jeszcze nawet
w pelni zaplanowana, jak np. wdrozenie ERTMS na transgranicznym odcinku kolejowym
Katowice - Zylina lub Triest - Divada, dla ktérego w dalszym ciagu trzeba potwierdzi¢
mozliwos¢ ukonczenia prac. Podobnie status transgranicznego odcinka kolejowego Graz -
Maribor pozostaje bardzo niejasny, jezeli chodzi o termin realizacji (,do przebudowy w
latach 2020-2030"). Sg to przyktadowe zagadnienia, jakimi chciatbym sie zaja¢ w
ramach specjalnych dwustronnych lub tréjstronnych transgranicznych grup roboczych
tak, aby do 2016 r. wypracowa¢ wspdlne i stabilne porozumienia transgraniczne. W tym
kontekscie, zamierzam bazowa¢ w mojej pracy réwniez na istniejacych inicjatywach i
protokotach ustalen (takich jak istniejace bilateralne grupy robocze pomiedzy Austrig a
Czechami, Stowacja i Stoweniq).

Terminowe ukoniczenie brakujgcych potaczen w rejonie alpejskim

Korytarz Battyk - Adriatyk posiada ciggto$¢, poza dwoma brakujgcymi potaczeniami w
rejonie alpejskim w Austrii. Austriackie zainteresowane strony doktadajg wszelkich
staran, aby realizowac¢ projekty niezbedne w celu eliminacji tych istotnych waskich
gardet. Oczekuje sie, ze tunel Semmering zostanie zakonczony do 2024 r., a linia
kolejowa i tunel Koralm do 2023 r., przy czym realizacja obu projektéw wymaga
inwestycji wynoszacych tgcznie okoto 8,5 mld EUR. Oba projekty przyczynig sie do
znacznego skrocenia czasu podrdzy. PowinniSmy czerpaé wszelkie korzysci ptynace z
funkcjonowania catej sieci, jakie projekty te przyniosa w odniesieniu do catego korytarza.
Jako koordynator europejski bede zatem uwaznie monitorowat realizacje tych kluczowych
austriackich projektow.

Rozwijanie potgczenia ostatniej mili z portami

Potaczenia ,ostatniej mili” z portami morskimi stanowig kolejng kwestie krytyczng
korytarza Battyk - Adriatyk, ktérg nalezy w odpowiedni sposéb rozwigza¢. W planie
inwestycyjnym przedstawionym w zataczniku do niniejszego planu prac wskazano, ze
problem zwigzany z najbardziej krytycznymi potaczeniami z portami morskimi zostanie
rozwigzany do 2020 r. (potrzeby inwestycyjne wynosza 789 min EUR); dodatkowe
inwestycje dotyczace ostatnich mil w portach planowane sg na lata 2020-2030 (535 min
EUR), rowniez w oparciu o rozwdj ruchu. Ponadto, jezeli chodzi o intermodalnosg,
przewiduje sie stosowne inwestycje w portach i terminalach kolejowo-drogowych (prawie
5 mld EUR na porty i 453 min EUR na terminale kolejowo-drogowe). Grupa robocza
zarzaddw portow wykazata, ze wszystkie porty na trasie korytarza zmagajq sie z takimi
samymi problemami. Aby sprosta¢ tym wspolnym wyzwaniom bardzo istotne jest
utatwienie wymiany dobrych praktyk i zapewnienie wsparcia w zakresie wymiany
doswiadczen miedzy portami. Oprdécz kontynuowania prac grupy roboczej ds. portéw -
prawdopodobnie wiaczajac takze zarzadcow infrastruktury kolejowej i drogowej w dialog
na temat potaczen ,ostatniej mili” - chciatbym stac sie bliskim partnerem portéw i pomac
im w rozwijaniu tych potaczen.
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Zwrdcenie szczegdlnej uwagi na wezty miejskie

Nie tylko porty, ale tez wezty miejskie petnig, w pewien sposob, role pierwszej i ostatniej
mili korytarza, poniewaz stuzg jako wezty faczace rdézne rodzaje transportu i rdézne
korytarze. Wspomniane wezly zastugujg na dodatkowa uwage, poniewaz ich rozwoj
sprawia, ze korzysci wynikajace z rozwoju multimodalnej transeuropejskiej sieci
transportowej stajq sie bardziej widoczne dla obywateli. Ze wzgledu na duze natezenie
ruchu w obrebie weztdw miejskich, doskonata komunikacja miedzy weztami miejskimi a
osig korytarza ma naprawde kluczowe znaczenie.

Pomimo wdrazania planowanych inwestycji dotyczacych korytarza Baltyk - Adriatyk,
zidentyfikowano problemy zwigzane z przepustowoscig kolejowg, jakie mogg wystgpi¢ w
przysztosci w weztach miejskich w Warszawie, Katowicach, Wiedniu i Lublanie (oprécz
tych miast, ktére juz doswiadczajq problemoéw z przepustowoscig, jak wspomniano
wczesniej). Jezeli chodzi o transport drogowy, problemy z przepustowoscia mogg
wystagpi¢ szczegdlnie w obrebie lub w poblizu weztdw miejskich w Warszawie, Brnie i
Bolonii. Chociaz problemy w Warszawie i Bolonii wydajg sie bardziej ograniczone i mozna
je rozwigza¢ poprzez wdrozenie srodkdédw majacych na celu przesuniecie modalne, to
problemy z przepustowoscig w Brnie mogg wymagac takze zwiekszenia przepustowosci w
perspektywie $rednio- lub dtugoterminowej. Zalecam, aby w ramach definiowania
rozwigzan projektowych zaktadajacych eliminacje istniejacych i przysztych waskich gardet
na obszarach miejskich, w miare mozliwosci, oprécz zwiekszenia przepustowosci
infrastruktury, brano pod uwage ewentualny wptyw nieobligatoryjnych srodkéw polityki
majacych na celu zapewnienie wsparcia w zakresie przesuniecia modalnego, takich jak
zarzadzanie popytem na ustugi transportowe i promowanie transportu publicznego, ruchu
rowerowego i pieszego. W tym kontekscie warto zauwazy¢, ze przepisy Rozporzadzen UE
umozliwiajg elastycznos$¢ w definiowaniu odcinkéw ostatniej mili w weztach miejskich, a
co za tym idzie pozostawiajg panstwom czitonkowskim swobode w rozwigzywaniu
problemow w poszczegdlnych weztach.

Inwestowanie w ERTMS jako konieczny warunek przejscia z transportu drogowego na
kolejowy

Nie jest mozliwe przesuniecie z transportu drogowego na kolejowy, jezeli nie zapewni sie
interoperacyjnego korytarza. Inwestowanie w ERTMS stanowi zatem warunek konieczny
dla osiggniecia celéw okreslonych w Biatej Ksiedze Transportu. Pod tym wzgledem wiele
pozostaje do zrobienia w ramach korytarza, gdyz poza jednym odcinkiem w Austrii,
ERTMS nie funkcjonuje jeszcze w ramach korytarza Battyk - Adriatyk. Z tego powodu
nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na jego wprowadzenie w celu zapewnienia
interoperacyjnosci sieci kolejowej korytarza.

Bede zdecydowanie wspierat koordynatora europejskiego ds. ERTMS, Karla Vincka, w
jego zadaniach majacych na celu zapewnienie interoperacyjnosci w korytarzach sieci
bazowej. W swoim raporcie Karl Vinck przedstawit szczegétowe sposoby przyspieszenia
wyposazania korytarzy sieci bazowej w ERTMS. Ten tzw. ,Program przetomowy” (ang.:
Breakthrough programme), ustanowiony w Scistej wspoétpracy z sektorem kolejowym,
zawiera ograniczong liczbe celdow do osiggniecia do roku 2016, w tym przeglad obecnego
Europejskiego Planu Wdrazania oraz okreslenie strategii wyposazania w ERTMS do roku
2023, co jest zgodne z Rozporzadzeniem (UE)1315/2013.

37



Zgodnie z ww. ,Programem przetomowym”, a takze aby czerpa¢ petne korzysci z
wdrozenia ERTMS i osiggna¢ wyzsza warto$¢ dodang dla naszego korytarza, zalecam
wprowadzenie ERTMS w pierwszej kolejnosci na odcinkach transgranicznych. Innymi
stowy, panstwa czionkowskie powinny w pierwszej kolejnosci skoncentrowaé sie na
pofgczeniach ze swoimi sgsiadami w celu umozliwienia interoperacyjnych potokéw ruchu
przez granice panstwowe. Zdecydowanie popieram zalecenie Karla Vincka dotyczace
wprowadzenia ERTMS na odcinkach transgranicznych do 2020 r.

Biorgc pod uwage fakt, ze w rozporzadzeniu TEN-T wyraznie wskazano konieczno$c
wdrozenia ERTMS na catej sieci bazowej do 2030 r., do$¢ niepokojacy jest fakt, ze do tej
pory nie ustalono harmonogramu wprowadzenia ERTMS na trzech odcinkach na trasie
korytarza, a mianowicie Skalité - (V:adca, Blumental - Wampersdorf i Pragersko — Maribor
- Sentilj. Wraz z koordynatorem Karlem Vinckem, bede uwaznie monitorowat, aby plany
wdrozenia zostaty opracowane w odpowiednim czasie, do 2016 r., w celu zapewnienia
0golnej zgodnosci wspomnianych odcinkéw z wymogami technicznymi.

Ustanowienie konkurencyjnych ram planowania i finansowania

Inne wazne kwestie, ktére proponuje rozwigza¢ juz teraz, dotycza sSrodkdéw, ktore
zapewniajq szybkie i skuteczne wdrozenie naszego korytarza tj. wykorzystanie
innowacyjnych instrumentéw finansowania, opracowanie odpowiednich $rodkdéw
towarzyszacych i instrumentéw planowania oraz, co nie mniej istotne, postrzeganie
kazdego projektu transportowego wzdtuz korytarza jako waznego elementu, ktéry moze
przyniesc istotne korzysci sieciowe dla catego korytarza.

Rozwazanie wykorzystania innowacyjnych instrumentdw finansowania obok dotacji

Potrzeby inwestycyjne w odniesieniu do korytarza sg ogromne i nie mozna ich zaspokoic
wytacznie za pomocyg dotacji. Dlatego zdecydowanie zalecam rozwazenie wykorzystania
alternatywnych sposobow finansowania, takich jak innowacyjne instrumenty finansowe.
Ponadto, zapewnienie S$rodkéw finansowych nie jest juz tylko problemem panstw
objetych Funduszem Spdjnosci. Potrzebne sg zrownowazone, wybiegajagce w przysztosc
sposoby inwestowania w infrastrukture, a co za tym idzie, sposoby wdrazania koncepcji
dotyczacych korytarza. Wspdlnie z moim kolegg, prof. Carlo Secchi, koordynatorem
europejskim ds. korytarza atlantyckiego, opracowatem potencjalne kierunki dziatan w
celu jak najlepszego wykorzystania ograniczonych zasobdw finansowych. Bede dalej
pracowac nad tym waznym tematem i wiosng 2015 r. przedstawie ministrom transportu
- wspodlnie z bylym wiceprzewodniczacym Komisji, Henningiem Christophersenem i
koordynatorem Carlo Secchi - sprawozdanie koncowe. Oprdécz funduszy europejskich
(europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne - ESIF), instrumentu ,tqczac Europe”
(CEF), w interesie terminowego wdrozenia korytarza sieci bazowej Battyk — Adriatyk jest
poszukiwanie dodatkowych s$rodkow finansowych. W tym konteks$cie musimy réwniez
skorzysta¢ z planu inwestycyjnego o wartosci 300 mld opracowanego przez
przewodniczacego Junckera i zrobi¢ wszystko, aby osiggna¢ oczekiwane impulsy
wzrostowe w naszym korytarzu.

Brak udanej realizacji projektu bez odpowiedniego doboru Srodkéw towarzyszacych

Nawet w sytuacji, gdy dostepne sg srodki finansowe na realizacje projektow dotyczacych
korytarza, wtadze lokalne, regionalne i krajowe zmagajg sie z problemami zwigzanymi z

38



realizacjg projektow transportowych, zwilaszcza tych duzych. Odnosi sie to w
szczegdlnosci do projektow planowanych na terenach wrazliwych $rodowiskowo, ktore
czesto przyciggaja uwage oponentdéw. Ich obawy nalezy powaznie rozwazy¢ i nie
lekcewazy¢, poniewaz w przeciwnym razie mogg one prowadzi¢ do znacznych opdznien w
realizacji strategicznej oceny oddziatywania na $rodowisko i w innych procesach
planowania i rozwoju oraz opoznien w trakcie budowy. Obywatele muszg zaangazowac
sie we wspomniane procesy planowania i rozwoju w sposéb odpowiedni i konsekwentny
poprzez wprowadzenie rzetelnych i przysztosciowych narzedzi informacyjnych i
uczestnictwa. Narzedzia te nalezy odpowiednio wprowadzi¢ do regionalnych procedur
planowania w celu zapewnienia uzasadnionych prawnie i niepodwazalnych decyzji.

Dtugie i ztozone procedury strategicznej oceny oddziatywania na Srodowisko czesto
utrudniajq juz i tak problematyczne kwestie. W zwigzku z tym, jezeli to mozliwe, nalezy
rozwazyc¢ przyspieszenie procesow planowania i zatwierdzania.

Uwzglednienie dziatan dotyczacych korytarza w ramach szerszej europejskiej polityki
regionalnej

Regiony odgrywaja kluczowg role w realizacji korytarza. Jezeli chcemy stworzy¢ ,zywe”
$rodowisko wzdiuz osi transportowej Baltyk — Adriatyk, zaangazowanie regiondw ma
kluczowe znaczenie. Bardzo mocnym atutem korytarza Battyk - Adriatyk jest to, ze jego
dziatania moga opiera¢ sie na dtugiej tradycji regionalnej wspétpracy transgranicznej.
Oprocz przysztosciowych strategii makroregionalnych dla regionu Morza Battyckiego i na
rzecz regionu Dunaju (oraz opracowywanych strategii adriatycko-jonskiej i alpejskiej)
oraz inicjatyw takich jak Forum Morza Battyckiego lub Stowarzyszenie Polskich Regiondow
Korytarza Battyk - Adriatyk, istnieje szereg projektéw wspodtpracy transgranicznej,
transnarodowej i miedzyregionalnej (takich jak BatCo, SoNoRa) finansowanych w ramach
programdw Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej, ktore byty i sg nadal bardzo aktywne
wzdtuz korytarza. Wspomniane projekty wspotpracy i inicjatywy majg wysoka wartosc,
jezeli chodzi o osiggniecie wzajemnego zrozumienia w sprawie problemdw
transgranicznych i wypracowania wspolnej wizji dotyczacej naszego korytarza. W ramach
wspotpracy regionalnej mozliwe jest zebranie sit w regionie, opracowanie innowacyjnych
pomystow i efektywniejsze wykorzystanie dostepnych zasobow. Jako koordynator
europejski zdecydowanie popieram zatem te oddolne inicjatywy i zachecam do ich
realizacji, a takze zapraszam wszystkie odpowiednie zainteresowane strony do
stworzenia synergii z dziataniami dotyczacymi korytarza. W tym kontekscie, warto
zauwazy¢, ze utworzono juz szes$¢ europejskich ugrupowan wspodtpracy terytorialnej
(EUWT) wzdtuz korytarza. Interesujgce moze by¢ zatem dalsze zbadanie tego
instrumentu na potrzeby pomysinej realizacji projektow transgranicznych.

Oprocz roznych inicjatyw wspdtpracy finansowanych z funduszy strukturalnych, nalezy
stworzy¢ dodatkowe synergie miedzy projektami transportowymi realizowanymi w
ramach funduszy gtdéwnego nurtu (tj. europejskich funduszy strukturalnych i
inwestycyjnych) i instrumentu ,tgczac Europe”.

Od planowania krajowego do planowania korytarza
Procesy rozwojowe charakteryzujg sie coraz wiekszg ztozonoscig i wspodtzaleznoscig, a

inwestycje transportowe zyskuja coraz wieksze znaczenie w odniesieniu do wzrostu
gospodarczego i dobrobytu spotecznego. Aby sprosta¢ tym wyzwaniom, konieczne jest
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zintegrowane, oparte na wspodtpracy i ukierunkowane na realizacje podejscie do rozwoju,
ktorego zasieg nie zalezy od granic krajowych. Krajowe plany transportowe powinny
zatem wyraznie uwzglednia¢ podejscie korytarzowe i by¢ spdjne z celami i priorytetami
okreslonymi w wytycznych dotyczacych TEN-T. Dotoze wszelkich staran, aby wypracowac
wspdllng wizje naszego korytarza Battyk - Adriatyk ze wszystkimi odpowiednimi
zainteresowanymi stronami, ktorg to bedziemy sie kierowac¢ podczas realizacji projektow
transportowych na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym.

Kwestie wymagajace pogtebienia i rozszerzenia w ramach kolejnych
przegladow planu prac dla korytarza

Aby osiggna¢ ogdlny cel realizacji zrownowazonego i konkurencyjnego korytarza Battyk -
Adriatyk, istotne jest zaangazowanie roznych zainteresowanych stron. Moja rola, jako
koordynatora europejskiego, polega na umozliwieniu otwartej komunikacji i dialogu,
taczeniu sit, wystuchaniu roznych potrzeb i ograniczen krajowych oraz petnieniu, w razie
potrzeby, funkcji mediatora.

Forum ds. korytarza jest w tym konteks$cie waznym narzedziem, ktére zamierzam nadal
wykorzystywaé przez kolejne miesigce i lata, stopniowo zwiekszajac liczbe
zaangazowanych zainteresowanych stron. Ponadto grupy robocze ds. portow i regiondow
beda kontynuowaty swojg prace w 2015 r. Spodziewam sie, ze inne grupy robocze, takie
jak grupa zajmujaca sie konkretnymi problemami transgranicznymi, takze zostang
utworzone w 2015 r.

Rozpowszechnianie dziatan i wynikéw oraz komunikacja w tym zakresie to takze wazne
stowa kluczowe, ktore wyznaczg kierunek moich prac w przysztosci. W istocie, jako ze
niniejszy plan prac opiera sie na wspdlnym porozumieniu, wazne jest dzielenie sie wiedzg
Z ,zewnetrznym sSwiatem”.

Dalszy rozwdj studium korytarza

Jednoczesnie studium korytarza przedstawione przez konsorcjum ds. studium korytarza
Battyk - Adriatyk powinno by¢ dalej rozwijane. Istnieje kilka kwestii, ktore
prawdopodobnie nie zostaty jeszcze poruszone lub dotychczas zostaty omdwione jedynie
pobieznie, a ktére bedgq wymagaty nalezytej uwagi w przysztosci w celu zapewnienia
realizacji i konkurencyjnosci korytarza Battyk - Adriatyk. Dotyczy to z jednej strony
przekrojowych  kwestii z zakresu innowacyjnosci, Inteligentnych  Systemodw
Transportowych, zrownowazonego charakteru i interoperacyjnosci. Z drugiej strony
dalsze opracowanie analizy rynkowej, celéw szczegdétowych dla korytarza i kluczowych
wskaznikow efektywnosci przyniesie korzysci w odniesieniu do obecnej analizy korytarza.

Wykaz projektow zataczony do niniejszego planu prac i opracowany przez konsultantow
ds. studium korytarza stanowi kolejny aspekt, w przypadku ktérego konieczne jest
kontynuowanie prac. Wykaz ten to pierwszy orientacyjny i niezamkniety wykaz
globalnych potrzeb inwestycyjnych dotyczacych naszego korytarza. Wykaz mozna
poprawié, przeprowadzajac dalsze analizy stopnia przygotowania projektdw, ich kosztow i
harmonogramu, jak rowniez zrédet finansowania, w celu stworzenia bardziej solidnej
podstawy ustalania priorytetdw dotyczacych poszczegdélnych rozwigzan w korytarzu.
Aktualizacja wykazu moze by¢ rowniez konieczna w celu odzwierciedlenia zmian w
krajowych planach inwestycyjnych. Poza tym, nalezy zajg¢ sie kwestiami wspdlnymi dla
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réznych korytarzy oraz nalezy zapewni¢ spdéjno$¢ miedzy planami prac dotyczacymi
ERTMS i autostrad morskich.

Ponadto, w studium korytarza tylko w niewielkim stopniu zaproponowano s$rodki z
zakresu poprawy zdolnosci administracyjnej i technicznej majace na celu stworzenie,
zaplanowanie, zaprojektowanie, otrzymanie, zrealizowanie i monitorowanie projektow
bedacych przedmiotem wspdlnego =zainteresowania. Nalezy takze opracowacé i
zaproponowac¢ s$rodki majace na celu zwiekszenie odpornosci na zmiane klimatu i
ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych, hatasu oraz, w stosownych przypadkach,
innych negatywnych oddziatywan na srodowisko.

Ponadto nalezy wzmocni¢ wspétprace z kolejowym korytarzem towarowym Battyk -
Adriatyk oraz uwzgledni¢ wyniki badania rynku transportowego dotyczace transportu
towarowego.

Mowigc w skrocie, istniejg rozne sSrodki, ktére wymagaja natychmiastowej uwagi
wszystkich odpowiednich zainteresowanych stron oraz innych oséb i ktére nalezy ciggle
rozwija¢ w celu zapewnienia wdrozenia naszego korytarza do 2030 r. Na ponizszym
wykresie przedstawiono najwazniejsze kamienie milowe i kroki, jakie nalezy podjaé¢ w
odniesieniu do korytarza Battyk - Adriatyk.

Priorytety

do 2016 r.

Inwestowanie
w odcinki
transgraniczne
o wysokiej
europejskiej
wartosci
dodanej

Ukonczenie
brakujacych

>
Ustanowienie

transgranicznych
dialogéw / grup
roboczych w
celu
dostosowania
planowania na
szczeblu
krajowym do
harmonogramu
odcinkéw
transgranicznych

Ustanowienie
porozumien
transgranicznych
dotyczacych
odpowiednio
szesciu i dwodch
krytycznych
transgranicznych
odcinkow
kolejowych i
drogowych

Monitorowanie
terminowej

do 2018 .

>
Monitorowanie

terminowej
realizacji
projektow
transgranicznych

Monitorowanie
terminowej
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do 2020 r.
>

do 2030 .

Monitorowanie
terminowej
realizacji
projektow
transgranicznych

Monitorowanie
terminowej

Wszystkie
odcinki
transgraniczne
sq W pefni
zgodne z
wymogami
TEN-T

2025 r. -
ukonczenie



potaczen w realizacji realizacji realizacji brakujacych
rejonie projektow projektow projektow potaczen
alpejskim

Dziatania Pierwszy Drugi  przeglad
zwigzane przeglad planu planu prac
korytarzem prac dla
korytarza Kontynuowanie
posiedzen forum




Dalszy rozwaoj ds. korytarza

studium oraz grup
korytarza roboczych ds.
portow, ds.
Aktualizacja regionbw  oraz
sprawdzenia innych na
zgodnosci / baz wniosek i za
danych i map zgoda panstw
TENtec cztonkowskich

Aktualizacja
wykazu
projektow
dotyczacych
korytarza

Kontynuowanie
posiedzen forum

ds. korytarza
oraz grup
roboczych ds.
portow, ds.
regionébw  oraz
innych na
wniosek i za

zgoda panstw
cztonkowskich

Opracowatem niniejszy plan prac dla korytarza Battyk - Adriatyk w taki sposdb, aby
mozna byto dostosowywaé go do postepdw osigganych w najblizszych latach. Istotnie,
spodziewane sg pewne zmiany w korytarzu. Na przykifad, przeprowadzony zostanie
przeglad krajowych strategii transportowych, zrealizowane zostang programy operacyjne
w ramach europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych oraz zacznie
funkcjonowac kolejowy korytarz towarowy Battyk - Adriatyk itp. W zwigzku z tym prace
nad korytarzem beda ewoluowaty.

Mamy juz jednak jasnag wizje korytarza Battyk - Adriatyk. Stojace przed nami wyzwania
zwigzane z korytarzem sg istotne, a dotyczace go potrzeby inwestycyjne wysokie. Jako
koordynator europejski bede pomagat Panstwu w pokonywaniu tych wyzwan i w realizacji
potrzebnych inwestycji. Zachecam Panstwa do podgzania ze mng po tej ciekawej drodze.
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Dane kontaktowe

Prof. Kurt Bodewig, koordynator europejski

kurt.bodewig@ec.europa.eu

Fot. Marko Tancar/SZ

Silke Brocks, doradca

silke.brocks@ec.europa.eu

Strona internetowa korytarza:

http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastruct
ure/ten-t-guidelines/corridors/bal-adr_en.htm

Zalaczniki

Zob.: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-
guidelines/corridors/corridor-studies_en.htm

e Studium korytarza
+  Wykaz projektéw

« Mapy TENtec
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