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Niniejsze sprawozdanie stanowi odzwierciedlenie opinii koordynatora europejskiego i

pozostaje bez uszczerbku dla oficjalnego stanowiska Komisji Europejskiej. Komisja
Europejska nie gwarantuje rzetelnosci danych przedstawionych w niniejszym
sprawozdaniu. Ani Komisja, ani zadna osoba dziatajaca w imieniu Komisji nie
ponoszg odpowiedzialnosci za mozliwe wykorzystanie informacji przedstawionych w
niniejszym sprawozdaniu.
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1. W kierunku utworzenia zaktualizowanego planu prac
dla korytarza Morze Péinocne - Bailtyk

1.1 Wprowadzenie
Kontekst

Transport stanowi istotny element integracji europejskiej, a sprawny i efektywny
transport transgraniczny jest kluczowym elementem decydujacym o skutecznosci
jednolitego rynku oraz o tworzeniu miejsc pracy i wzroscie gospodarczym. Co wiecej,
budowa i obstuga nowej infrastruktury transportowej moze przyczyni¢ sie do utworzenia
wielu nowych miejsc pracy. Podobnie jak w przypadku polityki w dziedzinie Srodowiska,
polityka transportowa jest fatwa do zrozumienia dla obywateli Europy i znajduje ich
poparcie w czasach, gdy koncepcja integracji europejskiej jest krytykowana bardziej niz
kiedykolwiek przedtem. Kwestie zwigzane z transportem zdecydowanie wymagajq
wspotpracy miedzy panstwami cztonkowskimi w dziedzinie strategii politycznych
opracowywanych przez Unie Europejska, ktdérych celem jest utatwianie sprawnego
przeptywu towardw, ustug i oséb przez catg Unie Europejska (UE) z korzyscig dla
wszystkich jej obywateli.

W 1994 roku UE zainicjowata polityke transeuropejskiej sieci transportowej. W
rozporzadzeniu nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanowiono sie¢ bazowq
skfadajaca sie z dziewieciu korytarzy sieci bazowej obejmujacych wszystkie panstwa
cztonkowskie i catq UE. Korytarze sieci bazowej umozliwiajg panstwom cztonkowskim
skoordynowane i zsynchronizowane podejscie do inwestycji w infrastrukture, tak aby
zarzadza¢ zdolnoscig przepustowga w sposéb najbardziej efektywny. Sie¢ jest
multimodalna, poniewaz obejmuje wszystkie rodzaje transportu i ich wzajemne
potaczenia, a takze odpowiednie systemy zarzadzania ruchem i informacjami. Koncepcja
korytarzy sieci bazowej stanowi réwniez podstawe negocjacji dotyczgcych wieloletnich
ram finansowych, a zatem pozwala okresli¢ potrzeby finansowe niezbedne do rozwoju
infrastruktury zgodnie z wymaganymi standardami.
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Rysunek 1. Mapa ilustrujgca potnocng sie¢ korytarzy sieci bazowej, na ktérej przedstawiono
korytarz Morze Pétnocne — Baltyk, zaznaczony kolorem czerwonym, wraz z gtébwnymi weztami
potaczeniowymi z innymi korytarzami

Nowa koncepcja korytarzy sieci bazowej daje zainteresowanym stronom mozliwos$é
przyczyniania sie do osiagniecia celéw nowej polityki. Zapewnia réwniez wazne narzedzie
umozliwiajgce wykorzystanie potencjatu zainteresowanych stron i promowanie
wspoétpracy miedzy nimi oraz zwiekszenie komplementarnosci z dziataniami panstw
cztonkowskich.

Korytarz Morze Poinocne - Bailtyk

Korytarz Morze Pétnocne - Baltyk (zwany dalej ,Korytarzem”) obejmuje 5986 km toréw
kolejowych, 4092 km drég i 2186 km s$rdodladowych drég wodnych. Jest to jeden z
dziewieciu korytarzy sieci bazowej i jedyny przebiegajacy wytacznie na potnocy Europy.
Korytarz stanowi przyktad realizacji gtéwnego celu nowej polityki dotyczacej TEN-T jakim
jest taczenie wschodu z zachodem oraz poprawy dostepnosci wschodnich panstw
cztonkowskich. Jest to najdalej wysuniety na poétnoc korytarz taczacy rynki Europy
Zachodniej z rynkami Wschodu. taczy on region Morza Battyckiego z Holandig przez
Helsinki, panstwa battyckie, Polske i Niemcy.

Ponizszy rysunek przedstawia mape korytarza Morze Pétnocne — Battyk z uwzglednieniem
weztdow miejskich i wzajemnych potaczen transportowych. Korytarz i plan prac obejmujg
gtowne rodzaje transportu takie jak transport kolejowy, drogowy, zegluga $rodladowa,
porty morskie i porty lotnicze.
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Rysunek 2. Mapa korytarza Morze Pétnocne - Battyk przedstawiajaca rézne wezty miejskie i
wzajemne potaczenia transportowe wedtug rodzaju transportu

1.2 Giéwne cele

Jednym z gtéwnych celdw korytarza jest uruchomienie niewykorzystanego dotychczas
potencjatu gospodarczego, ktéry drzemie w poédtnocnej i wschodniej czesci korytarza.
Korytarz moze zapewni¢ mozliwos¢ rozwiniecia globalnych trans transportowych oraz
stanowi¢ platforme dialogu z przedstawicielami przemystu, dzieki uwzglednieniu
interesow 40 regiondw potozonych wzdtuz korytarza Morze Pdétnocne - Battyk oraz
interesdow spoteczenstwa obywatelskiego, na ktére ma wptyw ten projekt bedacy
przedmiotem wspdlnego zainteresowania.

Korytarz zapewnia bezposrednie potaczenie miedzy Europg Zachodnig i Centralng a
Biatorusig i Rosjg, a ponadto Finlandia i panstwa battyckie stanowig wezet dla ladowych
potaczen ze wschodnimi i pétnocnymi rynkami m.in. Chin i Azji.

Korytarz Morze Potnocne - Battyk taczy niektére najwazniejsze porty w Europie, a jego
celem jest potaczenie tych portow nie tylko drogg morska, ale réwniez za posrednictwem
wszystkich rodzajow transportu, m.in. kolejowego, drogowego, wodnego $rodladowego i
lotniczego, co zapewni multimodalne potaczenia obejmujgce odpowiednie systemy
zarzadzania ruchem i informacjami. Ponadto porty Morza Pétnocnego zapewniajg morska
droge do obu Ameryk i pozostatej czesci globalnej sieci handlowej oraz mozliwosé
zwiekszenia konkurencyjnosci i utworzenia lepszych potaczen z panstwami cztonkowskimi
we wschodniej czesci korytarza.

Istnieje réwniez mozliwos¢ potaczenia Potnocy z rozwijajacymi sie ideami polityki
wymiaru poétnocnego i obszaru arktycznego, czego rosnacy potencjat uznano w ostatnim
wspoélnym komunikacie Wysokiej Przedstawiciel Unii do Spraw Zagranicznych i Polityki
Bezpieczenstwa i Komisji Europejskiej zatytutowanym ,Zintegrowana polityka Unii
Europejskiej w sprawie Arktyki”.
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Podstawowym celem korytarza jest spetnienie przez infrastrukture transportowa
wszystkich rodzajéw transportu wymogoéw technicznych okreslonym w rozporzadzeniu
TEN-T* do 2030 r.

Korytarz Morze Pdtnocne - Battyk powinien réwniez zapewnia¢ podstawe kompleksowego
wdrazania nowych technologii i innowacji na duzg skale, co moze poprawi¢ o0gdlng
efektywnos$¢ europejskiego sektora transportu i zmniejszy¢é jego Slad weglowy, na
przyktad dobrze rozwinietego inteligentnego systemu transportowego w rdéznych
czesciach korytarza.

1.3 Giéwne wyzwania

Korytarz Morze Potnocne - Battyk taczy cztery stare panstwa czionkowskie z czterema
nowymi cztonkami UE; pomiedzy wschodnimi i zachodnimi cze$ciami UE nadal wystepujq
jednak znaczace rozbieznosci, zaréwno pod wzgledem infrastruktury transportowej, jak i
o charakterze gospodarczym i spotecznym. Nalezy przeciwdziata¢ tym rozbieznosciom w
celu osiggniecia w petni zintegrowanej europejskiej sieci infrastruktury transportowej.

W zachodniej czesci korytarza, od czterech najwiekszych portéw Europy (Rotterdamu,
Antwerpii, Hamburga i Amsterdamu) do strefy przylegtej do Holandii i Niemiec az do
Berlina, natezenie ruchu jest wysokie. Strumienie ruchu sg natomiast mniejsze na
odcinku miedzy Berlinem a Warszawg. Jezeli chodzi o potaczenie z panstwami battyckimi
w kierunku poétnocnym z Polski to, przynajmniej w przypadku kolei, nie jest ono
wystarczajaco rozwiniete, z wyjatkiem dobrze funkcjonujgcego potaczenia morskiego
miedzy Helsinkami a Tallinem.

Kolejnym wyzwaniem jest utworzenie nowych strumieni ruchu w kierunku poétnoc-
potudnie na wschodnim wybrzezu Battyku i potaczenie ich z dobrze funkcjonujgcymi
strumieniami w kierunku zachéd-wschéd miedzy portami Morza Pétnocnego, Berlinem i
Warszawq. Projekt Rail Baltica stanowi brakujace ogniwo procesu zapewnienia, by nie
wystepowata réznica w szerokosci torédw pomiedzy poszczegdélnymi panstwami
cztonkowskimi oraz by strumienie te byly wyznaczane w zrownowazony sposob.

Rozwdj wzajemnych potaczen transportowych miedzy gtownymi weztami miejskimi
stanowi kolejne wyzwanie dla wydajnosci korytarza, poniewaz uznaje sie, ze wezty o
duzym znaczeniu gospodarczym majg zasadnicze znaczenie nie tylko dla przedmiotowego
korytarza, ale réwniez dla pozostatych czesci sieci. Dziatania podejmowane w punktach
krzyzowania sie korytarzy, majgce na celu poprawe interoperacyjnosci, multimodalnosci,
dekarbonizacji i wzajemnych potaczen, sg szczegdlnie istotne ze wzgledu na stwierdzone
komplikacje.

1.4 Plan dziatania majacy na celu utworzenie trzeciego planu prac

Trzeci plan prac zostat przygotowany na podstawie dziatan przeprowadzonych na
potrzeby pierwszego planu prac? (maj 2015 r.) i drugiego planu prac® (grudzien 2016 r.),

! Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w
sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i
uchylajace decyzje nr 661/2010/UE, Dz.U. L 348 z 20.12.2013, s. 1.
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kilku badan zleconych przez Komisje Europejskg od 2014 r., ktére obejmowaty nie tylko
sprawozdania z badan, ale réwniez intensywne dyskusje z réznymi zainteresowanymi
stronami w trakcie jedenastu forédw ds. korytarza, wspolnych przedsiewzieé
podejmowanych wraz z dedykowang grupg zainteresowanych stron w trakcie osmiu
posiedzen grupy roboczej i przede wszystkim statej pracy nad wykazem projektéw
skupiajacych sie na dalszym rozwoju korytarza.

Pierwsze studium korytarza opracowane w latach 2014-2015 zostato przeprowadzone
przez wyznaczong firme konsultingowa Proximare i objeto analize sytuacji pierwotnej i
wktad w pierwszy plan prac. Kolejne studium korytarza rozpoczeto sie we wrzesniu 2015
r. i zostalo przeprowadzone przez konsorcjum obejmujgce firmy EY, Hacon, Stratec i
Panteia.

Sprawozdania z badania obejmowaty analize spetnienia wymogow technicznych
okreslonych w rozporzadzeniu TEN-T przez wszystkie rodzaje transportu, definicje i ocene
KPI wykorzystanych do oceny postepéw w zakresie dalszego rozwoju korytarza, analize
wykazu dotyczacych korytarza projektéw i potrzeb finansowych, potencjat korytarza w
zakresie wprowadzania innowacji, mozliwy wptyw korytarza na zmiane klimatu, mozliwy
wptyw wdrozenia korytarza na emisje gazow cieplarnianych oraz analize potencjalnego
udziatu w rynku.

Trzeci plan prac opiera sie réowniez na pracach przeprowadzonych podczas forum ds.
korytarza, w ktorym brali udziat cztonkowie nie tylko z o$miu panstw cztonkowskich, ale
rownie przedstawiciele zarzadcéw infrastruktury, regionow i inne zainteresowane strony.
Fora ds. korytarza okazaty sie waznymi i konstruktywnymi spotkaniami zainteresowanych
stron, ktorych wsparcie jest niezbedne do skutecznego wdrozenia polityki.

Waznym etapem opracowania trzeciego planu prac byta aktualizacja wykazu projektow
dotyczacych korytarza, ktérg opracowano wspdlnie z réznymi zainteresowanymi stronami
i skonsultowano z przedstawicielami panstw cztonkowskim w okresie od kwietnia do maja
2017 r. Gtéwne informacje dotyczace kazdego projektu zawarte w wykazie projektow
zwigzanych z korytarzem i wykorzystane podczas przygotowywania trzeciego planu prac
sq dostepne na stronie internetowej Komisji Europejskiej.

Plan prac przedstawia wspolng wizje opartg na zestawieniu prac wszystkich
zainteresowanych stron dgzacych do ostatecznej realizacji korytarza. Wspdlne interesy
wszystkich panstw czionkowskich korytarza stanowig zasadniczg site napedowa planu
prac. Celem tego dokumentu jest zapewnienie nadania priorytetowego charakteru
réznym dziataniom niezbednym do wdrozenia korytarza.

Trzeci plan prac obejmuje charakterystyke korytarza, poniewaz zawiera informacje na
temat dostosowania korytarza do innych korytarzy sieci bazowej oraz analize zgodnosci
infrastruktury korytarza z wymogami rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 w podziale na
rodzaj transportu, w tym mapy zgodnosci dla transportu kolejowego i $rodladowych drog
wodnych; informacje pochodzace z przeprowadzonego w 2014 r. badania rynku

2 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/infrastructure/news/doc/2015-05-28-
coordinator-work-plans/wp_nsb_final.pdf
3 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2nd_workplan_nsb.pdf
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dotyczace transportu towarowego i pasazerskiego w podziale na rodzaj transportu;
informacje na temat probleméw w zakresie przepustowosci i waskich gardet w podziale
na rodzaj transportu i kraj oraz w niektérych przypadkach opis dziatan planowanych na
szczeblu krajowym; przeglad réznych mozliwosci finansowania majacych na celu
finansowanie projektow wskazanych do zaradzenia poszczegdélnym wyzwaniom;
informacje na temat trzech gtéwnych dziatan pilotazowych - innowacyjnych projektéw
flagowych, ktére przyczynia sie do rozwigzania niektérych z najpowazniejszych
problemdéw pomiedzy krajami, aby potaczy¢ polityke w zakresie infrastruktury z celami
polityki transportowej o szerszym zakresie, w przypadku gdy konieczna jest wspodtpraca
nie tylko miedzy panstwami korytarza, ale w niektorych przypadkach rowniez wspotpraca
z innymi korytarzami sieci bazowej. Na tej podstawie w ostatnim rozdziale zawarto
whnioski i zalecenia koordynatora europejskiego.

2. Charakterystyka korytarza sieci bazowej Morze
Poinocne - Battyk

2.1 Przebieg korytarza wraz z potaczeniami z innymi korytarzami
sieci bazowej

Wazng cechg korytarza Morze Potnocne — Battyk jest potaczenie z innymi korytarzami za
posrednictwem multimodalnych punktéw przeciecia (weztdw). Helsinki stanowig
potaczenie z korytarzem Skandynawia-Morze Srédziemne, Warszawa, tédz i Poznan
stanowig potaczenie z korytarzem Battyk—-Adriatyk, natomiast Berlin i Hanower z
korytarzem Orient-Wschodnia czeé¢ regionu Morza Srédziemnego oraz z korytarzem
Skandynawia-Morze Srédziemne. W zachodniej czeéci korytarza, Kolonia, Nijmegen,
Liege stanowig punkty przeciecia z korytarzem Ren-Alpy, a Antwerpia, Bruksela,
Rotterdam i Amsterdam sg punktami przeciecia korytarzy Ren-Alpy i Morze Pdtnocne-
Morze Srédziemne.

Korytarz Morze Pétnocne - Battyk musi funkcjonowacé w Scistej, opartej na réwnych
zasadach wspotpracy z kolejowym korytarzem towarowym Morze Pétnocne - Battyk
(utworzonym na mocy rozporzadzenia nr 913/2010) zapewniajacym jednolity system
organizacji i zarzadzania dedykowang zdolnoscig przepustowg kolejowego transportu
towarowego, ktory funkcjonuje od listopada 2015 r. Przediuzenie korytarza na totwe i
Estonie ma zosta¢ uruchomione do 2020 r., a takze planuje sie wniosek o przedifuzenie
go do Medyki (granica polsko-ukrainska).

2.2 Spelnienie wymogow technicznych dotyczacych infrastruktury
okreslonych w rozporzadzeniu TEN-T

Korytarz musi spetnia¢ wymogi techniczne okreslone w rozporzadzeniu TEN-T. Ponizsza
analiza obejmuje wylacznie te rodzaje transportu, dla ktérych wymogi techniczne
okreslono w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013.

Transport kolejowy

Catkowita dtugos¢ sieci kolejowej nalezgcej do korytarza wynosi 5986 km. W tabeli
przedstawiono podsumowanie badania zgodnosci technicznej transportu kolejowego
(2014 r.), a szczegdtowa analiza kazdego wymogu technicznego zostata przedstawiona
pod tabela.
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Tabela 1. Spetnienie wymogdéw TEN-T (2014 r.): transport kolejowy

TRANSPORT KOLEJOWY Wszystkie pozycje: odsetek wszystkich odcinkow spetniajacych odpowiednia
norme
Parametry TEN-T BE NL DE PL LT LV EE FI Korytarz
Dtugos¢
wszystkich km 397 477 11783 1442 848 594 442 3 5986
odcinkow
Odsetek sieci
Elektryfikacja  zelektryfikow 10995 100% 97% 91% 18% 11% 17% 100% | 75%
anej
szerokos¢ toru 1435 mm 100%  100% | 100% 100% 13% 0% 0% 0% 76%
predkosc¢
konstrukcyjna
(towarowe linie >100km/h  iggo,  1100% :100% 9% 25% 0% 0% nd. 61%
kolejowe sieci
bazowej)
Nacisk osi
(towarowe linie
kolejowe sieci 22,5t 100% 100% :100% 99% 100% 100% 100% nd. 100%
bazowej)
Dtugos¢ pociagu
(towarowe linie .
kolejowe sieci 740m  1900%* 1100% 100%°  38% 100% 100% 100% nd. 85%
bazowej)
ERTMS/sygnaliz
acja TAK 32%  43% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 7%
Elektryfikacja
W Belgii, Holandii, Niemczech, Finlandii i Polsce cata sie¢ kolejowa jest

zelektryfikowana, z wyjatkiem potaczenia o dtugosci okoto 60 km miedzy
Oldenburgiem a Wilhelmshaven w Niemczech (ktére powinno zostac zelektryfikowane do
2022 r.) oraz 100 km odcinkiem miedzy Etkiem a granicg litewskg w Polsce. Na Litwie
zelektryfikowane jest jedynie potaczenie Kowno-Wilno (okoto 105 km) oraz przedtuzenie
do granicy biatoruskiej (niebedace czescig korytarza). Na totwie i w Estonii
zelektryfikowane sg regionalne linie kolejowe wykorzystywane do transportu
pasazerskiego wokot stolic. Ruch transgraniczny miedzy panstwami battyckimi a Polskg
moze aktualnie przebiega¢ wytacznie przy wykorzystaniu trakcji spalinowej. W
poszczegolnych panstwach cztonkowskich wykorzystuje sie takze rdézne systemy
zasilania, ale jezeli lokomotywa wyposazona jest w odpowiednig przetwornice, nie
stanowi to problemu o charakterze transgranicznym.

4 Uzytkowanie pociagdw o dtugoéci 740 m jest teoretycznie mozliwe w Belgii i w Niemczech.

Wystgpienie ograniczen, np. z powodu waskich gardet pod wzgledem przepustowosci w godzinach
szczytu, jest prawdopodobne, jednak zmierzenie wptywu tych ograniczen na zgodnos$¢ metodami
matematycznymi nie jest mozliwe, dlatego tez w tabeli wskazano 100% zgodnos¢.

> Zob. przypis 4.
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Szerokos¢ toru

Na ocene zgodnosci technicznej korytarza wptywa zwolnienie dotyczace sieci
odizolowanych w panstwach battyckich i w Finlandii (sieci o szerokosci 1520 mm i 1524
mm).

Korytarz sktada sie z linii kolejowych o trzech réznych rodzajach szerokosci torow.
Belgijskie, holenderskie, niemieckie i polskie sieci posiadajg tory o szerokosci
standardowej wedtug norm UIC (1435 mm). W Estonii, na totwie i Litwie szerokos¢ torow
wynosi 1520 mm, z wyjatkiem odcinka na Litwie miedzy Kownem a granicg polskg (na
ktorym znajduje sie splot toréw o szerokosci 1520 mm i 1435 mm, ktérego diugosc
wynosi 115 km). Jedynie w Finlandii szerokos$¢ torow wynosi 1524 mm. Sieci panstw
battyckich i sie¢ finska sg jednak sieciami odizolowanymi w rozumieniu rozporzadzenia
(UE) nr 1315/2013 i w zwigzku z tym nie podlegajg obowigzkowi spetnienia okreslonych
w nim wymogow technicznych.

Predko$¢ konstrukcyjna

W Holandii spetniony jest wymog dotyczacy minimalnej predkosci konstrukcyjnej
100 km/h w odniesieniu do kolejowych linii towarowych. Czes$¢ belgijskiej sieci
obstugujacej transport towarowy nie spetnia wymogu dotyczacego predkosci
konstrukcyjnej, w tym odcinek z Glons do granicy niemieckiej (39 km), z Angleur do
Liege Guillemins (3 km), z Lier do Antwerpii (10 km) i lokalnie w obrebie weztéw
kolejowych Aarschot (0,5 km) i Hasselt (2 km). W Niemczech stwierdzono niewielkg
liczbe niespetniajacych wymogu odcinkéw bedacych gtéwnie odrebnymi liniami
towarowymi, potaczeniami i obwodnicami na obszarach miejskich i wokét nich.

W Polsce poziom spetnienia wymogu dotyczacego predkosci konstrukcyjnej na dtugosci
korytarza jest jak dotad niski, gtownie z powodu bardzo niskiej predkosci maksymalnej
na niektérych odcinkach (zwtaszcza potudniowa obwodnica kolejowa Warszawy i Rail
Baltica w poblizu granicy z Litwg) oraz kilku odcinkéw, na ktorych wystepujg rézne
ograniczenia predkosci skutkujgce nizszg srednig predkoscig. W przypadku kilku dtugich
odcinkow nie brakuje wiele do spetnienia wymogu: z granicy polsko-niemieckiej do
Warszawy ($rednia predkos¢ miesci sie w przedziale 80 km/h - 99 km/h w zaleznosci od
odcinka), z Zielonki do Biategostoku ($rednia predkos¢ powyzej 80 km/h). Modernizacja
samych tych odcinkéow bedzie skutkowaé zwiekszeniem poziomu zgodnosci znacznie
powyzej 60%. Miedzy Oleckiem a Biatymstokiem ograniczenie predkosci wynosi 80-120
km/h, a od Olecka do granicy litewskiej predkos¢ nie spetnia wymogow przy ograniczeniu
do 30-60 km/h, ale zostanie zwiekszona dzieki modernizacji. Na warszawskiej obwodnicy
kolejowej wykorzystywanej do ruchu towarowego predkos¢ wynoszaca 40-70 km/h
réwniez nie spetnia wymogow, ale przewidywane sg plany majace na celu rozwigzanie
tego problemu. Trwa realizacja lub planowanie realizacji do 2023 r. intensywnych i
zakrojonych na szerokg skale projektéw majacych na celu zwiekszenie wydajnosci sieci.

W panstwach battyckich nie wszystkie linie spetniaja wymogi w zakresie predkosci
konstrukcyjnej, ale projekt Rail Baltica, gdy zostanie ukonczony, bedzie spetniat te
wymogi. Na Litwie na ukonczonej linii o standardowej szerokosci torow wynoszacej 1435
mm biegnacych wzdtuz istniejacego przebiegu o szerokosci 1520 mm, ograniczenie
predkosci wynosi 120 km/h (80 km/h dla transportu towarowego). Gdyby jednak linia
zostata zmodernizowana, wyposazona w ERTMS i zelektryfikowana, predkos¢ linii
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mogtaby wzrosng¢. Sieci odizolowane o szerokosci toréw 1520 mm sg zwolnione z
wymogu dotyczacego minimalnej predkosci konstrukcyjnej.

Nacisk osi
Normy dotyczacej minimalnego nacisku osi na poziomie 22,5 t nie spetnia jedynie
bardzo niewielka liczba odcinkdéw sieci.

Dtugos¢ pociagu

Wieksza czes$¢ korytarza jest przystosowana do obstugi pociagdw o minimalnej
dlugosci 740 m, z wyjatkiem Belgii ze wzgledu na istniejgce ograniczenie dopuszczalnej
dtugosci pociggu poruszajacego sie w godzinach szczytowego natezenia ruchu pociggdéw
do 650 m i Niemiec z powodu waskich gardet pod wzgledem przepustowosci w godzinach
szczytu. Operacyjne waskie gardfa wystepujg réwniez w Holandii. Sie¢ o szerokosci toréw
1520 mm w panstwach battyckich spetnia wymogi, chociaz polska sie¢ nie spetnia
obecnie wymogdéw na odcinku linii kolejowej E20 2z polsko-niemieckiej granicy
panstwowej do Poznania, na wezle w Poznaniu, na wezle w Warszawie (czesciowo) i w
korytarzu Rail Baltica (Czyzew-Trakiszki). Taka rozbieznos¢ sytuacji w réoznych panstwach
cztonkowskich tworzy powazng przeszkode dla sprawnych strumieni miedzynarodowego
ruchu towarowego. Aby zwiekszy¢ mozliwos¢ obstugi dtuzszych pociggdéw, konieczna jest
budowa bocznych toréw, co przyniostoby szybkie korzysci w zakresie zwiekszonej
konkurencyjnosci kolejowych przewozéw towarowych.

W nastepnych latach przewidywane sg inwestycje, aby znie$¢ ograniczenie w belgijskiej i
niemieckiej czesci korytarza.

ERTMS

Jak dotad w korytarzu Morze Pétnocne - Battyk nie wdrozono ERTMS, z wyjatkiem
Holandii, w ktorej stopien wdrozenia ERTMS jest najwyzszy i obejmuje 43% korytarza, i
Belgii, w ktéorej system ten wdrozono w 32% korytarza. Wdrozenie ERTMS w
poszczegolnych panstwach czionkowskich i harmonogram wdrozenia ERTMS w obrebie
korytarza opisano w ,europejskim planie wdrozenia ERTMS”® i krajowych planach
wdrazania. Na podstawie powiadomienia otrzymanego z zainteresowanych panstw
cztonkowskich Komisja Europejska potwierdzita, ze europejski plan wdrozenia ERTMS ma
nie obejmowac linii kolejowych o szerokosci torow 1520 mm korytarza sieci bazowej
Morze Pétnocne - Battyk.

Podsumowanie spetnienia wymogdéw TEN-T przez linie kolejowe przedstawiono na
rysunku ponizej’.

6 https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/ertms/ertms_deployment_en
’ Obliczenia dotyczace wdrozenia ERTMS oparto na dziataniu instalacji GSM-R i ETCS (wszystkie
poziomy) i w zwigzku z tym moga roznic sie one od europejskiego planu wdrozenia ERTMS z 2016 r.
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Rysunek 3. Spetnienie wymogéw przez linie kolejowe do 2015 r.®

Spetnienie wymogéw przez linie
kolejowe do 2015 r.
Transport

szerokosé torow)
—Odcinki speiniajace wymogi

—Odcinki niespeiniajace wymogéw

Przyczyna niespetnienia wymogow

© Brak elektryfikacji

() Predkosc konstrukeyjna < 100 km/h
@ Nacisk osi < 22,5 tony

© Niestandardowa szerokos¢ toru

Transport kolejowy: waskie

/ brakujace potaczenie
Potencjaine waskie gardio /

Wersja: listopad 2017 r.

Transport drogowy

Korytarz obejmuje 4092 km drdg taczacych stolice wszystkich panstw cztonkowskich w
obrebie korytarza. W ponizszej tabeli przedstawiono podsumowanie spetnienia wymogow
technicznych (2014 r.).

Tabela 2. Spetnienie wymogow TEN-T (2014 r.): transport drogowy

Parametr Wymog BE NL DE PL LT LV EE FI Korytarz
Klasa drogi Drogi musza by¢é 100% 100% 100% 56% 55% 8% 7% 100% 70%
drogami

ekspresowymi albo
autostradami  do

2030 r.
Parkingi wzdluz Wystarczajaca 100% 100% 100% 56% nd. nd. nd. nd. nd.
drég, m.in. poziom liczba parkingdw,
ich co najmniej co 100
bezpieczenstwa km do 2030 r.

Dostepnos¢ paliw Dostepne do 2025 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
alternatywnych r.

Klasa drogi
Chociaz istniejaca sie¢ drog w Belgii, Holandii i Finlandii spetnia wymogi rozporzadzenia
TEN-T, wokdt gtownych weztdéw miejskich wystepujg problemy z zageszczeniem ruchu.

W Niemczech prawie wszystkie odcinki drog lezace w korytarzu sg czescig niemieckiego
systemu autostrad z wyjatkiem krétkiego odcinka drogi A30 o dtugosci okoto 10 km w
poblizu miejscowosci Bad Oyenhausen, ktdéry nie jest autostrada, jednak jej budowa
trwa, a oczekiwane otwarcie dla ruchu ma nastgpi¢ przed koncem 2018 r.

8 Predko$¢ konstrukcyjna < 100km/h: w Niemczech odcinki te sa gtéwnie odrebnymi liniami
towarowymi, potaczeniami i obwodnicami na obszarach miejskich i wokot nich.
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Polskg sie¢ drog od granicy niemieckiej do Warszawy tworzy nowa czteropasmowa
autostrada A2. Na wezle warszawskim przebieg drogi korytarza rozdziela sie na dwa
kierunki: pétnocno-wschodni do panstw battyckich i wschodni na Biatorus. Jezeli chodzi o
ruch w kierunku Litwy, warszawska obwodnica (bedaca droga szybkiego ruchu) zostata
ukonczona. Ukonczono jednak dopiero pierwszy etap budowy obwodnicy potudniowej, w
zwigzku z czym podréz na Biatorus musi odbywaé sie mocno zattoczong siecig drég
miejskich. Brakujacy odcinek obwodnicy jest realizowany za posrednictwem umoéw na
wykonanie projektu i budowe (budowa powinna zosta¢ ukonczona pod koniec 2020 r.).
Od Warszawy w kierunku granicy z Biatorusig prowadzi gtéwnie dwupasmowa droga
krajowa (Via Baltica). Biorgc pod uwage, ze w ostatnim czasie Via Baltica uzyskata status
priorytetu, cate potgczenie jest obecnie w budowie (odcinki blizej Warszawy i blizej Litwy)
albo na etapie przetargu (czes¢ srodkowa). Polska zbuduje autostrade A2 do Biatej
Podlaskiej, w tym brakujacy odcinek miedzy Warszawg a Minskiem Mazowieckim. Polska
przeprowadzi rowniez analize dotyczacq dokonczenia budowy odcinka A2 z Biatej
Podlaskiej do granicy polsko-biatoruskiej w ramach programu partnerstw publiczno-
prywatnych. Z wyjatkiem zakonczenia budowy odcinka miedzy Warszawg a Minskiem
Mazowieckim dalsze rozszerzenia zostaty wstrzymane z powodu ograniczen budzetowych
i jedyne nadal trwajace przygotowania dotyczg odcinka miedzy Minskiem Mazowieckim a
Siedlcami.

Drogi panstw battyckich w obrebie korytarza nie spetniajg wymogdw pod wzgledem klasy
drég. Droga ekspresowa Via Baltica jest gtéwng arteriag komunikacyjng na kierunku
poétnoc-potudnie pomiedzy Polskg a panstwami battyckim, ktérej wiele czesci nie spetnia
wymogow technicznych, poniewaz nie jest ani drogq szybkiego ruchu, ani autostrada.

Na Litwie droga Via Baltica ma dwa pasy ruchu, z wyjatkiem 20-kilometrowego odcinka
na potudnie i 20-kilomertowego odcinka na poétnoc od Kowna, ktéry ma cztery pasy
ruchu. Obecnie trwa budowa 2+1 paséw na obwodnicy Poniewiezy w obrebie Via Baltica.
Ze wschodu na zachdéd z portu w Ktajpedzie przez Kowno do Wilna prowadzi
czteropasmowa droga ekspresowa, ktora wkrotce uzyska status autostrady. Na totwie
Via Baltica jest drogg dwupasmowg, wzdtuz ktérej na odcinku miedzy obwodnicg
Saulkrasti a Bauska wystepujg problemy z przepustowoscig i ktorej niektére odcinki
wymagajg poszerzenia drogi z dwoch pasow do czterech (w tym budowy obwodnic). W
Estonii wymogi spetnia mniej niz 10% drég. Wiekszos¢ problemdéw wykrytych w
panstwach battyckich dotyczy waskich gardet i bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Parkingi wzdtuz drogi

Holandia, Belgia i Niemcy spetniajg wymogi, a w Polsce 56% autostrad spetnia wymadg
dotyczacy dostepnych bezpiecznych i chronionych miejsc parkingowych co najmniej co
100 km. W przypadku czterech innych panstw cztonkowskich wymaog techniczny nie ma
zastosowania, poniewaz w obrebie korytarza nie wystepujg drogi o parametrach
autostrady.

Dostepnos¢ paliw alternatywnych

Jezeli chodzi o zapewnianie alternatywnych zrédet energii w obrebie korytarza
osiggnieto znaczne postepy, natomiast niektore projekty dotyczace wdrazania w
odniesieniu do stacji tankowania energii elektrycznej, LPG, LNG lub wodoru nadal trwaja.
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Chociaz wymog formalny rozporzadzenia TEN-T jest juz spetniony, wystepuja
rozbieznosci dotyczace rodzaju zapewnianego paliwa alternatywnego, a zatem braku
ciggtosci w wymiarze transgranicznym.

Srédladowe drogi wodne (IWW)

Korytarz obejmuje sie¢ $rdodladowych drédg wodnych rozciggajaca sie od portdw Morza
Pétnocnego do Berlina. W ponizszej tabeli przedstawiono przeglad spetnienia wymogow
technicznych.

Tabela 3. Spetnienie wymogdow TEN-T (2014 r.): srédladowe drogi wodne (IWW)

Parametr Wymog BE NL DE PL LT Lv EE FI Korytarz
Klasa EKMT Klasa IV 100% 100% 100% nd. nd. nd. nd. nd. 100%
Ditugosc statkdw i  od 80-85 m 100% 100% 100% nd. nd. nd. nd. nd. 100%
barek
Maksymalna od 9,50 m 100% 100% 100% nd. nd. nd. nd. nd. 100%
szerokos¢
Minimalne od 2,50 m 100% 100% 100% nd. nd. nd. nd. nd. 100%
zanurzenie
Pojemnosc¢ od 1000-1500 t 100% 100% 100% nd. nd. nd. nd. nd. 100%
Minimalny od 5,25 m 100% 100% 70% nd. nd. nd. nd. nd. 86%
przeswit pod
mostem
Dostepnosé paliw  Wskazanie 100% nd. nd. nd. nd. nd. nd. nd. nd.
alternatywnych dostepnosci do

2030 r.

Sie¢ $rodladowych drég wodnych jest bliska spetnienia wszystkich wymogow
technicznych we wszystkich panstwa cztonkowskich z wyjatkiem jednego parametru w
Niemczech: na niektorych odcinkach Kanatu Ren-Herne (RHK), Kanatu Dortmund-Ems
(DEK) i rzeki Wezery nie osiggnieto jeszcze minimalnego przeswitu pod mostami. W
zwigzku z tym spetnienie wymogow w Niemczech wynosi 70%, a w catym korytarzu 86%.

Poza wymogami TEN-T specjalnie dla korytarza obliczono podwyzszony cel dotyczacy
klasy EKMT. Cata sie¢ spetnia wymogi pod wzgledem przynaleznosci do klasy IV (od 2014
r.), w zwigzku z czym wybrano wyzszy cel - klase Vb. W przypadku tego celu w 2014 r.
wymogi spetniato 55% sieci.

Porty srodladowe

Korytarz obejmuje 20 portéw s$rodladowych potozonych w Belgii, Holandii i Niemczech. W
ponizszej tabeli przedstawiono przeglad spetnienia wymogow technicznych.

Tabela 4. Spetnienie wymogow TEN-T (2014 r.): porty $rodlagdowe

Parametr Wymog BE NL DE PL LT Lv EE FI Korytarz
Klasa EKMT Potaczenie klasy IV 100% 100% 100% nd. nd. nd. nd. nd. 100%
Potaczenie Porty sieci bazowej 100% 100%  100% nd. nd. nd. nd. nd. 100%
kolejowe majace zostac

pofaczone z kolejg do

2030 r.
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Dostepnos¢ paliw Dostepne do 2025 r. 33% 33% 0% nd. nd. nd. nd. nd. 15%
ekologicznych

Dostepnosc¢ co w sposéb  100% 100% 100% nd. nd. nd. nd. nd. 100%
najmniej jednego niedyskryminacyjny i

terminala stosowanie

transportowego przejrzystych optat

otwartego dla

wszystkich

operatorow

Wszystkie porty $rédladowe spetniajg wymogi dotyczace dostepu do transportu wodnego
$rédladowego klasy 1V, z wyjatkiem Berlina i Hamm, w ktérych wystepuje potaczenie
klasy IV EKMT, wszystkie porty $rodladowe maja potaczenie drogg wodng klasy V i
wyzszej. Porty spetniajg réwniez wymogi dotyczace dostepnosci co najmniej jednego
terminala transportowego otwartego dla wszystkich operatoréw, ale nadal muszag
zapewnic dostepnos¢ paliw alternatywnych.

Porty morskie i infrastruktura morska

Korytarz obejmuje 12 portéw morskich sieci bazowej, a w ponizszej tabeli przedstawiono
przeglad spetnienia wymogdéw technicznych przez porty morskie i infrastrukture morskg
korytarza.

Wszystkie porty morskie sieci bazowej w obrebie korytarza sa potaczone z kolejq i
drogami, jednak w niektorych przypadkach zdolnos$¢ przepustowa tych potaczen jest
niewystarczajgca, jak opisano w kolejnym rozdziale dotyczacym probleméw w zakresie
przepustowosci.

Tabela 5. Spetnienie wymogoéw TEN-T (2014 r.): porty morskie i infrastruktura morska

Parametr Wymog BE NL DE PL LT LV EE FI Korytarz
Polaczenie z siecia Porty sieci 100% 100% 100% nd. 100% 100% 100 100% 100%
kolejowa, siecia wodna bazowej majace
sréodladowa 1 siecia zostaé potaczone
drogowa z kolejg do 2030

r.
Dostepnosc¢ paliw  Dostepne do 100% 100% 100%° nd. 100% 0% 0% 0% 42%%
alternatywnych 2025 .

Potaczenie z siecig kolejowa

W Helsinkach znajduja sie trzy porty tworzace czes¢ taczonego portu Helsinki. Potozone w
centrum miasta port zachodni i port potudniowy obstuguja gtdwnie promy pasazerskie i
promy typu ro-pax oraz w pewnym zakresie ruch towarowy. Sa one potaczone z linig
tramwajowgq przeznaczong dla pasazerdw, ale nie sg potaczone z kolejg ciezka. Trzecim
portem jest nowy port cargo Vuosaari potozony na wschdéd od miasta, obstugujacy
gtownie ruch towarowy. Port Vuosaari jest potaczony z koleja.

W Estonii znajdujg sie dwa porty, ktére tworzg potaczony port w Tallinnie. Pierwszym z
nich jest stary port w Tallinnie (Vanasadam), ktoéry obstuguje gtownie przeptyw
pasazerdéw i promy typu ro-pax oraz w pewnym zakresie ruch towarowy. Stary port nie
jest obecnie potaczony w zaden sposéb z kolejg ani siecig tramwajéw, ale w wykazie
projektéw Morze Pétnocne - Battyk znajduje sie projekt zaktadajacy stworzenie

9 LNG w niemieckich portach jest zapewniane przez pojazdy/statki do tankowania.

18



- Korytarz sieci bazowej Morze Pétnocne - Battyk: 3. plan prac koordynatora

potaczenia tramwajowego ze starym portem. Drugim portem jest port towarowy Muuga,
potozony na wschdéd od miasta. Port Muuga jest obecnie potaczony z siecig kolejowg o
szerokosci toréw 1520 mm, a w przysztosci ma réwniez zostaé potaczony z siecig Rail
Baltica o szerokosci torow wynoszacej 1435 mm.

Wolny Port Ryga na totwie jest najwiekszym portem w panstwach battyckich i jest juz
potaczony z siecig kolejowg. Innym fotewskim portem potozonym w obrebie korytarza
jest niezamarzajacy Wolny Port Windawa, posiadajacy dogodny dostep drogowy i
kolejowy.

Na Litwie niezamarzajacy Panstwowy Port Morski w Ktajpedzie jest najwiekszym
litewskim weztem transportowym z dobrze rozwinietymi potgczeniami kolejowymi z
obszarami w gtebi ladu.

W Niemczech znajdujg sie cztery porty morskie sieci bazowej potozone w obrebie
korytarza: Hamburg, Bremerhaven, Brema i Wilhelmshaven, ktére sg potaczone z koleja.

Porty w Belgii i Holandii: Amsterdam, Rotterdam i Antwerpia majg bezposredni dostep do
kolei.

Dostepnos¢ paliw alternatywnych

Porty w Antwerpii, Amsterdamie i Rotterdamie oferujg LNG jako alternatywne zrédio
paliwa, a w Antwerpii trwajg prace nad zapewnieniem dostaw LNG. Szybko rozwija sie
wdrazanie innych paliw alternatywnych, takich jak metanol, paliwa hybrydowe i naped
elektryczny.

W Niemczech LNG jest dostepny w portach morskich lezacych w obrebie korytarza i jest
zapewniany przez pojazdy do tankowania. Ponadto istniejq plany instalacji terminala LNG
w Brunsbittel lub w Wilhelmshaven. Pierwszy statek napedzany LNG ma zaczgc¢ kursowacd
miedzy portami w Bremerhaven i Bremie jeszcze w tym roku.

Ptywajacy terminal LNG zakotwiczony w porcie w Ktajpedzie rozpoczat prace w listopadzie
2014 r. a stacja przetadunku LNG (statki i z brzegu na statku) rozpoczeta dziatanie w
pazdzierniku 2017 r. Stacja przetadunkowa obstuguje czynnosci bunkrowania LNG
bezposrednio na statkach napedzanych LNG i rozprowadza LNG samochodami
ciezarowymi do odbiorcéw spoza sieci. Na koniec 2018 r. zacznie dziatac¢ pierwsza stacja
przetadunku dla pojazdéw napedzanych LNG przy granicy polsko-litewskiej na drodze Via
Baltica w poblizu Kalwarii. Planowane jest réwniez zapewnienie zrédta paliw
alternatywnych w totewskich portach, ktére ma zosta¢ zrealizowane jako inicjatywa
prywatna. W Tallinnie nie udostepnia sie jak dotad zadnych paliw alternatywnych, chociaz
planuje sie budowe terminali LNG i LPG w porcie cargo Muuga. Plany dotycza réwniez
modernizacji infrastruktury bunkrowania LNG i poprawy dostepnosci LNG (ale nie
terminala LNG) w porcie cargo Vuosaari w Helsinkach. Obecnie jedyny napedzany LNG
statek pasazerski Megastar (wtasnos¢ Tallink) ptywajacy miedzy Helsinkami a Tallinnem
tankuje w zachodnim porcie Helsinek za posrednictwem ciezaréwek.

Porty lotnicze

W obrebie korytarza znajduje sie 16 portéw lotniczych sieci bazowej. Rozporzadzenie
(UE) nr 1315/2013 naktada zobowiazanie do polaczenia niektorych portow
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lotniczych sieci bazowej z infrastruktura kolejowa (najlepiej z siecig kolei duzych
predkosci) do 2050 r., a w obrebie korytarza znajduje sie 8 portéw lotniczych, ktére
muszg spetni¢ ten wymog. W ponizszej tabeli przedstawiono podsumowanie oceny
spetnienia wymogow technicznych (2014 r.)

Tabela 6. Spetnienie wymogow TEN-T (2014 r.): porty lotnicze

Parametr Wymag BE NL DE PL LT LV EE FI Korytarz

Mozliwosc¢ Dostepne (2014 r.) 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
udostepnienia

alternatywnych

paliw

ekologicznych

Potaczenie z sieciq  kolej ciezka lub  100% 100% 100% 100% 100% 0% 100% 100% 94%

transportowa miejska infrastruktura
kolejowa i siec
drogowa, niektére

porty lotnicze musza
zostaé potaczone z
koleja ciezka do 2050
r.

Mozliwos$¢ udostepnienia alternatywnych paliw ekologicznych
Zaden z portéw lotniczych w obrebie korytarza nie udostepnia paliw ekologicznych
dla samolotow.

Potlaczenie z siecig transportowa

Osiem portéw lotniczych sieci bazowej w obrebie korytarza ma obowigzek potgczenia z
infrastrukturg kolejowq, w tym Helsinki, Ryga, Warszawa, Berlin-Brandenburg, Hamburg,
Kolonia, Bruksela i Amsterdam. Wymdg spetniajg wszystkie porty lotnicze poza Ryga, ale
istniejg plany potgczenia tego lotniska z systemem kolejowym w ramach rozwoju
projektu Rail Baltica o standardowej szerokosci toréow, co pozwoli zapewni¢ potgczenie
kolejowe z lotniskiem przed 2030 r.

Nalezy zauwazy¢, ze kilka panstw korytarza rozwaza obecnie budowe nowych portéow
lotniczych (Polska, Litwa) lub rozbudowe istniejgcych portéw lotniczych (Holandia) w
poblizu odpowiednich stolic.

3. Analiza rynku transportowego

Podczas badania w 2014 r. przeprowadzono badanie rynku transportowego w odniesieniu
do catego korytarza. W badaniu oceniono popyt na transport i wynikajgce z niego
strumienie ruchu oraz zdolno$¢ przepustowgq infrastruktury. Badanie przeprowadzone w
2014 r. dotyczyto zaréwno transportu towarowego, jak i pasazerskiego, a gtdbwne wnioski
przedstawiono ponizej.

3.1 Transport towarowy

Obecng sytuacje korytarza Morze Poétnocne - Battyk i prognozy na 2030 r. zbadano w
odniesieniu do wszystkich panstw i rodzajow transportu - kolejowego, drogowego,
wodnego $rédladowego i zZeglugi morskiej bliskiego zasiegu, a gtdwne wyniki
przedstawiono w tabeli ponizej.
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Tabela 7. Podziat zadan przewozowych miedzynarodowych przeptywdéw towarowych w

przedmiotowym korytarzu wedtug panstwa w 2010 r.

Panstwo Rodzaj transportu
zatadunku _ _

Ogotem Transport Transport Wodny Zegluga

kolejowy drogowy $rédladowy | morska
bliskiego
zasiegu

Finlandia 100% 0% 2% 0% 98%
Estonia 100% 4% 10% 0% 86%
totwa 100% 6% 11% 0% 84%
Litwa 100% 24% 19% 0% 57%
Polska 100% 11% 89% 0%
Niemcy 100% 6% 50% 30% 15%
Holandia 100% 4% 29% 58%
Belgia 100% 4% 39% 49%
Obszar 100% 6% 34% 38% 22%
korytarza

Na szczeblu krajowym w panstwach potozonych na trasie korytarza zdecydowanie
dominuje transport drogowy (69%). W przypadku ruchu towarowego w korytarzu
sytuacja jest bardziej zrbwnowazona - przedstawiona w tonach towardéw; za transport
duzej liczby towaréw odpowiadajg $rédlgdowe drogi wodne, natomiast transport kolejowy
jest bardzo ograniczony. Tony towaréw na rodzaj transportu - drogowego, kolejowego i
obejmujacym dane

wodnego $rodladowego -

przedstawiono na rysunku ponizej

dotyczace okresu 1995-2013.

Rysunek 4. Tony towaréw w mld tonokilometrow w odniesieniu do trzech rodzajéw transportu w
korytarzu sieci bazowej Morze Péinocne — Battyk i ogdétem
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Na szczeblu krajowym transport kolejowy odgrywa najwiekszg role w panstwach
battyckich, a zegluga morska bliskiego zasiegu w Finlandii, panstwach battyckich, Belgii i
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Holandii. W Polsce wystepuje dominacja ruchu drogowego w ruchu miedzynarodowym,
natomiast kolej ma wiekszy udziat w krajowym transporcie towarowym, ale rowniez w
tym przypadku zaleznos¢ od transportu drogowego jest bardzo wyrazna. W Niemczech
podziat zadan przewozowych ruchu miedzynarodowego jest najbardziej wyréwnany.
Srédladowe drogi wodne majq znaczenie wytacznie w zachodniej czesci korytarza,
natomiast zegluga morska bliskiego zasiegu jest zdecydowanie najwazniejszym
Srodkiem transportu w panstwach battyckich i w Finlandii. Catkowity udziat transportu
towarowego w podziale zadan przewozowych wedtug panstw czionkowskich korytarza w
2013 r. przedstawiono na rysunku ponizej.

Rysunek 5. Catkowity udziat transportu towarowego w podziale zadan przewozowych wedtug
panstw cztonkowskich korytarza
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Jak przedstawiono na mapie ponizej, najwieksze przeptywy towardéw w obrebie korytarza
majg miejsce (pochodzenia) na odcinku zachodnim miedzy Niemcami, Belgig i Holandig,
przy czym aktywnos$¢ w panstwach battyckich i w Finlandii jest znaczna.

Rysunek 6. Pochodzenie miedzynarodowych przeptywdéw towarowych w obrebie strefy zasiegu
korytarza wedtug rodzaju transportu

Punkt ~100 000 tony rocznie

# Transport wodny $rédladowy
+ Transport morski
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Obszar poza korytarzem
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Miejsca przeznaczenia miedzynarodowych przeptywow towarowych w obrebie korytarza
znajdujg sie w czesci zachodniej miedzy Niemcami, Belgig i Holandig, jak przedstawiono
na mapie ponizej.

Rysunek 7. Miejsca przeznaczenia miedzynarodowych przeptywdéw towarowych w obrebie strefy
zasiegu korytarza wedtug rodzaju transportu

Punkt ~100 000 tony rocznie
# Transport wodny $rodladowy

 Transport morski
#» Kolej
# Drogi

Obszar poza korytarzem

Przyszte przewidywane wymogi dotyczace ruchu towarowego w 2030 r. pokazujg znaczne
rozbieznosci miedzy poszczegdlnymi panstwami i rodzajami transportu. W odniesieniu do
korytarza jako catosci najwieksze stopy wzrostu sg przewidywane dla transportu
drogowego towardéw (+42%). Dotyczy to w szczegdlnosci centralnej i wschodniej czesci
korytarza. W rezultacie, o ile nie zostang podjete zadne dziatania naprawcze, najwiekszy
udziat w podziale zadan przewozowych nadal bedzie miat transport drogowy. Z badania z
2014 r. wynika réwniez, ze juz teraz przepustowos¢ infrastruktury drogowej na
zachodnim koncu korytarza jest ograniczona z uwagi na wystepujace zageszczenie ruchu.

Oczekuje sie, ze towarowy transport kolejowy na Litwie, w Holandii i Belgii zdecydowanie
wzrosnie. W przypadku panstw battyckich i Polski modernizacja oraz odbudowa linii
kolejowych oraz zakonczenie projektu Rail Baltica beda miaty pozytywny wpltyw na
kolejowy ruch towarowy.

Oczekiwane tempo wzrostu jest najnizsze w przypadku $rédlagdowych drég wodnych
(+22%), ale na podstawie prognozy przewiduje sie, ze liczba statkéw zeglugi
$rédladowej i wielko$¢ towarowych przewozéw wzrosng, a zatem sytuacja w zakresie
przepustowosci moze sie zmieni¢ pod wzgledem przepustowosci $luz i wysokos$ci mostow.

3.2 Transport pasazerski

Na szczeblu krajowym transport drogowy jest zdecydowanie dominujacym rodzajem
transportu pasazerskiego. We wszystkich panstwach potozonych na trasie korytarza
udziat transportu drogowego w 2012 r. wynosit $rednio 77-91% (stosownymi
przyktadami sg totwa i Litwa). W Estonii i na Litwie stosunkowo wysoki jest udziat
transportu autobusowego, a najwyzszy udziat transportu kolejowego (9%) odnotowano w
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Niemczech i Holandii. Oszacowano, ze w 2010 r. catkowita liczba pasazerow
miedzynarodowych podrézujacych w obrebie strefy zasiegu korytarza wyniosta ponad 49

min. Na rysunku ponizej przedstawiono pasazerokilometry wediug rodzaju transportu w
okresie 1995-2013.

Korytarz sieci bazowej Morze Pétnocne - Battyk: 3. plan prac koordynatora
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Rysunek 8. Pasazerokilometry w mld w latach 1995-2013 w pieciu $rodkach transportu i ogétem
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Zgodnie z danymi na szczeblu krajowym transport drogowy ma najwiekszy udziat w
transgranicznym transporcie pasazerskim prowadzonym w obrebie korytarza. Udziat
transportu drogowego jest bardzo wysoki (86-90%) w Niemczech, Belgii i Holandii. W
Niemczech za 8% przeptywdw pasazerskich odpowiada transport kolejowy i jest to
najwyzszy udziat tego rodzaju transportu w transporcie pasazerskim wsréd wszystkich
panstw potozonych na trasie korytarza. W panstwach battyckich wysoki udziat ma
transport autobusowy (28-36%). Najwieksze liczby pasazerdw w obrebie
przedmiotowego korytarza odnotowano na odcinku miedzy Niemcami, Belgig i Holandia.
Na rysunku ponizej przedstawiono udziat transportu pasazerskiego w podziale zadan
przewozowych miedzy rodzajami transportu i panstwami cztonkowskimi korytarza.

Rysunek 9. Catkowity udziat transportu pasazerskiego w podziale zadan przewozowych wedtug
panstw cztonkowskich korytarza
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Porty lotnicze sq waznymi punktami z punktu widzenia korytarza i stanowig istotne
punkty dojazdowe dla innych rodzajéw transportu, takich jak transport kolejowy i
drogowy. Zapewniajg wazng alternatywe dla potaczen wewnatrzunijnych, w szczegdlnosci
dotyczaca wschodniej i pétnocnej czesci korytarza.
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W odniesieniu do korytarza jako catosci prognoza na 2030 r. wskazuje na wyzsze stopy
wzrostu dla kolejowego transportu pasazerskiego niz dla drogowego. Stopy wzrostu
transportu drogowego sg wyzsze we wschodniej i centralnej czesciach korytarza. W
zachodniej czesci korytarza znacznie wyzsze sg stopy wzrostu dla transportu kolejowego.

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

Istnieje potrzeba stworzenia transportu przyjaznego dla srodowiska poprzez inicjowanie
przesuniecia miedzygateziowego z transportu drogowego na transport kolejowy, wodny
srédladowy i zegluge morska bliskiego zasiegu. W tym wzgledzie badanie z 2014 r.
pokazuje, ze istnieje wyrazna potrzeba podjecia dziatan zwigzanych z podnoszeniem
jakosci i zwiekszaniem przepustowosci transportu kolejowego, drogowego i wodnego
$rédladowego w celu zaspokojenia przysztego wzrostu popytu. Nalezy rozwazy¢ podjecie
dalszych dziatan majacych na celu zwiekszenie atrakcyjnosci srodlgdowych drég wodnych
i kolei.

Ponadto do osiggniecia bardziej przyjaznego s$rodowisku transportu w obrebie catego
korytarza przyczyni sie wspieranie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych dla
transportu drogowego. W szczegdlnosci panstwa i obszary, na ktérych wystepuje i bedzie
wystepowac znaczne natezenie ruchu drogowego, powinny najbardziej skorzysta¢ na
bardziej przyjaznych S$rodowisku alternatywach. Wazne jest réwniez wspieranie
wspotpracy transgranicznej w tym obszarze.

4. Problemy w zakresie przepustowosci

W obrebie korytarza Morze Podtnocne - Baltyk wystepuje wiele probleméw w zakresie
przepustowosci i nalezy zauwazy¢, ze jezeli chodzi o zdolno$¢ przepustowg, moze dojsc
do zmiany miejsc wystepowania waskich gardet, poniewaz problem rozwigzany lokalnie
moze wowczas przenie$¢ sie na pobliski odcinek. Dlatego tez problemy w zakresie
przepustowos$ci sg bardzo plynne i wymagajag kompleksowego spojrzenia,
umozliwiajgcego zapewnienie dtugotrwatych rozwigzan.

4.1 Transport kolejowy

Oprocz dobrych potaczen towarowych, istotng role w funkcjonowaniu korytarza
odgrywajg sprawne, komfortowe i efektywne kolejowe potgczenia pasazerskie.

Na odcinku od Zachodu az granicy polsko-biatoruskiej funkcjonujg potaczenia kolejowe
obstugujace miedzynarodowy transport pasazerski i pociag, czy to duzych predkosci, czy
konwencjonalny, zapewnia akceptowalne ustugi dla podrdéznych i czesto jest bardziej
atrakcyjny niz alternatywa w postaci transportu lotniczego, zwitaszcza na krotszych
dystansach. Od Warszawy w kierunku wschodnim ustugi $wiadczone w ramach
miedzynarodowych dalekobieznych kolejowych przewozdéw pasazerskich nie przyciggaja
jednak wielu pasazeréw. W przypadku wprowadzenia udoskonalen korytarz maogtby
zapewnia¢ odpowiednie ustugi w zakresie dalekobieznych miedzynarodowych kolejowych
przewozow pasazerskich. W celu osiggniecia efektywniejszego, szybszego i w petni
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funkcjonujacego korytarza pasazerskiego, wszystkie panstwa cztonkowskie powinny
dazy¢ do dalszego zwiekszenia predkosci osigganych przez pociagi pasazerskie nie tylko
na catym odcinku korytarza od panstw battyckich przez Polske do Niemiec, ale réwniez na
odcinku Hanower-Amsterdam. Projekt Rail Baltica moze réwniez stanowic inspiracje dla
innych panstw cztonkowskich potozonych w zachodniej czesci korytarza.

Obecnie w obrebie korytarza wystepujg problemy w zakresie przepustowosci w
odniesieniu do kolei, zarébwno na krétkich odcinkach w poblizu ruchliwych weztéw, jak i
na diugich odcinkach. Biorac pod uwage o0golng tendencje rozwoju transportu
kolejowego, problemy w zakresie przepustowosci rowniez wzrosng. Jedng z trudnosci
zwigzanych z projektami dotyczacymi zdolnosci przepustowej kolei jest stopniowe
rozwijanie zdolnosci przepustowej w krétkich okresach. Oczekuje sie, ze transport
kolejowy do 2030 r. bedzie sie rozwijat, ale stopniowo, w zwigzku z czym moze to
potencjalnie prowadzi¢ do niewykorzystanej zdolnosci przepustowej w latach 2020-2025.
Panstwa lezace w obrebie korytarza powinny zatem dazy¢ do bardziej efektywnego
wykorzystania obecnej zdolnosci przepustowej, aby unikngé takiego niepetnego
wykorzystania zdolnosci. Na przyktad obecne linie Rail Baltica w panstwach battyckich i w
Polsce powinny by¢ wykorzystywane, aby tworzy¢ strumienie ruchu, ktdre mogg zostac
dalej rozszerzone na przysztg szybkg konwencjonalng linie Rail Baltica.

W Belgii trwajg prace nad zabezpieczeniem zdolnosci przepustowej na potrzeby potaczen
portu w Antwerpii z obszarami w gtebi ladu. Gtdwne problemy dla transportu towarowego
stwarzajg o$ Bruksela—Antwerpia i zdolnos¢ przepustowa kolei w zakresie dostepu do
portu morskiego. W przypadku transportu pasazerskiego, gtéwny problem stanowi brak
zdolnosci przepustowej na wezle pétnoc-potudnie w Brukseli, ktory, chociaz nie lezy
doktadnie wzdtuz przebiegu korytarza, ogranicza miedzynarodowy, krajowy i regionalny
strumien ruchu w obrebie korytarza.

W Holandii problemy w zakresie przepustowosci wystepujg wzdtuz potaczenia Rotterdam-
Utrecht/Amersfoort i w poblizu weztdw kolejowych w Amersfoort, Amsterdamie i
Rotterdamie. Potaczenie kolejowe miedzy Amsterdamem a portem lotniczym Schiphol
staje sie jednym z najbardziej zattoczonych korytarzy kolejowych w Holandii. Do 2030 r.
beda prowadzone prace na stacji Amsterdam South, Schiphol Plaza oraz w obrebie
potgczenia z Amsterdamem.

Potaczenie portu w Antwerpii z obszarami w gtebi lgdu wymaga usprawnienia. Duzy ruch
towarowy miedzy Antwerpig i Leuven wptywa na wezet Mechelen, dokad nalezy
przekierowac ruch z obszaru miejskiego. Aktualny przebieg trasy przez miasto Mechelen
prowadzi do systemowej przerwy w ciggtosci potaczen diugodystansowych i
transgranicznych kolei duzych predkosci. W celu umozliwienia zwiekszenia szybkosci,
punktualnosci i wydajnosci tego odcinka konieczna jest kolejowa obwodnica Mechelen.

W Niemczech z prognozy federalnego planu dotyczacego infrastruktury na 2030 r.
wynika, ze dzieki realizacji projektéw w 2030 r. liczba probleméw w zakresie
przepustowosci ulegnie zmniejszeniu. Z punktu widzenia ruchu krajowego odcinek
miedzy Hanowerem a Magdeburgiem zachowa zdolnos¢ przepustowg i oczekuje sie, ze na
zachdéd od Berlina powstanie nowy odcinek o zdolnosci przepustowej o krytycznym
znaczeniu.
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W Bremie potrzebne jest potaczenie kolejowe stuzace jako obwodnica dla transportu
towarowego w celu przeniesienia ruchu towarowego naptywajacego z portu Bremerhaven
i prowadzacego przez stacje centralng w Bremie, ktdérej przepustowos$¢ zbliza sie do
punktu krytycznego. Ostatni odcinek linii kolejowej z Oldenburga do portu Wilhelmshaven
nie jest obecnie zelektryfikowany. Dzieki wsparciu instrumentu ,taczac Europe” trwa
modernizacja tego potaczenia z zapleczem, ktéra moze przyczyni¢ sie do usprawnienia
potaczen towarowych oraz wzrostu ruchu. Planowane wprowadzenie pakietu dotyczacego
pociggow o diugosci 740 m rowniez przyczyni sie do zwiekszenia zdolnosci przepustowej.

Poprawa potgczen towarowych belgijskich i holenderskich portéw Morza Pétnocnego z
Niemcami bedzie celem na przyszto$¢. Na przyktad linia kolejowa Zelazny Ren, mimo ze
nie lezy na przebiegu korytarza, moze stanowi¢ alternatywng droge dla ruchu
towarowego do Zagtebia Ruhry. W grudniu 2017 r. zakonczone =zostato badanie
wspotfinansowane przez instrument ,taczac Europe”, w trakcie ktérego stwierdzono, ze
alternatywa 3RX jest technicznie wykonalna w odniesieniu do poprawy zdolnosci
przepustowej kolejowych przewozéw towarowych na tej trasie i porédwnano jg z
rewitalizacjgq historycznej trasy Zelazny Ren oraz bedacej przedmiotem poprzedniego
badania trasy A52. Biorgc pod uwage wyniki oceny kosztow i korzysci, badanie stanowi
podstawe podejmowania decyzji politycznych. W niemieckim planie federalnym
dotyczacym infrastruktury na 2030 r. stwierdzono natomiast, ze optacalnym
rozwigzaniem moze by¢ modernizacja linii Venlo-Kaldenkirchen-Viersen-
Moénchengladbach / Krefeld.

Polska tworzy nowa zdolnos$¢ przepustowa dzieki modernizacji (i odbudowie) linii
kolejowych w celu roztadowania waskich gardet pod wzgledem przepustowosci oraz
przyciggniecia nowego popytu na ustugi kolejowe. Zarédwno w Warszawie, jak i w
Poznaniu przewidziano wewnetrzng obwodnice miasta, ktéra ma na celu rozdzielenie
ruchu towarowego i pasazerskiego, przy czym ogdlnym celem jest zwiekszenie
przepustowosci linii w obu przypadkach. Dzieki temu potgczenia pasazerskie w ramach
weztdw miejskich sg lepsze. Nadal istnieje jednak prawdopodobienstwo, ze na odcinkach
linii kolejowej w poblizu weztdbw w godzinach szczytu beda tworzy¢ sie zatory
komunikacyjne (pofaczenie ruchu miedzynarodowego, krajowego, regionalhego oraz
miejskiego i towarowego). Dotyczy to gtdwnie podmiejskich linii gtdwnych w okolicy
aglomeracji warszawskiej (w szczegdlnosci na zachodzie i potudniowym zachodzie).
Zatory komunikacyjne na linii kolejowej w godzinach szczytu mozna by ograniczy¢ dzieki
rozwazanej linii duzych predkosci taczacej Warszawe, todz i Poznan oraz dzieki
modernizacji potudniowej obwodnicy kolejowej Warszawy (linia C-E-20, odcinki towicz-
Skierniewice-Pilawa-tukdéw).

W panstwach battyckich realizowane sg projekty dotyczace poprawy zdolnosci
przepustowej, m.in. projekt Rail Baltica.

Finlandia planuje zwalczy¢ zatory komunikacyjne w centrum Helsinek i zbudowac¢ nowg
podziemng petle kolejowg w centrum oraz nowe, dalekobiezne potaczenia z portem
lotniczym. Te finskie projekty w zakresie zdolnosci przepustowej wigzg sie jednak z
wysokimi kosztami, a ich realizacja w najblizszej przysztosci jest niepewna.

Zdolno$¢ przepustowa kolei w ruchu transgranicznym jest czesto problematyczna z
powodu barier technicznych takich jak ograniczone wdrozenie ERTMS Ilub brak
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harmonizacji infrastruktury pod wzgledem dtugosci pociggu. Konieczne jest réwniez
koordynacja umozliwiajaca korzystanie z tras objazdowych w obrebie korytarza Morze
Pétnocne - Battyk, ale rowniez w obrebie innych korytarzy w okresach prac oraz w razie
wypadkdw.

4.2 Srodladowe drogi wodne i porty $rédladowe, w tym plan
wdrozenia RIS

W obrebie korytarza wystepujg problemy w zakresie przepustowosci srodlgdowych droég
wodnych. Z uwagi na charakter transportu wodnego $rédlagdowego dotyczy go na ogét
mniej probleméw w zakresie przepustowosci niz w przypadku innych rodzajow
transportu, jednak nalezy odnotowac pewne istniejace i przyszte problemy.

Problemy w zakresie przepustowosci srédladowych drég wodnych wystepujg gtéwnie na
$luzach, poniewaz te mogg powodowaé wydtuzenie czasu oczekiwania, jezeli natezenie
ruchu przekracza przepustowos¢ $luzy. Ponadto statki sg na ogdt zatadowane zgodnie z
gtebokoscig drogi wodnej i przeswitu pod mostem. Jezeli gtebokos$¢ wody jest mniejsza,
przedziat fadunkowy statku nie moze by¢ w petni wykorzystany. W rezultacie potrzeba
wiekszej liczby statkéw, aby przetransportowaé ten sam towar przy niskim poziomie
wody, co prowadzi do wzmozonego ruchu.

Na s$rodladowych drogach wodnych najwazniejszymi waskimi gardtami pod wzgledem
przepustowosci sg $luzy morskie w Amsterdamie ($luzy IJmuiden), $luzy Beatrix i Sluzy
Eefde w Holandii. Przyszta dostepnos$¢ portu w Amsterdamie zalezy od rozbudowy $luz w
IDmuiden, ktérej ukonczenie planowane jest na poczatek 2019 r. Zdolnos$¢ przepustowa
$luzy nie wystarcza do przyjmowania statkéw morskich nowej generacji i nie bedzie
mogta ona zaspokoi¢ przysztego popytu na przewozy. Nalezy zwiekszyé przepustowosc
$luz Beatrix, tak aby byly w stanie przyjmowac wieksze statki i umozliwiaty im
kontynuowanie podrézy w gtab Holandii, zwtaszcza aby wspiera¢ osiggniecie celu polityki
dotyczacego przesuniecia transportu tadunkéw z drég na $rédladowe drogi wodne. Sluzy
Beatrix stanowig gwarancje efektywnych potaczen zeglugi srédlgdowej miedzy portami w
Antwerpii, Rotterdamie i Amsterdamie. Ponadto trwajg projekty dotyczace rozszerzenia
$luz Beatrix i Eefde.

Poza tymi trzema szczegdtowymi kwestiami nalezy usprawni¢ niektére odcinki
$rédladowych drég wodnych w Belgii i Niemczech, aby ufatwi¢ ptynny, nieograniczony
transport dwupoziomowych konteneréw, co wymaga rowniez podniesienia wysokosci
mostéw.

Duze znaczenie ma zdolno$¢ przepustowa Kanatu Alberta (czesci przebiegu korytarzy
Morze Pdtnocne-Morze Srédziemne i Morze Pdinocne - Battyk). Przeswit pod kilkoma
mostami na Kanale Alberta jest ograniczony, podobnie jak szerokos$¢ drogi wodnej
miedzy Wijnegem a Antwerpia, co prowadzi do probleméw w zakresie przepustowosci.
Projekty w ramach instrumentu ,taczac Europe” majace na celu rozwigzanie tych
problemow zostang zakonczone do 2022 r. Cho¢ analiza spetnienia wymogdw dotyczaca
Kanatu Kilonskiego nie weszta w sktad oceny spetnienia wymogow technicznych,
poniewaz nie jest on czescig przebiegu, nalezy zauwazy¢, ze jest to waskie gardto.
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Waskie gardta majg forme przyjmowania wiekszych statkdow na Kanale Twente i
zapewnienia wystarczajacej liczby miejsc postoju dla statkéw oraz zdolnosci
przepustowej $luz Ijmuiden, Volkerak i Beatrix. Trwa realizacja projektow majacych na
celu usuniecie tych waskich gardet. W odniesieniu do wszystkich tych odcinkéw projekty
sg juz realizowane albo znajdujq sie na etapie planowania.

W niemieckim planie krajowym dotyczacym infrastruktury uwzgledniono odcinek Brema-
Hanower jako waskie gardto pod wzgledem jakosciowym. Oznacza to, ze odcinek ten nie
spetnia wymogow w zakresie wymiardw toru wodnego. Planowany jest projekt majacy
zlikwidowa¢ to waskie gardto. Ponadto jako jakosciowe waskie gardto pod wzgledem
przepustowosci wymieniono odcinek na potudniowy zachdd od Berlina (o ditugosci 10
km). W planie przewidziano likwidacje tego waskiego gardta w nadchodzacych latach.

Biorgc pod uwage przyszte cele, mozna uznaé, ze mogg wystapi¢ problemy. Rozmiary
statkdw znacznie sie zwiekszaja, w zwigzku z czym spetnienie przez infrastrukture
wymogow technicznych w zakresie gtebokosci, szerokosci i wysokosci mostu staje sie
coraz trudniejsze. Po szerszym odcinku rzeki moze ptywac wieksza liczba dtuzszych
statkow. Niektdre odcinki $sréodlgdowych drég wodnych i $luzy nie sg w stanie przyjmowacd
barek nowych rozmiardw i w zwigzku z tym niektore odcinki sieci przestajg spetniac
wymogi, gdy sa zbyt wysokie. Z powodu norm europejskich Iub codziennych
uzytkownikow infrastruktury tego zréwnowazonego rodzaju transportu ich spetnienie
moze by¢ trudniejsze.

Dostepnos$¢ paliw alternatywnych dla barek ptywajacych po s$rdédlgdowych drogach
wodnych zaczyna sie zwieksza¢, nalezy jednak podja¢ dodatkowe dziatania w celu
urozmaicenia wyboru i zapewnienia dostepu do paliwa w bardziej zréznicowanych
lokalizacjach. Wazny element w tym zakresie stanowi réwniez mobilny sprzet do
tankowania.

4.3 Porty morskie i autostrady morskie

Korytarz charakteryzuje sie duzg liczbg portdw morskich. W odniesieniu do rozwoju
korytarza porty maja szczegdlne znaczenie strategiczne, poniewaz stanowig punkty
taczace UE z pozostatg czescig globalnego rynku. Waskie gardia w obrebie portow
morskich okresla sie na podstawie braku zdolnosci przepustowej potaczen kolejowych,
potaczen ze S$rédladowymi drogami wodnymi klasy EKMT (CEMT) IV, braku zdolnosci
przepustowej potaczen drogowych na odcinku ostatniej mili, a takze niedostepnosci paliw
ekologicznych.

W niektérych portach wystepuje problem w zakresie przepustowosci dotyczacy obstugi
przysztego terminala kontenerowego, co w przysztosci moze prowadzi¢ do zatordéw
komunikacyjnych. W porcie w Antwerpii planuje sie wdrozenie srodkéw majacych na celu
zwiekszenie przepustowosci bezposrednich potaczen z obszarami w gtebi lgdu na Kanale
Alberta oraz potgaczenie ich z siecig kolejowq. Realizowane sg projekty majace na celu
ograniczenie waskich gardet i utatwienie transportu miedzy portem a Niemcami.

Cho¢ porty w Amsterdamie i Rotterdamie majg bezposredni dostep drogowy i kolejowy,
wystepujg w nich problemy w zakresie przepustowosci. Jezeli chodzi o kolejowe przewozy
towarowe miedzy portem w Rotterdamie a Zagtebiem Ruhry, szlak brabancki, ktory
przecina holendersko-niemieckg granice w Venlo, moze stanowi¢ trase objazdowg trasy
Betuwe. W przypadku obu portéw przewidziano realizacje projektéw, ktorych celem jest
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zaradzenie temu problemowi w przysztosci. Dostep drogowy do portu w Rotterdamie jest
bardzo waznym problemem ze wzgledu na intensywnos$¢ ruchu.

W Bremie problemy w zakresie przepustowosci linii kolejowych wptywajg na portowy ruch
towarowy z portéw w Bremerhaven, Bremie i Wilhelmshaven w gigb ladu. Wedtug
niemieckiej prognozy krajowej sytuacja ma sie poprawic¢, ale nie na tyle, by catkowicie
rozwigzac problem waskiego gardta w zakresie przepustowosci.

Na Litwie niezamarzajacy Panstwowy Port Morski w Ktajpedzie jest najwiekszym
litewskim weztem transportowym z dobrze rozwinietymi drogowymi i kolejowymi
powigzaniami z obszarami w gtebi ladu. Maksymalna gteboko$¢ dostepna dla
kontenerowcéw w porcie morskim w Ktajpedzie wynosi obecnie 13,2 m i uwaza sie, ze
jest niewystarczajgca. Trwa opracowywanie kilku projektow rozwojowych, ktéore majg na
celu zaradzenie tym ograniczeniom.

Ruch towarowy do portu w Rydze odbywa sie obecnie gtéwnie po drogach lokalnych,
ktére przebiegajg niedaleko centrum Rygi i majg ograniczong przepustowos¢. W planach
na przyszto$¢ przewiduje sie potaczenie portu bezposrednio z siecig TEN-T poprzez
Pétnocny Ryski Korytarz Transportowy, a realizacje takiego potaczenia juz rozpoczeto.
Podobnie planuje sie réwniez realizacje projektdéw majacych na celu poprawe dostepu
kolejowego do portu w Rydze. Port w Rydze bedzie potaczony za posrednictwem drogi
oraz toréw o szerokosci 1520 mm z przysztym intermodalnym terminalem transportowym
w poblizu Salaspils rozwijanym réwnolegle z projektem linii kolejowej Rail Baltica.

W porcie w Windawie rozwinieto infrastrukture na potrzeby obstugi najwiekszych
statkdéw, jakie moga wptywaé na Morze Battyckie, i pogtebiono port do 17,5 m. Rosnie
liczba potaczen promowych, ilo$¢ tadunkow typu ro-ro oraz liczba pasazerow promoéw, co
prowadzi do probleméw w zakresie przepustowosci.

Stary Port w Tallinnie ma potgczenie drogowe, ale nie ma tam potaczenia kolejowego dla
pasazerdéw ani potaczenia frachtowego. Mimo ze nie ma planéw uruchomienia potaczenia
kolejowego dla ruchu towarowego do Starego Portu, Estonia zamierza zbudowac
potaczenie tramwajowe ze Starego Portu do centrum Tallinna oraz do terminala
kolejowego Ulemiste, ktéry w ramach sieci kolejowej Rail Baltica ma zosta¢ koncowym
terminalem pasazerskim. Jezeli chodzi o dostep drogowy dla ruchu towarowego do
Starego Portu, obecnie konieczne jest podrdézowanie przez centrum Tallinna, jednak
problem ten ma zostac rozwigzany przez budowe nowej drogi nadmorskiej, ktéra bedzie
omijac¢ centrum miasta.

Drugim portem w Tallinie jest terminal cargo potozony w miejscowosci Muuga. Muuga ma
zarowno potaczenie kolejowe (tory o szerokosci 1520 mm), jak i potaczenia drogowe. W
sieci kolejowej Rail Baltica (tory o szerokosci 1435 mm) terminal ten bedzie petnit funkcje
koncowego terminalu cargo. Istnieje potrzeba poprawy bezpieczenstwa zeglugi w
miejscowosci Muuga oraz zwiekszenia zdolnosci przepustowej zaréwno w porcie w
Muuga, jak i w Starym Porcie w Tallinnie, aby rozwigza¢ problem obecnych Ilub
spodziewanych w przysztosci waskich gardet.

Port Vuosaari w Helsinkach ma zaréwno drogowe, jak i kolejowe potaczenia z sieciami
krajowymi, natomiast porty pasazerskie - zachodni i potudniowy - majq potaczenia
tramwajowe. Do portu zachodniego i portu potudniowego mozna dosta¢ sie drogq
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wylaczne przez centrum miasta, co jest w dosc¢ kiopotliwe, jezeli chodzi o transport
tadunkéw, ale jedynym ekonomicznie wykonalnym rozwigzaniem jest wprowadzenie
lepszych systemoéw zarzgdzania ruchem. Tor wodny w porcie cargo w Vuosaari nalezy
zmodernizowac i pogtebi¢ z 11 do 13 m.

Za waskie gardfo uwaza sie potencjat w zakresie tamania lodu w porcie w Helsinkach.
Wykaz projektow Finlandii nie obejmuje nabycia dodatkowego lodotamacza, poniewaz
port w Helsinkach zamierza go dzierzawi¢, a nie mie¢ na witasnos$¢. Lodotamacz
uwzgledniony w wykazie projektdw Estonii mogtby by¢ uzywany w Tallinnie, Helsinkach
oraz potencjalnie réwniez w Sztokholmie (ktory znajduje sie w korytarzu Skandynawia -
Morze Srédziemne), Rydze i Windawie.

Nowe technologie sg szczegodlnie istotne w konteksScie portéw, autostrad morskich i
logistyki. W szczegdlnosci z uwagi na fakt, ze transport wodny stanowi znaczaca czesc
korytarza, nalezy podkresli¢ znaczenie zaopatrywania statkdw morskich i srédlgdowych w
paliwo LNG. Digitalizacja catego tancucha logistycznego stanowi gtéwny czynnik
nowoczesnego i efektywnego systemu transportowego. W obrebie korytarza istniejg juz
przyktady najlepszych praktyk w zakresie rozwigzan technologii informacyjnych
stosowanych w sektorze przewozéw towarowych wykorzystywanych na obu koncach
korytarza, np. w portach partnerskich Helsinki-Tallinn i w portach holenderskich. Kilka
portow (m.in. w Helsinkach i w Tallinnie) podjeto réwniez wspotprace w zakresie
stosowania rozwigzan ICT w celu $wiadczenia lepszych i efektywniejszych ustug na
trasach miedzy panstwami. Wymaga to réwniez znacznie wiekszej uwagi, wspodtpracy i
podejmowania dalszych dziatan.

W portach w Finlandii, Estonii, na totwie i w Niemczech problemem jest dostepnosé paliw
ekologicznych. Porty w Helsinkach i Tallinnie nie majg obecnie specjalnej infrastruktury
dla paliw alternatywnych, cho¢ paliwa te mogg by¢ dostarczane ciezaréwkami. Na trasie
miedzy Helsinkami a Tallinnem dziata jeden statek pasazerski napedzany LNG. Port cargo
Paldiski w Estonii (ktéry nie znajduje sie w korytarzu Morze Pétnocne - Battyk)
uczestniczy jednak w niewielkim projekcie dotyczacym rozwoju terminala LNG, a port
cargo Vuosaari w Finlandii zamierza usprawni¢ infrastrukture zwigzang z LNG. To samo
dotyczy portéw w Rydze i Windawie - Zaden z tych portéw nie ma dostepu do paliw
alternatywnych. Koniczne jest zapewnienie wiekszej liczby terminali paliw alternatywnych
na autostradach morskich. Dodatkowym problemem jest niski popyt na modernizacje
statkow w taki sposéb, by posiadaty silniki dwupaliwowe, co wymaga podjecia wspdlnych
dziatan zaréwno przez porty, jak i operatoréw.

4.4 Transport drogowy

We wszystkich krajach zidentyfikowano problemy w zakresie przepustowosci drég. Po
zachodniej stronie korytarza problemy sg zwigzane gtdwnie z gestoscig zaludnienia w
tych regionach i ich dynamika gospodarcza. Problemy te sa szczegdlnie widoczne w
weztach miejskich i wokot nich, gdzie na obwodnicach miejskich czesto wystepuje duze
zattoczenie.

Intensywnos¢ ruchu drogowego jest problemem gtéwnie wokdt weztdéw miejskich i nie
dotyczy raczej odcinkdw transgranicznych. Oczekuje sie, ze rozwdj technologiczny
dotyczacy pojazdow poprawi do 2030 r. sytuacje po zachodniej stronie korytarza.
Panstwa cztonkowskie omawiajg kwestie optat drogowych.
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Intensywnos$¢ ruchu w Holandii ma wedlug scenariuszy krajowych umiarkowanie
wzrosngé, a realizowane projekty majace na celu zwiekszenie zdolnosci przepustowej
obejmujg okres mniej wiecej do 2030 r. Sie¢ autostrad w Holandii w ramach korytarza
ma na wiekszosci odcinkéw cztery pasy. Istniejg plany poszerzenia niektorych bardziej
zattoczonych odcinkéw. Autostrady na odcinkach pomiedzy Amsterdamem i
Rotterdamem, z ktérych korzysta sie najwiecej, maja szes¢ lub osiem paséw, a jednak
pomimo wysokiej zdolnosci przepustowej sieci autostrad intensywnos$¢ ruchu wcigz
stanowi powazny problem. Rzad Holandii nadaje wysoki priorytet wiekszemu
wykorzystaniu Inteligentnych Systemoéw Transportowych.

Zatory komunikacyjne wystepujq czesto w Belgii, zwtaszcza w okolicach Antwerpii,
Brukseli i Liege. Podobnie jak w Holandii planowane sg usprawnienia i oczekuje sie, ze ich
efekty pojawia sie do 2030 r.

W Niemczech przeprowadza sie ocene przyszitej zdolnosci przepustowej waskich gardet w
2030 r. W stosunku do sytuacji z 2010 r. lokalizacja waskich gardet jest podobna.
Planowane sg usprawnienia, jezeli chodzi o dostepna przepustowosé, w weztach w
Hanowerze, Hamburgu, Bremie i Berlinie. Najbardziej znaczaca poprawa spodziewana
jest w Zagtebiu Ruhry, gdzie widoczna jest kompleksowa poprawa wydajnosci. Poprawa
widoczna jest rowniez na odcinku Kolonia—Dortmund-MUinster-Osnabriick.

Charakterystyczne waskie gardto znajduje sie niedaleko miejscowosci Bad Oeynhausen
na niemieckiej sieci autostrad, gdzie brakuje odcinka autostrady A30 o dtugosci blisko 10
km. Autostrada ta stanowi gtdowng arterie drogowa korytarza. 10 km obwodnicy
miejscowosci Bad Oeynhausen jest juz jednak w trakcie budowy. Oczekuje sie otwarcia
odcinka przed koncem 2018 r.

Innym waskim gardtem w niemieckim systemie autostrad jest, ze wzgledu na czasowe
problemy w zakresie przepustowosci, obwodnica Berlina, ktéra posiada tylko cztery pasy
ruchu. Ograniczenia te zostang usuniete wraz =z zakonczeniem trwajacych i
zaplanowanych prac budowlanych obejmujacych rozszerzenie do osmiu paséw drogi
miedzy Poczdamem a Nuthetal oraz ukonczeniem pdtnocnej obwodnicy Berlina (szes¢
pasow).

Obwodnica Kolonii ma co najmniej sze$¢ pasow. Poza juz ukonczonymi osmioma pasami
na odcinku Kolonia—Heumar-Kolonia-Mihlheim rozpoczeto prace na pétnocnym odcinku
(Kolonia—Muhlheim-Leverkusen-Centrum), ktéry zostanie ukonczony do korica 2030 r.

Problem intensywnosci ruchu w Polsce dotyczy gtdwnie weztdw miejskich Warszawy i
Poznania. Potudniowa obwodnica Poznania, dedykowany odcinek autostrady A2, ma
zosta¢ poszerzona przez koncesjonariusza w ramach wdrazanego programu PPP.
Oczekuje sie, ze potudniowa obwodnica Warszawy zostanie ukonczona w 2020 r.
Problemem pozostanie jednak bardzo duza intensywnos$¢ ruchu w godzinach szczytu
powodowana ruchem lokalnym i regionalnym, zwfaszcza na mostach na Wisle. Problem
codziennych zatoréw komunikacyjnych w godzinach szczytu dotyczy drogi ekspresowej
omijajacej Warszawe od potnocy w kierunku Via Baltica (projekt ukoriczony w 2012 r.).
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Poniewaz mozliwosci rozszerzenia istniejacej infrastruktury sg ograniczone, rozwigzanie
tego problemu w diuzszej perspektywie bedzie wymagato nowych, kompleksowych
inicjatyw majacych na celu przesuniecie miedzygateziowe oraz ewentualnie utworzenie
nowej, zewnetrznej, metropolitalnej obwodnicy Warszawy.

Odcinki korytarza w potnocno-wschodniej i wschodniej Polsce, ktére nie zostaty
zmodernizowane i nie uzyskaty statusu autostrady lub drogi ekspresowej, sq przyczynag
probleméw ze wzgledu na kwestie dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogowego i
zanieczyszczenie w mniejszych miastach lezacych w obrebie korytarza (np. tomza,
Suwatki). Problem ten zostanie rozwigzany po ukonczeniu Via Baltica (droga ekspresowa
S61).

Via Baltica jest waznym potaczeniem drogowym miedzy Polskg a krajami battyckimi.
Zdolno$¢ przepustowa Via Baltica jest rowniez waskim gardtem dla obwodnic gtéwnych
miast. Istotnym problemem na Via Baltica jest kwestia bezpieczenstwa w zwigzku z
duzym ruchem. Nalezy zacheca¢ do podejmowania dziatan majacych na celu poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego na tej drodze.

Na Litwie powstajq zatory komunikacyjne wokot weztéw w Wilnie i Kownie. Intensywnos¢
ruchu w tych miejscach ma wzrosng¢ wraz z rozwojem ruchu tranzytowego na Via Baltica
i zwiekszonym popytem na osi Kowno-Wilno. Na Litwie Via Baltica ma dwa pasy z
wyjatkiem odcinkéw 20 km na potudnie i 20 km na pdtnoc od Kowna, gdzie ma cztery

pasy.

Ze wzgledu na braki w systemie transportowym Rygi, w tym zattoczenie i bardzo
rozdrobniony charakter sieci, musi powsta¢ nowa infrastruktura komunikacyjna w celu
zapewnienia odpowiednich potaczen odcinkédw koncowych sieci TEN-T i przedtuzenia sieci
TEN-T do portu w Rydze. Oprdocz obwodnicy Rygi réwniez droga prowadzaca do portu w
Windawie ma dwa pasy ruchu.

W Helsinkach trzecia i najwieksza obwodnica miasta (Keha III), z potaczeniem zaréwno z
portem cargo Vuosaari, jak i portem lotniczy, ma dwa plus dwa pasy, ale wymaga
usprawnien jezeli chodzi o utworzenie lepszych potaczen z kilkoma drogami, w tym
dostep do lotniska i portu Vuosaari.

Wdrozenie inteligentnych systeméw transportowych (ITS) w obrebie korytarza moze
zmniejszy¢ problemy w zakresie przepustowosci, poniewaz dostepnos$¢ informacji w
czasie rzeczywistym na temat zattoczonych odcinkéw drég moze poméc uzytkownikom w
lepszym planowaniu przemieszczania sie. Jednoczesnie przyczynitoby sie to do
zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego.

4.5 Porty lotnicze

Ze wzgledu na problemy z przepustowoscig i potgczeniami zwigzane z kolejg i drogami,
porty lotnicze odgrywajg dla wielu krajow korytarza bardzo wazng role.
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Port lotniczy Schiphol posiada w swoim wykazie projektéw majacych na celu zaradzenie
przysztym problemom w zakresie przepustowosci projekt dotyczacy zdolnosci
przepustowej terminala pasazerskiego.

Port lotniczy w Brukseli jest bezposrednio potaczony z siecig kolejowg. Obstugiwane sg
regularne pofaczenia kolejowe z portu lotniczego do centrum Brukseli, dzielnicy
europejskiej (przez nowy tunel Schuman-Josaphat) i wielu innych belgijskich miast.

Z pieciu gtéwnych portéw lotniczych w Niemczech znajdujgcych sie w obrebie korytarza
cztery majq potaczenie kolejowe (Berlin, Hamburg, Hanower i Kolonia), a jedno -
potaczenie obstugiwane przez kolej lekkg (Brema). Z uwagi na problemy w zakresie
przepustowosci w istniejacych portach lotniczych w Berlinie trwa budowa nowego portu
lotniczego. Trwajg badania dotyczace poprawy przepustowosci portu lotniczego w
Hanowerze, a w odniesieniu do portu lotniczego w Hamburgu analizuje sie dodatkowe
potgczenie kolejowe.

Lotnisko Chopina w Warszawie zamierza usprawni¢ swojg wewnetrzng sie¢ drogowg, by
oddzieli¢ przeptywy pojazdow zwigzane z ruchem lotniczym od zwyktego ruchu
miejskiego. Dostep do portéw lotniczych w todzi i Poznaniu jest obecnie mozliwy jedynie
za posrednictwem potaczen drogowych, co na te chwile jest wystarczajace. Dostep
drogowy do portu lotniczego w Poznaniu moze sta¢ sie problemem, kiedy wzrosnie
natezenie ruchu. Zakonczono studium wykonalnosci potaczenia tramwajowego lub
kolejowego z portem lotniczym w Poznaniu, jednak ze wzgledu na niezadowalajace
rezultaty studium projekt wstrzymano.

W chwili obecnej Polska przygotowuje budowe nowego Centralnego Portu
Komunikacyjnego 40 km na zachdéd od Warszawy, na skrzyzowaniu korytarzy sieci
bazowej Battyk - Adriatyk i Morze Pdtnocne - Battyk. Poza budowg portu lotniczego
przewidziano, ze do 2027 r. zostang ukonczone potaczenia z siecig kolejowg (w tym nowe
linie duzych predkosci) oraz siecig drogowg (w tym autostrada A2 i obwodnica
Warszawy).

Port lotniczy w Wilnie jest obecnie potaczony z siecig kolejowg o szerokosci toréw 1520
mm, ale istniejg plany, by potaczy¢ go z gtdwng stacjg kolejowg odcinkiem Rail Baltica
~Kowno-Wilno” o szerokosci torow wynoszacej 1435 mm.

Port lotniczy w Rydze jest zobowigzany do utworzenia potgczenia z siecig kolejowg do
2050 r. Rozwigzanie to przewidziano w kontekscie projektu Rail Baltica, zgodnie z ktérym
nowa szybka konwencjonalna linia kolejowa o europejskiej szerokosci toréow zostanie
wybudowania bezposrednio przy porcie lotniczym w Rydze wraz z nowg stacjg kolejowg
dla pasazerdw na lotnisku.

Od wrzesnia 2017 r. port lotniczy w Tallinnie jest potaczony z siecig kolejowg i przysztym
terminalem pasazerskim Rail Baltica linig tramwajowaq. Ze wzgledu na nagty wzrost liczby
pasazerow w 2016 (o 2,5%) i 2017 r. (o 18,1%) na najblizsze lata przewidziano
rozszerzenie terminala pasazerskiego portu lotniczego.

Pasazerskie potaczenie kolejowe portu lotniczego w Helsinkach z centrum Helsinek

otwarto w 2015 r., ale planowane sa kolejne potgczenia dla ruchu towarowego i
dalekobieznych pociggéw pasazerskich.
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4.6 Wezly miejskie

Rozwdj wzajemnych potaczen transportowych miedzy gtownymi weztami miejskimi
stanowi najwazniejszy cel w dziedzinie wydajnosci korytarza. Uznaje sie, ze ww. wezty o
duzym znaczeniu gospodarczym majg zasadnicze znaczenie nie tylko dla przedmiotowego
korytarza, ale rowniez dla pozostatych czesci sieci. Dziatania podejmowane w punktach
krzyzowania sie korytarzy, majace na celu poprawe interoperacyjnosci, multimodalnosci,
dekarbonizacji i wzajemnych potaczen, sg szczegdlnie istotne ze wzgledu na stwierdzone
dotyczace ich komplikacje. Szczegdlnej uwagi wymaga realizacja potaczen miedzy tymi
weztami ze wzgledu na wysoki poziom zageszczenia ruchu. Wdrazanie nowych rozwigzan
z zakresu technologii informacyjnych jest w tym zakresie bardzo pozadane. Jednym z
gtdwnych sposobdw osiggniecia wyznaczonych celédw bedzie dalsza promocja ITS
obejmujgca nie tylko interoperacyjnosé, ale tez przyczyniajaca sie do poprawy wielu
codziennych aspektéw duzych miast, w tym do wiekszego bezpieczenstwa ruchu
drogowego, ogdlnego bezpieczenstwa w miastach, lepszego wykorzystania zasobdw
Srodowiskowych i lepszego planowania, dostarczania i wykorzystania energii elektrycznej.
Inteligentny system transportowy przyczynia sie réwniez do ciggtosci przeptywow
transportowych w miastach, zapewniajgc tym samym lepsze warunki pracy i zycia dla
wielu obywateli.

Podobnie wezty miejskie - nie tylko te, ktére wymieniono w rozporzadzeniu TEN-T -
stanowig laboratoria wdrazania infrastruktury paliw alternatywnych oraz pojazdéw
napedzanych paliwami alternatywnymi. Kilka weziéw miejskich w obrebie korytarza
przoduje w tej dziedzinie.

Waskie gardta weztdw miejskich w obrebie korytarza sg zwigzane gtownie z kwestiami
odcinkéw ostatniej mili i intensywnosciq ruchu drogowego. Miasta mierzg sie z tymi
problemami za posrednictwem juz wdrazanych lub planowanych projektéw, czesto przez
budowe kolei i obwodnic, poprawe wzajemnych potaczen w korytarzu przez drogi
dojazdowe i lokalny system transportu miejskiego, a takze utatwianie przesiadek miedzy
$rodkami transportu. Poniewaz wezty miejskie generujg i przyciggajg duzy ruch,
zasadnicze znaczenie ma wysoka wydajnos¢ potaczen miedzy weztami miejskimi a osiami
korytarza.

W Amsterdamie najwieksza intensywnos$¢ ruchu wystepuje na potudniu miasta. Problem
ten ma zosta¢ rozwigzany dzieki usprawnieniom na dwodch stacjach kolejowych dla
pasazeréow: na dworcu centralnym i na stacji potudniowej Amsterdam-Zuid, z
uwzglednieniem potaczenia z portem lotniczym Schiphol. Problem intensywnosci ruchu
drogowego dotyczy catego miasta; wdrazanych jest wiele projektéw drogowych majacych
na celu zwiekszenie zdolnosci przepustowej. Projekty obejmujg szeroki zakres rozwigzan
- od lokalnych (dotyczacych weztdw) po ponadregionalne, np. projekt A1/A6/A9
Schiphol-Amsterdam-Almere, ktérego koszt wynosi okoto 5 mld EUR.

W Rotterdamie przewidziano dwa projekty drogowe, ktorych celem jest usprawnienie
dostepu na odcinku ostatniej mili, utrudnionego w wyniku zageszczenia ruchu: tunel
Blankenburg i obwodnica A13/A16.

W Antwerpii do 2023 r. ma zosta¢ rozszerzonych kilka projektéw majacych na celu
poprawe potaczen na odcinku ostatniej mili i zdolnosci przepustowej stacji rozrzadowej.
Dla obszaru Oude Landen wyznaczono cel w postaci usuniecia skrzyzowan. Powinno to
znaczaco zwiekszy¢ zdolnos¢ przepustowg dostepu do portu, natomiast budowa drugiej

36



- Korytarz sieci bazowej Morze Pétnocne - Battyk: 3. plan prac koordynatora

drogi dostepu do portu w Antwerpii nadal jest przewidziana jako dtugoterminowe
rozwigzanie majace na celu wsparcie rozwoju portu. Planowane jest rowniez zwiekszenie
przepustowosci obwodnicy Antwerpii do 2025 r.

W Brukseli intensywnos¢ ruchu kolejowego i drogowego powoduje obnizenie jakosci
potaczen na odcinku ostatniej mili. Intensywnos$¢ ruchu kolejowego, zwiaszcza w wezle
potnoc-potudnie, powoduje obnizenie mozliwosci transferu pasazeréw kolei i transferu
pomiedzy korytarzami.

Jezeli chodzi o regionalny i dalekobiezny pasazerski ruch kolejowy, w Berlinie problem
zageszczenia ruchu wystepuje na stacji Spandau i na potaczeniu wschoéd-zachéd
(Stadtbahn, czes¢ korytarza Morze Pétnocne - Battyk). Istniejg cztery projekty dotyczace
przepustowosci drog, a ich taczny koszt wynosi okoto 1 mld EUR. Dla wezta miejskiego w
Berlinie wazng kwestig jest ukonczenie projektu portu lotniczego i powigzanych potaczen
transportowych.

W Hamburgu projekty drogowe majg poprawi¢ sytuacje na wschodniej autostradzie.
Istniejg rowniez problemy w zakresie przepustowosci w transporcie pasazerskim i
towarowym.

W Polsce przewidziano szereg projektéw zwigzanych z weztami miejskimi, z ktérych
najwazniejsze dotyczg kolei. Poznan i Warszawa przeprowadzg modernizacje istniejacej
infrastruktury w celu zwiekszenia zdolnosci przepustowej i poprawy mozliwosci transferu
pasazeréw pomiedzy poszczegolnymi rodzajami transportu w Poznaniu. W todzi budowa
podziemnego tunelu kolejowego pod centrum miasta zmieni wezet kolejowy miasta i
umozliwi powstanie nowych potaczen miejskich, regionalnych i krajowych.

W obrebie korytarza wdrazane s dwa duze projekty drogowe w weztach w Polsce, w tym
przediuzenie potudniowej obwodnicy Warszawy bedacej drogg ekspresowg oraz
potudniowej obwodnicy Poznania w obrebie autostrady A2 w celu zaradzenia coraz
wiekszym problemom w zakresie przepustowosci. W Warszawie realizowane sq cztery
projekty majace na celu ulepszenie lokalnych obwodnic wewnatrz obszaru miejskiego.
Wszystkie porty lotnicze planujgq inwestycje, ale najbardziej znaczace planowane sg na
Lotnisku Chopina w Warszawie, w tym lotniczy terminal cargo i drogowy dostep dla
pasazerdéw oraz dostep za posrednictwem transportu publicznego.

W Wilnie realizowany jest projekt majacy na celu modernizacje terminala pasazerskiego
do 2019 r. Budowe zachodniej obwodnicy Wilna ukonczono w 2017 r., natomiast
potudniowa czes$¢ obwodnicy wokdt miasta na by¢ zakonczona do 2025 r. Zachodnia i
pétnocna obwodnica Kowna jest intensywnie wykorzystywana przez ruch tranzytowy. W
wezle miejskim w Kownie trwajg projekty dotyczace budowy torow o szerokosci 1435
mm. Ich celem jest potaczenie infrastruktury przetadunkowej, ktdrg bedzie mozna
wykorzystywaé, kiedy kolejowy korytarz towarowy Morze Pdétnocne - Battyk zostanie
rozbudowywany na totwe i Estonie do 2020 r.

W Rydze, podobnie jak w innych miastach, realizowane s projekty majace na celu
ulepszenie obwodnicy i sieci dréog miejskich. Ponadto dwa projekty dotycza wezta
kolejowego w Rydze oraz portowej linii kolejowej do obszaru portu pdtnocnego w
Kundzinsala.
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W Tallinnie konieczne sg usprawnienia potgczen na odcinkach koncowych. Aby unikngé
obecnosci samochodéw ciezarowych w centrum Tallinna, nad morzem planuje sie budowe
obwodnicy Tallinna (rozbudowa z drogi dwupasmowej do czteropasmowej) oraz nowego
pofaczenia drogowego do Starego Portu w centrum Tallinna. W kontekscie potaczen
kolejowych istnieje potaczenie tramwajowe do Starego Portu oraz projekt obwodnicy
kolejowej (wokdt Tallinna), ktérego celem jest unikniecie niebezpiecznego przewozu
towardw przez Tallinn do Portu w Paldiskach.

W przypadku Helsinek istniejgce potaczenia kolejowe odcinka koncowego z portami,
portem lotniczym i obszarem miejskim sg niewystarczajace. Obwodnica ma zbyt matg
zdolno$¢ przepustowg i réwniez tutaj potrzebne sg usprawnienia. Potrzebne sg
dodatkowe udogodnienia w celu zapewnienia transportu multimodalnego dla terminali
portéw morskich (Zachodni i Potudniowy port w Helsinkach oraz Vuosaari). W przypadku
stacji rozrzadowej w Helsinkach moze zosta¢ poprawiona jakos¢ linii kolejowych w
ramach wezia.

4.7 Terminale kolejowo-drogowe

W obszarach portowych w Holandii istniejg zaréwno terminale kolejowo-drogowe, jak i
tréjmodalne. Jezeli chodzi o Amsterdam i Rotterdam, istnieje co najmniej jeden terminal,
ktéry spetnia wymogi dotyczace terminala tréjmodalnego.

W Belgii terminale kolejowo-drogowe i tréjmodalne znajdujq sie w porcie w Antwerpii. W
obszarze portowym oprocz dostepu dla samochoddéw ciezarowych kilka terminali ma
dostep do sieci kolejowej. Jeden z tych terminali zapewnia otwarty dostep dla wszystkich
operatorow.

Poza terminalami kolejowo-drogowymi zdolnos$¢ przepustowg dla transportu towarowego
do gtownych portow morskich w Holandii i Belgii poprawiajg terminale dla barek.

W Niemczech w kilku portach (w Hamburgu, Hanowerze, Berlinie, Bremie, Bremerhaven,
Dortmundzie i Kolonii) istniejg terminale tréojmodalne oraz dobrze rozwinieta siec
terminali kolejowo-drogowych, ktérych wiascicielem jest albo zarzadca infrastruktury
kolejowej, albo podmiot prywatny. Wszystkie porty majg co najmniej jeden terminal, w
ktorym zapewniony jest otwarty dostep dla wszystkich operatoréw.

Sie¢ terminali kolejowo-drogowych w Polsce jest w fazie rozwoju, a wsparcie na ten cel
pochodzi z unijnego Funduszu Spodjnosci. Trzy podstawowe obszary przeznaczone na
lokalizacje terminali kolejowo-drogowych to wezty miejskie w Poznaniu, todzi i
Warszawie. Wszystkie one sg dogodnie potozone na skrzyzowaniach dwdch korytarzy
TEN-T (korytarz Battyk - Adriatyk i Morze Pdtnocne - Battyk). Najwiecej terminali
kolejowo-drogowych znajduje sie w Poznaniu, co umacnia lokalizacje miasta jako bramy
do Polski od strony Niemiec.

Na Litwie - w Wilnie i Kownie - ukonczono dwa samodzielne terminale kolejowo-
drogowe. Kolejne powstajg w porcie morskim w Ktajpedzie.
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Na totwie nie ma terminali kolejowo-drogowych, ale planowana jest ich budowa wraz z
projektem Rail Baltica.

W Estonii terminale kolejowo-drogowe znajdujg sie w portach, ale nie sg to terminale
samodzielne, dziatajace odrebnie od portu, z wyjatkiem pomystu na budowe suchego
portu (terminala kolejowo-drogowego) na peryferiach Tallinna. Projekt Rail Baltica
obejmuje nowy multimodalny terminal kolejowo-drogowy Ulemiste w Tallinnie.

W Finlandii korytarz obejmuje tréjmodalny terminal w porcie w Helsinkach.

Dalszy rozwdj terminali kolejowo-drogowych w obrebie korytarza Morze Pétnocne -
Battyk jest szczegdlnie istotny w miejscach o wptywie transgranicznym i potencjale
przesuniecia miedzygateziowego.

4.8 Najwieksze projekty transgraniczne

Najistotniejszym problemem transgranicznym w obrebie korytarza jest brak linii
kolejowej o standardowej szerokosci torow wedtug norm UIC 1435 mm biegnacej z
Tallina przez panstwa battyckie do granicy polskiej. Problem ten nalezy rozwigza¢ w
ramach wdrozenia projektu Rail Baltica. Na odcinkach przebiegajgcych przez dwie
granice panstwowe od Estonii do totwy i od ktotwy do Litwy brakuje toréw o
standardowej szerokosci. Mimo ze na Litwie zakonczono budowe splotu tordw o
szerokosci 1435 mm i 1520 mm na odcinku od granicy polskiej do Kowna, na linii tej
obowigzuje ograniczenie predkosci do 80 km/h w przypadku transportu towarowego i do
120 km/h w przypadku transportu pasazerskiego. Ponadto linia kolejowa na tym odcinku
nie jest aktualnie zelektryfikowana ani wyposazona w system ERTMS.

Prace budowlane w ramach projektu Rail Baltica w poszczegélnych krajach majaq
rozpoczac¢ sie do 2020 r. i majq zosta¢ zakonczone i przetestowane w trzech panstwach
battyckich do 2026 r. Potaczenie z Warszawg ma by¢ w petni funkcjonalne w podobnym
czasie zgodnie z harmonogramem, ktory majg ustali¢ partnerzy, jak stwierdzono we
wspolnej deklaracji rotterdamskiej z czerwca 2016 r.

Bez petnego wdrozenia linii kolejowej Rail Baltica nie jest mozliwy tatwy przeptyw
towardw i ustug drogg kolejowg pomiedzy panstwami battyckimi, Finlandig a pozostatg
czescig obszaru jednolitego rynku. Istnienie dwdch réznych systemdéw szerokosci torow
nie pozwala na petne wykorzystanie potencjatu przedmiotowego korytarza. Ruch
towarowy i pasazerski jest obecnie maty, poniewaz infrastruktura na kierunku
potnoc/potudnie nie jest odpowiednio potaczona lub interoperacyjna, a ruch jest
zdominowany przez ciezarowki i samochody. Panstwa balttyckie moga czerpa¢ duze
korzysci z potgczenia nowej linii kolejowej Rail Baltica z aktualnie dominujacym potokiem
towarowym w kierunku wschod/zachdéd. Panstwa battyckie muszg réwniez zostac lepiej
pofgczone z pozostatg czescig terytorium UE ze wzgledow strategicznych podyktowanych
aktualng sytuacja geopolityczna.

Koordynacja miedzy panstwami battyckimi zostata zainicjowana juz wczesniej w celu
przygotowania do wdrozenia projektu. Stosownie do potrzeb wsparcia w tym zakresie
udzielat koordynator europejski, a zasadnicze srodki finansowe pochodzity z instrumentu
taczac Europe” (stopa wspotfinansowania réwna 85%). Spotka joint venture RB Rail AS,
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aby wesprze¢ panstwa cztonkowskie majace w niej udziaty, jest w petni odpowiedzialna
za koordynacje i skuteczne wdrazanie projektu Rail Baltica.

W Polsce ukonczono przebudowe na odcinku Warszawa-Sadowne i w chwili obecnej
prowadzone sg prace na odcinku Sadowne-Czyzew. W przygotowaniu sg plany na
odcinek Czyzew-Biatystok-Etk. Trwa analiza mozliwosci w ramach studium wykonalnosci
dotyczacego pozostatych odcinkdéw transgranicznych miedzy Etkiem a granicg miedzy
Polskg a Litwa. Dzieki tej analizie powinno by¢ mozliwe okreslenie, w jaki sposéb odcinek
na poétnoc od Etku moze by¢ rozwijany zgodnie z rozporzadzeniami dotyczacymi TEN-T i
instrumentu ,taczac Europe”, biorgc pod uwage kwestie ochrony s$rodowiska, jak i
ekonomiczne uzasadnienie dla kazdego z rozwigzan. Wyniki studium wykonalnosci
powinny by¢ w petni wziete pod uwage przez zaangazowane panstw cztonkowskie w celu
stworzenia w petni funkcjonalnego potaczenia Rail Baltica i otwarcia mozliwosci ubiegania
sie o finansowanie w ramach instrumentu ,taczac Europe” na szczegbétowe
zaprojektowanie i prace budowlane w Polsce na odcinku z Etku do granicy polsko-
litewskiej.

W odniesieniu do spdjnego rozwoju transgranicznego odcinka pomiedzy Litwg a Polska,
plan dziatan bedzie opracowany zgodnie ze studium wykonalnosci, o ktérym mowa
powyzej, w celu zapewnienia, aby wymogi okreslone w rozporzadzeniach byty spetniane i
pozostawaty w zgodzie z porozumieniem miedzyrzadowym panstw battyckich dotyczacym
rozwoju Rail Baltica i innymi kluczowymi dokumentami dotyczacymi realizacji tej linii.
Taka Scista wspotpraca transgraniczna ma ogromne znaczenie do interoperacyjnosci linii,
w szczegodlnosci jezeli chodzi o techniczne parametry predkosci projektowej, wdrozenie
systemu ERTMS oraz ramy czasowe ich realizacji i przysztg rentownos¢ ekonomiczna.

Ponadto jedng ze stolic, ktéra ma zostac potaczona w ramach korytarza, jest oczywiscie
Wilno. W tej perspektywie osiggnieto wspdlne porozumienie, ze Wilno zostanie potgczone
za posrednictwem linii o szerokosci toréw wynoszacej 1435 mm z osig Rail Baltica
potnoc/potudnie w Kownie, co sprawi, ze wszystkie stolice panstw battyckich oraz
Warszawa zostang potgqczone w ramach tej samej sieci zgodnie z porozumieniem
miedzyrzadowym panstw battyckich dotyczacym rozwoju Rail Baltica. Panstwa battyckie
uzgodnity, ze potaczenie Kowno-Wilno zostanie wykonane etapami, tak aby caty projekt
nie byt opdzniony ani zatrzymany oraz aby podjaé¢ wspolne wysitki w celu osiggniecia
kwalifikowalnosci potaczenia Wilno-Kowno do wsparcia Unii Europejskiej w ramach
instrumentu ,taczac Europe” lub réwnowaznego instrumentu finansowego.

W perspektywie diugoterminowej rozwazane jest potaczenie pomiedzy Helsinkami a
Tallinnem za pomocg podwodnego tunelu kolejowego (potaczenie FinEst). Projekt jest
jednak na wczesnym etapie i uwaza sie, ze jego ekonomiczna wykonalnos$¢ zalezy od
powodzenia Rail Baltica. W chwili obecnej nie przewiduje sie, by przed 2030 r. miaty
miejsce jakiekolwiek znaczace inwestycje dotyczace potaczenia FinEst z wyjatkiem
pewnych studiéw wykonalnosci.

5. Mierzenie sie z wyzwaniami

W niniejszym rozdziale przedstawiono przeglad planowanych projektow w obrebie
korytarza Morze Potnocne - Battyk w podziale na $rodki transportu. Podczas badania w
2014 r. zidentyfikowano wiele projektéw. W duzej mierze zostaty one zidentyfikowane
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przez panstwa cztonkowskie i zaangazowane zainteresowane strony. Od zakonczenia
badania w 2014 r. wiele projektow sie znaczaco zmienito, w zwigzku z czym wykaz
projektéw zaktualizowano. W latach 2016 i 2017 zebrano nowe informacje. Ponadto
wykaz projektow wzbogacono o wyniki zaproszenia do sktadania wnioskédw w ramach
instrumentu ,kaczac Europe” w sektorze transportu, nowe krajowe plany dotyczace
infrastruktury i plan wdrazania kolejowego korytarza towarowego. Przeprowadzono
szeroko zakrojone konsultacje z Komisjg Europejska, panstwami czionkowskimi i
zainteresowanymi stronami w ramach forum ds. korytarza w celu harmonizacji wykazu
projektéw oraz zapewnienia kompletnosci i poprawnosci zebranych informacji.

Przedstawione informacje dotyczace projektéw sg informacjami wstepnymi i opierajq sie
na sytuacji z lipca 2017 r. Zidentyfikowane projekty beda dotyczy¢ zardwno zgodnosci
technicznej, jak i problemdédw w zakresie przepustowosci opisanych w poprzednich
rozdziatach.

5.1 Przeglad projektow
Liczba projektéw i planowanych inwestycji
Wykaz projektdw w ramach korytarza Morze Pdtnocne — Battyk z lipca 2017 r, obejmuje

530 projektow o tacznej wartosci 96,1 mid EUR.

Rysunek 10. Liczba projektéow na kategorie
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Na rys. 11 przedstawiono inwestycje wedtug kategorii. Ponizej przedstawiono bardziej
szczegdtowq analize dotyczaca inwestycji wedtug gtéwnych kategorii inwestycji.
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Rysunek 11. Inwestycje wedtug kategorii [w min EUR]
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Inwestycje w koleje

Planowane inwestycje wedtug rodzaju transportu podkreslajg znaczenie rozwoju linii
kolejowych w obrebie korytarza Morze Potnocne - Battyk. Koleje wymagaja
najwiekszego udziatu: 36,9 mld EUR (+ 1,8 mld EUR na projekty kolejowe dotyczace
systemu ERTMS) z tacznej kwoty réwnej 96,1 mild EUR |ub 38% przypisano na rozwoj
nowych potaczen kolejowych i eliminacje waskich gardet.

Potrzeba tak znaczacych inwestycji jest podkreslana w $wietle zgodnosci technicznej z
niektérymi wymogami okreslonymi w rozporzadzeniu TEN-T. Inwestycje zwigzane sg z
projektami dotyczgacymi Rail Baltica (5,9 mld EUR), elektryfikacjg linii w panstwach
battyckich (poza projektem Rail Baltica, prawie 1 mld na Litwie i totwie), nowymi i
zmodernizowanymi liniami w Polsce (11 mld EUR), problemami z elektryfikacjq,
predkoscig i przepustowosciag w Niemczech (11,6 mld EUR), problemami z predkoscig,
interoperacyjnoscig i przepustowoscig w Belgii (1,7 mld EUR), potaczeniem z portem
lotniczym i innymi projektami w Helsinkach (1,7 mld EUR).

Inwestycje w drogi

Na drogi przeznacza sie 33,7 mld EUR lub 35% facznych inwestycji ze wzgledu na fakt,
ze wiekszos$¢ projektow odnoszgacych sie do drég dotyczy modernizacji juz istniejacej
infrastruktury, np. budowa dodatkowych pasdéw lub renowacja mostéw, ktéra wymaga
znaczacych inwestycji. Wymagane finansowanie jest jednak oparte na obserwacjach
posrednich, poniewaz brakuje informacji na temat inwestycji dla 34 (lub 6%) projektow.

Planowane inwestycje pomogg w rozwigzaniu problemdw dotyczacych intensywnosci
ruchu w Niemczech (9 mld EUR), Holandii (8 mld EUR) i Belgii (5,5 mld EUR). Wykaz
projektéw obejmuje istniejgce luki we wschodniej Polsce, w tym umozliwienie potaczenia
autostradowego z panstwami battyckimi. Znaczgce usprawnienia planowane sg réwniez
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na totwie. Ich tgczna wartos¢ siega kwoty 3 mld EUR. Usprawnienia te skoncentrowane
sq na wezle miejskim w Rydze i usprawnieniu niektorych czesci Via Baltica. Na Litwie
natomiast planowane sg usprawnienia na kwote 1,4 mld EUR. Prace nie zbiegajq sie w
czasie: budowa polskich odcinkéw ma sie zakonczy¢é do 2020 r. Budowa odcinkéw na
Litwie ma sie zakonczy¢ do 2022 r., natomiast budowa pozostatych odcinkéw w
panstwach battyckich do 2030 r. Potrzebne bedg dodatkowe inwestycje w panstwach
battyckich, aby do 2030 r. osiggna¢ zgodnos$¢ z normami TEN-T dotyczgacymi drog
ekspresowych.

Inwestycje w srodladowe drogi wodne

Najwieksze inwestycje w $rddladowe drogi wodne bedg dokonywane w Niemczech (6 mid
EUR) - beda one dotyczyty kwestii zgodnosci - oraz w Holandii (2 mld EUR). Projekty
dotyczace s$rdédlagdowych drég wodnych dla Belgii ujeto w planie prac dotyczacych
korytarza Morze Péthocne-Morze Srédziemne.

W zwigzku z rozpoczetymi juz w Niemczech projektami majacymi na celu osiggniecie
zgodnosci pod wzgledem wysokosci mostéw sie¢ $rodladowych drég wodnych zostata
zaprojektowana w taki sposéb by do 2030 r. byla w peini zgodna z wymogami
rozporzadzenia TEN-T, jak pokazano na ponizszej mapie.

Rysunek 12. Spetnienie wymogow przez srédladowe drogi wodne do 2030 r.
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Poza kwestiag zgodnosci z przepisami istnieje osiem projektéw obejmujacych
modernizacje do klasy EKMT V. Dwa z nich dotyczg Zaandamu i Kanatu Twente. Sg to
punkty dostepu do korytarza lub wyjscia z niego. Przy zatozeniu, ze projekty klasy EKMT
IV zostang ukonczone do 2022-2024 r., oraz w uwzglednieniem czasu wymaganego do
ukonczenia pozostatych projektow klasy EKMT Va najkrétszy termin, w jakim moze
zosta¢ ukonczony korytarz - na podstawie istniejagcego wykazu projektéw -
przewidywany jest na okres 2026-2028 r. Ostatni projekt do ukoriczenia to odcinek
IJssel.
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Inwestycje w transport morski

Inwestycje w sektor transportu morskiego sg zwigzane gtéwnie z inwestycjami w porty w
Estonii (1 mld EUR, port w Tallinnie), na totwie (2 mld, porty w Rydze i Windawie) oraz
w Niemczech (3 mld EUR).

Inwestycje w porty lotnicze

Inwestycje w porty lotnicze zwigzane sg gtdownie z inwestycjami w Finlandii (3,1 mld
EUR!?), Niemczech (0,66 mid) i Polsce (0,37 mld).

Rozmieszczenie projektow w krajach korytarza Morze Péinocne - Baityk

Jak przedstawiono na ponizszym rysunku, rozmieszczenie projektéw w krajach korytarza
jest niezrbwnowazone. Projekty realizowane w Niemczech (28%) oraz w Polsce (19%)
tacznie stanowig niemal 50% catkowitej liczby projektow.

Rysunek 13. Liczba projektow na kraj
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Liczba projektéw obejmujacych wiele krajow jest znaczna i wynosi 57 projektow, z
ktorych wiele otrzymato wsparcie za posrednictwem zaproszenia do sktadania wnioskow
w ramach instrumentu ,taczac Europe” w sektorze transportu z 2015 r. W potowie listy
znajdujg sie totwa (54 projekty — lub 10%), Litwa (54 projekty - lub 10%) oraz Holandia
(43 projekty - lub 8%). Dalej znajduje sie Belgia (26 — lub 5% - projektéw), Estonia (25
- lub 5% - projektow) oraz Finlandia (18 - lub 3% - projektéw).

19 W ramach tego projektu zakonczono juz inwestycje na kwote 773 min EUR.
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Na ponizszym rysunku przedstawiono planowane inwestycje wedtug krajow w obrebie
korytarza Morze Pétnocne - Battyk.

Rysunek 14. Inwestycje wedtug krajow [w min EUR]
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Harmonogram planowanych inwestycji
Jak przedstawiono na ponizszym rysunku, ponad potowa (51%) tacznej liczby projektéw
z wykazu projektéw zostanie wdrozona do korica 2020 r. Wyraznie $wiadczy to o tym, ze

wiele projektéw juz jest w trakcie realizacji. Kolejne 30% zostanie ukoriczonych do 2030
r., czyli w odpowiednim czasie, zeby spetni¢ wymogi techniczne dotyczace TEN-T.

Rysunek 15. Liczba projektow do ukonczenia
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Do 2030 r. nie zostanie ukonczone jedynie pie¢ projektéw drogowych na totwie i dwa
projekty morskie w Niemczech. Projekty drogowe poprawig jednak KPI drog
ekspresowych / autostrad, w zwigzku z czym nalezy przyspieszy¢ ich realizacje, aby
ukonczy¢ je najpdzniej do 2030 r. Przedmiotowe dwa projekty morskie nie wptywajg na
osiggniecie wymogdw rozporzadzenia TEN-T, jezeli chodzi o korytarz Morze Pdétnocne -
Battyk, poniewaz wszystkie projekty przyczyniajq sie do usprawnienia odcinkdéw, ktore
juz spetniajg te wymogi.

Ponadto istnieje 90 projektow (17%), w przypadku ktdrych data zakonczenia nie jest
jeszcze znana. Brak informacji jest po czesci wynikiem rzeczywistej niepewnosci co do
daty zakonczenia (,termin otwarty”), a po czesci wynika z niedostepnosci danych.

Alokacja projektow wedtug zakresu prac

Zgodnie z oczekiwaniami znaczna wiekszo$¢ sposrod 424 projektow (80%) dotyczy
prac zwiazanych z infrastruktura (rewitalizacja lub modernizacja, lub budowa,
czesciowo w potgczeniu z innymi zakresami pracy). Projekty dotyczace wytacznie
telematyki obejmujg gtownie system ERTMS, aplikacje ITS, RIS lub SESAR, w zaleznosci
od danej kategorii. Projekty dotyczace taboru kolejowego odnoszg sie przede wszystkim
do wyposazenia lokomotyw w komponenty systemu ETCS. Oprécz tych dziatan
ukierunkowanych na prace, 33 projekty (6%) w obrebie korytarza Morze Potnocne -
Battyk skoncentrowane sg na prowadzeniu badan. Do celéw ogdlnego przegladu zakres
prac w projektach w obrebie korytarza Morze Pétnocne - Battyk przedstawiono na
ponizszym rysunku.
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Rysunek 16. Gtéwny zakres prac na projekt w obrebie korytarza
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Wkiad projektow w zgodnos¢ korytarza z kryteriami technicznymi
okreslonymi w rozporzadzeniu TEN-T

Wiele projektéw przyczynia sie do zgodnosci infrastruktury technicznej z wymogami
rozporzadzenia TEN-T i KPI okreslonymi do celéw pomiaru rozwoju wszystkich korytarzy
sieci bazowej. 198 sposrdd tacznej liczby 530 projektéw (37%) przyczynito sie do
osiggniecia/poprawy co najmniej jednego KPI. Jak wida¢ na ponizszym rysunku, duzy
wktad - nawet do szesciu KPI - wnoszg w szczegolnosci projekty kolejowe. W tym
kontekscie co najmniej cztery KPI sg gtownie wskaznikiem (catkowicie lub czesciowo) dla
nowo wybudowanych linii kolejowych.

Natomiast jezeli chodzi o projekty dotyczace portdw lotniczych, tylko kilka z nich
przyczynito sie do poprawy lub osiggniecia celéw KPI. Wynika to z tego, ze wieksza czesc
infrastruktury portéow lotniczych nie wymagata zadnych dodatkowych projektéw, aby
spetni¢ wiekszo$¢ wymogdéw TEN-T. W zwigzku z tym odnosne projekty nie przyczynity
sie do postepdw, jezeli chodzi o osiggniecie tych wartosci docelowych.
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Rysunek 17. Wkifad projektow dotyczacych korytarza Morze Pétnocne - Battyk do osiggniecia KPI
wedtug kategorii
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Brak wktadu do KPI ze strony 63% wszystkich projektéw w obrebie korytarza Morze
Pétnocne - Battyk nie oznacza, ze projekty te sq bez znaczenia dla rozwoju korytarza. Nie
odpowiadajg one wybranym KPI, ale w zamian wptywajq na inne kryteria, zwtaszcza na
zdolno$¢ przepustowa, bezpieczenstwo, potaczenia kolejowe o duzej predkosci czy
ograniczenie hatasu.

Prawie 100 projektéw wymagajacych inwestycji na kwote 30 mld EUR przyczyni sie
znaczaco do poprawy w kwestiach zgodnosci technicznej, jak przedstawiono na ponizszej
mapie prezentujacej sytuacje w zakresie spetnienia wymogéw w 2030 r. na podstawie
obecnego wykazu projektéw.
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Rysunek 18. Spetnienie wymogow przez linie kolejowe do 2030 r.
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Projekty wedtug klas inwestycyjnych

Koszty dla poszczegdlnych projektéow sg bardzo rézne. Ich zakres siega od 10 000 EUR
na mate badanie az do 5,8 mld EUR na nowy projekt budowy Rail Baltica (kwota ta nie
obejmuje modernizacji w Polsce i dotyczy wytacznie inwestycji w panstwach battyckich).
Jak przedstawiono na ponizszym rysunku, wiekszos¢ projektéw przypisywanych jest do
klas ,10-100 mIn EUR" (42%), ,100-500 mIn EUR” (21%) i ,1-10 min EUR"” (19%).
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Rysunek 19. Liczba projektéw na klase inwestycyjng (min EUR)
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5.2 Mapowanie projektow

Aby dokona¢ oceny potrzeb w zakresie finansowania i stopnia zaawansowania
zidentyfikowane projekty podzielono na kategorie na podstawie wspdlnej metody
zastosowanej w odniesieniu do wszystkich korytarzy sieci bazowej, w ramach ktérej
wykorzystuje sie dwie grupy kryteriow:

1. Znaczenie projektu: zwigzane z celem interwencji i jej zdolnoscig do spetnienia
priorytetow TEN-T i UE, jak okreslono w rozporzadzeniach 1315/2013 i 1316/2013
(odzwierciedlone przez parametr techniczny i waskie gardta, ktérych dotyczy
interwencja). Wspotczynnik wazenia 0,6

2. Stopien zaawansowania projektu: na podstawie oceny technicznej i
instytucjonalnej gotowosci projektu, jego dojrzatosci finansowej/ekonomicznej
oraz spotecznej/srodowiskowej. Wspdtczynnik wazenia 0,4

Priorytetyzacje projektow zastosowano w odniesieniu do wszystkich 530 projektow, z
ktérych 118 oznaczono jako projekty innowacyjne, a 422 to projekty dotyczace
poszczegolnych rodzajow transportu. Na podstawie powyzszych kryteriow projekty
przypisano do czterech klastrow, gdzie klaster pierwszy reprezentuje projekty o
najwyzszym zaszeregowaniu.

Uszeregowanie ogodlne

W ramach uszeregowania ogdlnego rodzaje transportu o najwyzszej $redniej randze to
srédladowe drogi wodne (0,8) i kolej (0,7), nastepnie drogi (0,55), transport morski
(0,54) i multimodalny (0,52). Najnizsze Srednie uszeregowanie osiggajg inwestycje w
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portach lotniczych (0,40). W ponizszej tabeli przedstawiono wyniki grupowania wedtug
liczby projektéw na rodzaj transportu.

Tabela 8. Uszeregowanie ogodlne liczby projektéw na klaster
Liczba projektow

. . Klaster ,
Srednie Klaster 1 Klaster 2 5 Klaster 4 N OGOLEM
ie
uszeregowanie [ R R I
[1,00- [0,75- [0,50- [0,25- dotyczy

Port lotniczy

o3 C
0,61 16 10

Innowacje

Srédladowe
22
drogi wodne

Transport

morski

Multimodalne

Transport

kolejowy

Transport

drogowy

Nie dotyczy
OGOLEM

W ponizszej tabeli przedstawiono wyniki podziatu na klastry wedtug rodzajow transportu w
oparciu o wykaz projektow. Ponad 50% wszystkich niezbednych inwestycji przypada na
klaster pierwszy.

Tabela 9. Kwota projektéw w ramach klastrow w min EUR

Kwota w min EUR
Klaster ,
Klaster 1 Klaster 2 Klaster 4 OGOLEM
3 Nie
[1,00- [0,75- [0,50- [0,25- dotyczy
0,75) 0,50) 0,25) 0,00)

Port lotniczy 347,38 1156,68 1517,29
Innowacje 1893,94 |5863,17 [6825,17 |103,55 14 685,82
Srédladowe drogi

6339,39 |695,23 200,17 7234,79
wodne
Transport morski 676,52 2540,43 |2426,57 |744,85 6388,37
Multimodalne 43,50 146,00 115,00 2,00 306,50
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Transport kolejowy 7377,51 |713,75 262,45 36 175,82

12

Transport drogowy 2896,97 |8401,55 24 766,23

638,38

Nie dotyczy %///////////////////////////////////////////////////////////// 5015,48 [5015,48

, 49 19 19
OGOLEM 1955,40 [5015,48 96 090,30
413,84 866,69 838,89

Koleje maja najwyzszg liczbe projektow o wysokim priorytecie (tj. o wyniku miedzy 1,00
a 0,75) w stosunku do pozostatych rodzajow transportu. 66 projektéw ze 142, ktore
przypadajq na klaster pierwszy, dotyczy kolei. W klastrze pierwszym za kolejg plasujq sie
projekty dotyczace drég i srodladowych drég wodnych.

Kolei dotyczy tez najwyzsza liczba projektéw (34) o drugim najwyzszym stopniu
priorytetowosci (klaster 2; [0,75-0,50]), natomiast transport drogowy to rodzaj
transportu o najwiekszej liczbie projektow w najnizszych kategoriach, co moze wyjasnic
stosunkowo niskie S$rednie uszeregowanie tego rodzaju transportu. Prawie wszystkie
projekty dotyczace $rodladowych drég wodnych przypisano do klastra pierwszego (15 z
24 projektow) i klastra drugiego.

5.3 Historie sukcesu

Postepy, jezeli chodzi o realizacje korytarza od jego ustanowienia w 2013 r., mozna
zilustrowac kilkoma przyktadami projektéw ukonczonych w ciggu ostatnich lat.

Projekt , portow partnerskich” to wspolny projekt Helsinek w Finlandii i Tallinna w Estonii
zrealizowany przez Port w Helsinkach i Port w Tallinnie przy wsparciu ze strony programu
TEN-T. Projekt rozpoczat sie w 2012 r. i zakonczyt w roku 2015. Ogdlna wartos¢ projektu
wyniosta 44,25 min EUR. Po stronie finskiej projekt przyczynit sie do poprawy organizacji
ruchu ulicznego i drogowskazéw portowych, zwiekszenia powierzchni parkingowej,
rozwoju automatyzacji i budowy nowych miejsc postoju statkéw, jak réowniez do poprawy
ogdélnych drég morskich, natomiast po stronie estonskiej przyczynit sie do inwestycji w
poprawe ruchu drogowego i logistyki portowej w starym porcie w Tallinnie.

Projekt budowy drogi ekspresowej S8 - obwodnicy Marek tuz pod Warszawg zakonczono
w grudniu 2017 r. Obwodnica Marek rozwigze jedno z najpowazniejszych waskich gardet
w obrebie drég korytarza sieci bazowej Morze Pétnocne — Battyk na samym poczatku Via
Baltica. Nowa szes$ciopasmowa droga ekspresowa, ktérej budowe sfinansowano m.in. ze
$rodkow Funduszu Spdjnosci, przyczyni sie do skrocenia czasu podrdzy, zmniejszenia
intensywnosci ruchu miejskiego i poprawy bezpieczenstwa uzytkownikow drog.

Niemieckie federalne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowej promowato
projekt dotyczacy $rdodladowych drég wodnych, ktérego czescig byta budowa dodatkowej
$luzy w Minden. Ponadto projekt obejmuje modernizacje srodkowej Wezery w kontekscie
pogtebienia toru wodnego i zwiekszenia wysokos$ci pod mostami, na co otrzymano
wsparcie w ramach Programu TEN-T. Obydwa $rodki zapewniajg osiggniecie
odpowiednich celdéw korytarza: klasa EKMT >= 1V i zanurzenie >= 2,5 m. Prace na $luzie
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rozpoczely sie w 2010 r. i trwaty do sierpnia 2017 r. Sluza zapewnia wystarczajacq
zdolno$¢ przepustowg do obstugi nowoczesnych, wydajnych barek motorowych, co
znacznie poprawia potgczenie portéw morskich w Bremerhaven i Bremie z obszarami w
gtebi ladu. Catkowity koszt projektéw wyniést 206 min EUR, z czego 80 min EUR
przeznaczono na Sluze.

Znaczace usprawnienia wprowadzono rowniez na potgczeniach kolejowych i drogowych
takich jak Hamburg-Berlin czy Hanower-Berlin.

Réwniez w Niemczech obwodnica miejscowosci Bad Oeynhausen, bedaca odcinkiem
autostrady A30, wypetnia luke na waznym miedzynarodowym szlaku transportowym.
Ukonczenie budowy osi wschdéd-zachod z Holandii przez Hanower/Berlin/Warszawe do
krajow battyckich oznacza znaczace usprawnienie dla dziatalnosci transportowej. Ponadto
mieszkancy miejscowosci Bad Oeynhausen skorzystajg na zmniejszeniu zanieczyszczenia
powietrza i zanieczyszczenia hatasem powodowanego przez okoto 50 000 pojazdow
dziennie.

Przyktadem historii sukcesu w Holandii jest projekt stacji Utrecht Centraal. Celem
projektu byto zwiekszenie zdolnosci przepustowej w kontekscie przewozu pasazeréow na
gtdwnym dworcu kolejowym w Utrechcie przy jednoczesnym nieutrudnianiu ruchu
towarowego. Przeptyw pasazeréw w tym wezle kolejowym jest duzy i bedzie w dalszym
ciqgu rosng¢. Wkitad tego projektu w sie¢ TEN-T polega na utatwieniu transferu
pasazeréow na odcinku kolejowym Amsterdam-Utrecht-Frankfurt w obrebie korytarza
Ren-Alpy bez utrudniania ruchu towarowego i pasazerskiego z Rotterdamu do Niemiec w
obrebie korytarza Morze Pétnocne - Battyk. Zainteresowane strony w przypadku tego
projektu to Ministerstwo Infrastruktury i Gospodarki Wodnej oraz Zarzadca Infrastruktury
ProRail. Projekt wykonano w latach 2009-2016, a budzet na jego realizacje wynidst 346
min EUR.

Budowa zachodniej czesci obwodnicy Wilna finansowana ze $rodkéw funduszy
strukturalnych i ukonczona w 2017 r. to rowniez historia sukcesu.

5.4 Rozwdj innowacji

Rozwdj innowacji w obrebie korytarza mierzy sie na podstawie a podziatu na kategorie
projektéw, ktore uzgodniono w odniesieniu do wszystkich dziewieciu korytarzy sieci
bazowej.

Aby projekt mogt by¢ okreslony jako ,innowacyjny” (czyli przyczyniajacy sie do rozwoju
lub wdrozenia innowacyjnych rozwigzan), musi wnosi¢ wklad w co najmniej jeden z
nastepujacych elementéw:

telematyke (w tym system ERTMS, poziom 3);

udostepnianie danych i analize predykcyjng w czasie rzeczywistym;
skuteczne zarzadzanie i struktury zarzadzania;

innowacyjne ustugi transportowe;

znaczacq poprawe ochrony i bezpieczenstwa;

niskq emisje CO, i dekarbonizacje;

rozpowszechnianie innowacji;

cyberbezpieczenstwo i ochrona danych;

YV V VYV VYV VYV
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» odpornos¢ na zmiane klimatu i ekologizacja transportu;
» ograniczenie innych efektow zewnetrznych, np. hatasu kolejowego.

Sposrod 530 projektéw w obrebie korytarza Morze Potnocne — Battyk 113 projektow (lub
21%) okreslono jako innowacyjne. Koszt tych innowacyjnych projektéw wynosi 19%
planowanych inwestycji ogdtem. 19% kosztéw dla 21% ogotu projektdw sprawia, ze
projekty innowacyjne majg umiarkowane znaczenie finansowe. Umiarkowane koszty
wynikaja z szeregu projektéw drogowych, ktére obejmujg elementy innowacyjne, ale
takze budowe infrastruktury.

22% ze 113 innowacyjnych projektdw nadano kategorie innowacji ,radykalnych” lub
»~Sstopniowych”, lub innowacji opartych na najnowszych technologiach. 78% stanowig
innowacje majace na celu nadrobienie zalegtosci. Sq to projekty zwigzane z innowacjami,
ktore mogq zosta¢ zastosowane w catej UE. Innowacje majace na celu nadrobienie
zalegtosci byty juz zazwyczaj z powodzeniem wdrazane w jednym regionie lub kraju.
tacznie 87% projektow to projekty, ktére mozna zastosowac w innych obszarach. Prawie
potowa projektow (41%) to projekty skalowalne, co oznacza, ze wykorzystuje sie w nich
rozwigzanie z nowej dziedziny lub ze projekt ma efekt mnoznikowy.

Jezeli chodzi o rodzaje transportu, najwiecej innowacyjnych projektéw dotyczy transportu
drogowego. Dalej plasujg sie projekty dotyczace transportu morskiego, portow
lotniczych, $rédladowych drég wodnych, autostrad morskich i projekty kolejowe. W
kategorii transportu drogowego wiekszo$¢ innowacyjnych projektéw dotyczy paliw
alternatywnych oraz bezpiecznego parkowania. W odniesieniu do systemu ERTMS nie ma
zadnych projektéw, ktdre potwierdzatyby, ze na etapie wdrazania zostanie zastosowany
poziom bazowy 3. Poziom bazowy 3 systemu ERTMS to najbardziej innowacyjna forma
telematyki w kontekscie kolei.

Wptyw innowacyjnych projektéow zostat policzony i przedstawiony na ponizszym rysunku.
Wyliczenie nie wskazuje na wielko$¢ oddziatywania. Wskazuje natomiast, jak czesto
wptyw jest odczuwany na réznych odcinkach korytarza. Fakt, ze obnizenie emisyjnosci
transportu jest najczesciej liczonym wptywem (52 razy), $wiadczy o tym, ze innowacje w
tej dziedzinie majg miejsce w szeregu lokalizacji. Takie projekty wzmacniajg na przyktad
infrastrukture korytarza stuzacg do tankowania paliw alternatywnych. Wptyw wkiadu w
europejski przemyst technologiczny policzono najrzadziej — 9 razy. Oznacza to, ze istnieje
przestrzen do poprawy w kolejnych zaproszeniach do sktadania ofert w ramach
instrumentu ,Laczac Europe” dotyczacych tej dziedziny.

54



- Korytarz sieci bazowej Morze Pétnocne - Battyk: 3. plan prac koordynatora

Rysunek 20. Wptyw innowacyjnych projektéw na korytarz Morze Pétnocne - Battyk. Mozliwe sg
wielorakie skutki jednego projektu.
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5.5 Wdrozenie ERTMS

W dniu 5 stycznia 2017 r. Komisja Europejska przyjeta rozporzadzenie wykonawcze (UE)
2017/6 w sprawie europejskiego planu wdrozenia europejskiego systemu
zarzadzania ruchem kolejowym (europejski plan wdrozenia ERTMS), ktéry to plan
zastagpit stary plan wdrazania z 2009 r. W zmienionym europejskim planie wdrozenia
ERTMS dostosowano geograficzny zakres wdrozenia do rozporzadzenia TEN-T i okreslono
nowe cele dla wdrozenia ERTMS w obrebie korytarzy sieci bazowej az do 2023 r. Te
docelowe daty to wigzace zobowigzania podjete przez panstwa cztonkowskie i zarzadcéw
infrastruktury podczas konsultacji i negocjacji prowadzonych w latach 2014-2016 przez
Karela Vincka, europejskiego koordynatora projektu ERTMS.

W 2023 r. europejski plan wdrozenia ERTMS zostanie ponownie zaktualizowany i zostang
wyznaczone dokfadne daty realizacji pozostatej czesci korytarzy w latach 2024-2030.
Europejski koordynator projektu ERTMS zaproponowat to dwuetapowe podejscie na
potrzeby zapewnienia spdjnego wdrozenia korytarzy sieci bazowej do 2030 r., co docenity
wszystkie zainteresowane strony. Dzieki temu podejsciu daty w zmienionym europejskim
planie wdrozenia sq bardziej realistyczne i w zwigzku z tym stuzy ono jako podstawa
planowania biznesowego przedsiewzie¢ kolejowych.

Wdrozenie interoperacyjnego jednolitego europejskiego obszaru kolejowego napotkato
dotychczas liczne bariery. Waznym krokiem jest przyjecie przez Komisje planu
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dziatania dotyczacego wdrozenia ERTMS!!, w ktérym okreslono dziatania majace na
celu usuniecie wszystkich zidentyfikowanych przeszkdd z odpowiedzialnymi stronami w
dobrze okreslonych ramach czasowych. Ten plan dziatania stanowi ostatni krok w
doktadnej analizie wdrazania ERTMS w Unii Europejskiej, po ktérej nastgpig szczegdtowe
negocjacje z panstwami cztonkowskimi i przedstawicielami sektora kolei, z
uwzglednieniem ich zobowigzan w kontekscie dziatan i czasu realizaciji.

5.6 Autostrady morskie

Réwnolegle z moim programem prac, Brian Simpson, europejski koordynator ds.
autostrad morskich, przedstawit drugg wersje szczegdtowego planu wdrazania dla
autostrad morskich.

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

W szczego6towym planie wdrazania wyszczegdlniono trzy kluczowe przyszte priorytety w
zakresie rozwoju:

» Srodowisko

» Integracja transportu morskiego z taricuchem logistycznym

> Bezpieczenstwo, zarzgadzanie ruchem i czynnik ludzki.

Program prac dotyczacy autostrad morskich ma zasadnicze znaczenie dla identyfikacji
przysztych celow w sektorze morskim w ramach polityki TEN-T. Wyjasniono w nim
gtdbwne obszary, ktére wymagatyby unijnego wktadu finansowego przeznaczonego na
pomoc w poprawie wydajnosci przemystu morskiego w dziedzinie ochrony $rodowiska i
bezpieczenstwa.

Znajduje sie w nim rowniez wiele sugestii majacych na celu wniesienie wktadu w rosnaca
wydajnos¢ tancucha logistycznego w ramach dziewieciu korytarzy sieci bazowej za
sprawg okreslenia luk w potgczeniach morskich.

Program prac Briana Simpsona obejmuje réwniez zestaw zalecen okreslajgcych mozliwe
przyszte cele finansowania w odniesieniu do wymiaru morskiego polityki TEN-T ze
szczegdélnym uwzglednieniem przysztych tendencji w zegludze morskiej bliskiego zasiegu
w Europie oraz kluczowego wktadu autostrad morskich w lepsze potaczenia z
peryferyjnymi i najbardziej oddalonymi regionami.

W dokumencie podjeto wysitek scharakteryzowania gtdownych waskich gardet i potrzeb
inwestycyjnych w kompleksowej sieci portdw oraz okreslono gtéwne niedoskonatosci,
jezeli chodzi o obecng sie¢ potaczen autostrad morskich.

1 Dokument roboczy stuzb Komisji SWD(2017) 375 final ,Realizacja skutecznego i

interoperacyjnego europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS) - dalsze
dziatania” przyjety w dniu 14 listopada 2017 r.
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6. Srodowiskowe i spoteczno-gospodarcze skutki
korytarza

6.1 Wplyw na miejsca pracy i rozwaéj

Analiza oddziatywania inwestycji w obrebie korytarza na wzrost gospodarczy i miejsca
pracy opiera sie na projektach, ktére majg byc zrealizowane, a obliczenia wykonano z
zastosowaniem metody mnoznikowej. Do celdw oceny skutkow wszystkie projekty
podzielono na trzy kategorie: projekty transgraniczne, projekty innowacyjne i ,$rednia”
wszystkich rodzajéw projektéw. Dla kazdej kategorii zastosowano konkretny mnoznik na
podstawie badania z 2015 r. dotyczacego kosztu nieukoriczenia TEN-T.

Tabela 10. Mnozniki zastosowane do celéw analizy wzrostu i miejsc pracy pochodzity z badania
kosztu nieukonczenia TEN-T (2015 r.)

Rodzaj inwestycji

Kategorie Srednia Projekty Projekty Jednostka
transgraniczne innowacyjne miar

PKB w mld
Mnoznik PKB 4,35 16,8 17,7 EUR / INW w
mld EUR

EPC w

Mnoznik boczolatach
noznt 16,300 37,000 38,700 roboczolatach /

miejsc pracy INW w mld

EUR

Projekty, dla ktorych dostepne sa szacunkowe koszty i ktére majg by¢ wdrozone w
okresie od 2016 do 2030 r., stanowig tqczng inwestycje na kwote 96 mld EUR. Realizacja
tych projektow doprowadzi do catkowitego zwiekszenia PKB o 715 mld EUR w latach
2016-2030. Ponadto dalsze korzysci wystgpig réwniez po 2030 r.

Jednoczesnie inwestycje bedg skutkowac¢ utworzeniem dodatkowych miejsc pracy.
Bezposrednie, posrednie i wywotane efekty wzrostu stopy zatrudnienia obejmg 2 061 000
dodatkowych roboczolat wygenerowanych w okresie miedzy 2016 a 2030 r. Oczekuje sie
takze, ze po 2030 r. projekty doprowadza do wygenerowania dalszych roboczolat.

6.2 Przesuniecie miedzygateziowe oraz wpltyw na obnizenie
emisyjnosci i przystosowanie do zmiany klimatu

Korytarz a odpornos$¢ na zmiane klimatu

Korytarz Morze Pétnocne - Battyk rozcigga sie od umiarkowanego klimatu oceanicznego
na zachodzie az po stopniowo bardziej (umiarkowany) kontynentalny klimat na
wschodzie. Belgia, Niemcy i Polska doswiadczg stosunkowo wysokiego (ale nie skrajnego)
stopnia zwiekszonej podatnosci nawierzchni drogowej na stres termiczny w okresie do
2100 r. Z uwagi na fagodzace dziatanie morza wptyw na Holandie i panstwa battyckie
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bedzie mniejszy. Potudniowe Niemcy dos$wiadczg $redniego wzrostu podatnosci szyn na
wyboczenie. Jednak nie oczekuje sie znacznego wzrostu podatnosci dla catego korytarza.

Przewiduje sie, ze w przypadku mostéw w panstwach battyckich (zwtaszcza Estonii i
totwie) wystgpi znacznie wieksze ryzyko erozji. Do 2050 r. obszar objety korytarzem
stanie sie bardziej wilgotny. Po tym okresie w Belgii, Holandii oraz zachodniej czesci
Niemiec bedzie wystepowato wiecej obszaréow dotknietych suszg ze wzgledu na zmiane
klimatu. Poziom Morza Pdtnocnego najprawdopodobniej podniesie sie bardziej niz poziom
Morza Battyckiego.

Lista projektow zwigzanych z korytarzem Morze Pétnocne - Battyk zawiera cztery
zidentyfikowane projekty poswiecone odpornosci na zmiane klimatu. Dwa projekty sg
powigzane z ustugami informacji rzecznej (RIS). W petni sprawny system RIS pomaga
spedytorom radzi¢ sobie ze skutkami zmiany klimatu w perspektywie krotkoterminowej.
Przyktadowo spedytorzy wiedzacy z wyprzedzeniem o zmieniajagcym sie poziomie wody
mogaq dopasowac swdj tadunek (a tym samym poziom zanurzenia statku), aby ich podréz
byta optacalna i bezpieczna. Produktem systemu sg informacje, a nie fizyczne konstrukcje
stuzace radzeniu sobie ze zmiang klimatu na s$rédlagdowych drogach wodnych. W RIS nie
uwzgledniono dtugoterminowych $rodkdw na rzecz przeciwdziatania zmianie klimatu.

Oprocz tego zrédtem informacji wspomagajacych odpornos$¢ uzytkownikow na zmiane
klimatu jest takze, w mniejszym stopniu, inteligentny system transportowy (ITS).

Dwa pozostate projekty w zakresie odpornosci na zmiane klimatu majg zwigzek z portami
lotniczymi; Port Lotniczy td6dz i Port Lotniczy Poznan wdrozyty projekty dotyczace
wstepnego uzdatniania w ramach systemow dystrybucji wody deszczowej. Zapewniajg
one portom lotniczym niezalezno$¢ pod wzgledem radzenia sobie z wodg deszczowa na
obszarach miejskich.

Przesuniecie miedzygateziowe oraz obnizenie emisyjnosci

Aby zmierzy¢ wptyw korytarza na przesuniecie miedzygateziowe i obnizenie emisyjnosci,
skonstruowano zestaw prognoz odniesienia dla korytarza Morze Potnocne - Battyk,
oparty na wynikach prognoz odniesienia Komisji Europejskiej opublikowanych w 2016 r.
S to prognozy odniesienia dla wzrostu ruchu oraz oddziatywan na korytarz, jednak w
prognozach nie uwzgledniono wyraznie zmian lub przesunie¢, ktére zgodnie z zatozeniami
mogaq nastgpi¢ bezposrednio na skutek srodkow przewidzianych w planie prac.

Ruch w korytarzu w tych prognozach okreslono jako taczng liczbe pasazerokilometréw
oraz taczng liczbe tonokilometrow zrealizowanych na odcinkach korytarza, w tym we
wszystkich  kategoriach  geograficznych;  transgranicznej,  miedzyregionalnej i
wewnatrzregionalnej. Do dzi$ nie zidentyfikowano realnego odpowiednika metodologii
pozwalajacej na uwzglednianie ruchu morskiego, a z wynikdw wytacza sie réwniez
niektére mniejsze kategorie, jak fracht lotniczy oraz pasazerski / rekreacyjny srédladowy
ruch wodny. W analizie rynkowej uwzglednia sie jednak dane dla kluczowych sektorow
zeglugi morskiej bliskiego zasiegu.

Zasadniczo w prognozie odniesienia UE przewidziano stopniowy wzrost demograficzny
oraz w zakresie dziatalnosci gospodarczej i transportowej, ale po oddzieleniu czynnikéw
takich jak zuzycie energii lub emisja CO,. Ogdétem szacuje sie, ze w korytarzu dojdzie do
7% wzrostu liczby pasazerokilometréow i 19% frachtokilometrow, przy ok. 10%
zapotrzebowaniu na energie (w transporcie) i 10% emisji CO, (w transporcie).
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W przeptywie pasazerdw, jak zatozono w analizie rynkowej, dominuje ruch drogowy i
lotniczy, podczas gdy we frachcie wystepuje wieksza rownowaga miedzy $rodlgdowym
ruchem wodnym i kolejg. Przewiduje sie, ze przeptyw pasazerdw wzrosnie z obecnych
129 mld pasazerokilometréw do 153 mld pasazerokilometréow do 2030 r. (ruch drogowy,
kolejowy i lotniczy). Ruch drogowy i lotniczy odpowiada za ok. 86% catosci i przewiduje
sie, ze sektorem o najszybszym wzroscie bedzie lotnictwo (przy 2,0% rocznie).

Udziaty transportu kolejowego i w szczegdlnosci transportu wodnego s$rodladowego
znacznie réznig sie miedzy poszczegdlnymi regionami korytarza (nie tylko ze wzgledu na
nacisk na srodladowe drogi wodne w zachodniej czesci korytarza). Przewiduje sie, ze
ruch towarowy wzrosnie z obecnych 213 mld tonokilometréw do 271 mld tonokilometréow
do 2030 r. (ruch drogowy, kolejowy i $rédladowy ruch wodny). Przewiduje sie, ze
najszybsze tempo wzrostu bedzie miat ruch kolejowy (3,2% rocznie), osiggajac wiekszgq
liczbe tonokilometrow w okresie od 2030 do 2050 r. niz ruch drogowy.

Na okres od 2015 do 2030 r. prognozowany jest wzrost efektywnosci energetycznej oraz
spadek wskaznikédw emisji. Do 2030 r. oczekiwany jest spadek tacznej emisji gazéw
cieplarnianych z 30,3 min ton ekwiwalentu dwutlenku wegla do 29,7 min ton w
wybranych strumieniach ruchu, cho¢ przewiduje sie, ze do 2050 r. emisje ponownie
wzrosng do 30,3 miIn ton z uwagi na dalszy wzrost ruchu. Wiekszo$¢ spadku CO, do 2030
r. przypisuje sie wiekszej wydajnosci w sektorze pasazerskiego transportu drogowego, w
ktorym stosunkowo maty oczekiwany wzrost, nad ktérym przewazy wzrost wydajnosci. W
sektorach transportu towarowego i lotnictwa wzrost ruchu przewyzsza przyrosty
wydajnosci.

W 2015 r. oszacowano, ze w przypadku korytarza 60% emisji gazow cieplarnianych
pochodzi z ruchu drogowego (30% z pasazerskiego i 30% z towarowego), 19% z
pasazerskiego ruchu lotniczego, a 20% przypisuje sie ruchowi kolejowemu i zegludze
$rodlagdowej. Do 2050 r. te trzy sektory o najwiekszej emisji bedg nadal odpowiadac¢ za
95% emisji, ale przewiduje sie, ze nastgpi zmiana w udziale, na skutek czego pasazerski
ruch lotniczy bedzie odpowiadat za 22%, pasazerski ruch drogowy za 23%, a drogowy
ruch towarowy za 30% emisji.

7. Finansowanie infrastruktury oraz innowacyjne
instrumenty finansowe

Z 530 projektéw w wykazie projektow zwigzanych z korytarzem, opiewajacych na kwote
96,1 mld euro, tacznie 309 projektéw, czyli 58%, zawiera kompletng informacje
finansowg i odpowiada kwocie 64,5 mld euro, ktéra dzieli sie na zasoby finansowe
pokrywajgce poszczegdlne koszty analizowanych projektow:

Finansowanie panstw cztonkowskich lub dotacje publiczne - 50,8 mld euro
Fundusze UE - 8,5 mld euro

Zasoby prywatne lub wtasne - 3,1 mld euro

Grupa EBI, pozyczki bankowe - 2,1 mld euro

YV VY
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Nastepnie udziat dotacji UE w catosci dzieli sie dalej na podkategorie pod wzgledem ich
pochodzenia: instrument ,taczac Europe” - 4,1 mld euro; Fundusz Spdjnosci - 3,3 mid
euro; inne - 1,1 mld euro.

7.1 Wsparcie na rzecz korytarza z instrumentu ,,Laczac Europe”

Obecny portfel dziatan w obrebie korytarza Morze Pétnocne - Battyk obejmuje 76 umow o
udzielenie dotacji przyznajacych 3,1 mld euro z funduszy instrumentu ,taczac Europe” na
inwestycje o facznej wartosci 4,8 mld euro. Sposrdd nich 67 uméw o udzielenie dotacji
podpisano w nastepstwie zaproszen do sktadania wnioskow w ramach instrumentu
~Laczac Europe” w sektorze transportu z okresu miedzy 2014 a 2016 r., 1 jest
przygotowywana w nastepstwie zaproszenia z 2016 r., a 8 jest przygotowanych w
nastepstwie pierwszego mieszanego =zaproszenia z 2017 r. Wieksza czes$¢ tego
finansowania ma zwigzek z wyodrebnionym finansowaniem z Funduszu Spdjnosci w
wysokosci 2,74 mld euro, podczas gdy projekty wspierane z ogodlnego instrumentu
~Laczac Europe” otrzymaty 335,84 min euro. Okoto jednej czwartej wsparcia przyznanego
z instrumentu ,taczac Europe” odnosi sie do projektow miedzynarodowych,
obejmujacych partneréw z kilku panstw cztonkowskich.

Najwiekszg czes¢ finansowania przydzielono na projekty kolejowe w wysokosci 2,4 mld
euro, a nastepnie na projekty drogowe w wysokosci 496,6 min euro. Projekty zwigzane z
korytarzem wedtug rodzaju obejmujg prace budowlane o wartosci ok. 2,1 mld euro,
podczas gdy badania odpowiadajg za 65,7 mln euro, a projekty mieszane za 900,8 miln
euro.

Najwiekszym odbiorca finansowania z instrumentu ,taczac Europe” jest Polska z kwotg o
wartosci 1,9 mld euro, nastepnie Litwa z kwotg 367,6 mIn euro, totwa z 263,3 min euro
oraz Estonia z 202,8 mIn euro. Pozostate panstwa korytarza otrzymaty znacznie mniejsze
finansowanie. Taki przydziat funduszy wynika gtéwnie z tego, ze wiekszos¢ finansowania
opiera sie na wyodrebnionym finansowaniu z Funduszu Spdéjnosci i odnosi sie gtdwnie do
panstw objetych Funduszem Spojnosci, jak réwniez z duzych i strategicznych projektow,
takich jak Rail Baltica.

Projekty te sg w peini zgodne z priorytetami planu prac dla korytarza, jednak
zdecydowanie nie wystarczajqg do tego, aby osiggna¢ cele wyznaczone w ramach
realizacji korytarza.

7.2 Rozpatrywanie instrumentéw finansowych oraz dotacji

Z uwagi na to, jak niezwykle duze sg potrzeby inwestycyjne w kontekscie korytarza, nie
mozna zaspokoi¢ ich jedynie za pomocg finansowania — nawet gdyby przyszty budzet
instrumentu ,taczac Europe” 2 zostat zwiekszony. Oprdécz funduszy europejskich
(europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych (funduszy ESI), instrumentu
~Laczac Europe”), korzystnym pod wzgledem terminowe]j realizacji sieci korytarza Morze
Pétnocne - Battyk bytoby poszukanie dodatkowych s$rodkéw finansowych. Dlatego
zdecydowanie zalecam rozwazenie alternatywnych sposobdéw finansowania, takich jak
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korzystanie z innowacyjnych instrumentéow finansowych. Planowaniu korytarza musi
towarzyszy¢ uwazna analiza potencjalnych zrédet finansowania.

Projekty do opracowania mozna zaklasyfikowaé do trzech roéznych kategorii pod
wzgledem zapotrzebowania na fundusze i finansowanie:

> W przypadku kilku generujacych dochéd projektow ,,zblizonych do rynku”
pod wzgledem rozwoju (komponenty techniczne, w tym rozbudowana
infrastruktura o kluczowym znaczeniu dla Europy, rewitalizacja terendéw
zdegradowanych) lub s$wiadczenia ustug (terminale towarowe/pasazerskie,
zwiekszanie zdolnosci przepustowej / wydajnosci infrastruktury) znaczna czes$c
funduszy na projekt moze pochodzi¢ z zasobdéw wtasnych (np. kapitatu wtasnego)
oraz zasobdéw finansowych zgromadzonych przez promotordéw projektu na rynku
(np. w formie kapitatu wiasnego, pozyczek lub obligacji). Inwestorzy prywatni
musieliby odzyska¢ swdj poczatkowy koszt kapitatu i otrzymac wynagrodzenie za
poniesione ryzyko (im wieksze ryzyko, tym wiekszy wymagany zwrot).

Na potrzeby projektu mozna rozwazy¢ konwencjonalne pozyczki z bankow
publicznych i prywatnych, alternatywne finansowanie od inwestordow
instytucjonalnych  (np. obligacje), jak rowniez instrumenty finansowe,
przyktadowo aby zaradzi¢ brakowi réwnowagi w przeptywach pienieznych podczas
etapu budowy i rozwoju do czasu, az zostanie zapewniony zréwnowazony
przeptyw dochoddéw oraz aby radzi¢ sobie ze szczegdélnymi zagrozeniami i
niedoskonatosciami rynku i zapewnié¢ pozyczki o dtugim terminie wymagalnosci.
Instrumenty finansowe powinny by¢ udostepniane w formie wspierania jakosci
kredytowej oraz gwarancji (czy to konkretnej gwarancji prawnej, czy tez
gwarancji finansowej, aby utatwi¢ dostep do finansowania).

» Infrastruktura materialna, teren niezagospodarowany, ryzykowne,
dlugoterminowe projekty mogg wymagaé znacznego wsparcia publicznego
poprzez fundusze publiczne, nawet jezeli wzgledem rozwoju projektu Ilub
konkretnych czesci inwestycji mozna zastosowac innowacyjne podejscia. Fundusze
publiczne mogg mie¢ rdzne struktury (réwniez w zaleznosci od ograniczen
budzetowych organdéw publicznych), takie jak zryczattowana dotacja
(dofinansowanie), zachety podatkowe, pokrycie deficytu operacyjnego oraz
systeméw optat za dostepnosé.

> W réznych przypadkach posrednich projekt bedzie wymagat bardziej
ograniczonego elementu finansowania do wzmocnienia jego rentownosci -
projekty takie mozna wspiera¢ poprzez potaczenie funduszy (np. dotacji) i
finansowania.

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

Interwencja publiczna o réznych poziomach nasilenia jest uzasadniona dla tych 3 réznych
kategorii projektéw z uwagi na to, ze te projekty o duzej wartosci spoteczno-
gospodarczej i europejskiej wartosci dodanej w znaczacy sposoéb przyczyniajg sie w
ujeciu ogdélnym do rozwigzania kwestii zwigzanych z obowigzkiem $wiadczenia ustug
publicznych, inwestycji na poziomie nizszym od optymalnego, niedoskonatosci rynku oraz
zaburzenia wywotanego przyczynami zewnetrznymi (pozytywnie w przypadku
wspieranych projektéw, w tym pod wzgledem strategicznej wartosci dodanej; negatywnie
w przypadku konkurencyjnych rodzajow transportu), a co za tym idzie, wymaga transferu
zasobodw.

Rozwazajac strukture finansowania projektu w ujeciu kompleksowym i multimodalnym,
nalezy witasciwie zbada¢ przeznaczenia wptywdw oraz rozwigzania w zakresie krzyzowego
finansowania, przy zastosowaniu zasad ,zanieczyszczajqcy ptaci” i ,uzytkownik ptaci”.

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

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

Warunkiem wstepnym finansowania projektu jest sprzyjajace otoczenie regulacyjne i
prawne, pozwalajace odpowiednio ukierunkowa¢ inicjatywy na zwiekszanie

zaangazowania sektora publicznego i prywatnego w dostarczanie inwestycji w
infrastrukture.
W obrebie korytarza Morze Pétnocne - Battyk przeprowadzony przeglad wykazu

projektéw pozwolit na wskazanie nastepujgcych projektéw do dalszego potencjalnego
rozwoju poprzez innowacyjne instrumenty finansowe:

» Infrastruktura paliw alternatywnych;

> Potaczenia kolejowe z portami lotniczymi i zwiekszanie przepustowosci portow
lotniczych;

> Projekty rozwoju portow;

» Obwodnice miast.

7.3 Wsparcie finansowe EBI

W ostatnich latach EBI w ramach =zarzadzania Europejskim Funduszem na rzecz
Inwestycji Strategicznych (EFIS) w znaczacy sposob przyczynit sie do rozwoju korytarza
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Morze Péinocne - Battyk, zapewniajac finansowanie duzym i strategicznie waznym
projektom. Finansowanie zapewniono réznym panstwom korytarza Morze Potnocne -
Battyk, w tym Holandii, Niemcom oraz panstwom battyckim.

Przyktadowo za pomocg EFIS EBI zapewni Niemcom finansowanie w wysokosci 284 min
euro na odcinek autostrady A10/A24 niedaleko Berlina.

Inwestycje EFIS w panstwach battyckich obejmuja przewidziang mozliwo$¢ wsparcia
finansowego w wysokosci 30 min euro na przebudowe i modernizacje infrastruktury w
Porcie Lotniczym Wilno, zatwierdzone finansowanie projektu PPP na gtéwnej drodze
E67/A7 na potudnie od Rygi oraz podpisang umowe pozyczki z EFIS w wysokosci 30 min
euro na modernizacje Portu Lotniczego Tallinn w celu zwiekszenia wydajnosci w zakresie
ochrony S$rodowiska i bezpieczenstwa, zmniejszenia zageszczenia ruchu oraz
przystosowania do przysztego wzrostu ruchu.

W Holandii zapewniono finansowanie EFIS na odbudowe autostrady A16 w Rotterdamie,
aby zwiekszy¢ zdolno$¢ przepustowg i polepszy¢é bezpieczenstwo ruchu drogowego;
taczny koszt tego projektu PPP to 1 mld euro.

Oprécz EFIS panstwa cztonkowskie i prywatni deweloperzy infrastruktury otrzymywali
wsparcie EBI i innych instytucji finansowych, zapewniajacych finansowanie projektow w
ramach standardowych procedur kredytowych. Umowy pozyczkowe podpisane z EBI w
2016 i 2017 r. obejmowaty przyktadowo rozbudowe zdolnosci przepustowej Portu
Lotniczego Helsinki oraz Portu Lotniczego Amsterdam-Schiphol, odcinka kolei E75 miedzy
Sadownem a Biatymstokiem, jak réwniez drogi szybkiego ruchu S8 taczacej Warszawe z
Via Baltica w Polsce, a takze fundusze inwestycji infrastrukturalnych w panstwach
battyckich (BaltCap) oraz s$rodki na modernizacje polskiej sieci kolejowej. Pozostate
projekty wspierane z pozyczek EBI w 2016 i 2017 r. obejmowaty infrastrukture miejska i
tabory kolejowe w Helsinkach, Rydze, Warszawie, todzi, Poznaniu i Rotterdamie.

7.4 Laczenie dotacji i instrumentow finansowych

Pierwsze zaproszenie do sktadania wnioskdw o finansowanie taczone w ramach
instrumentu ,taczac Europe” rozpoczeto sie w lutym 2017 r. z ostatecznymi terminami w
lipcu 2017 r. i kwietniu 2018 r. Dotyczyto ono projektéw bedacych przedmiotem
wspolnego zainteresowania w sektorze transportu, majacych na celu maksymalizacje
efektu dzwigni inwestycji prywatnych i kapitatu w realizacji projektow transportowych w
ramach instrumentu ,taczac Europe”. Ws$rdd poszczegolnych  potencjalnych
beneficjentow panowato duze zainteresowanie, o czym $wiadczylo 68 ziozonych
wnioskow, sposrod ktorych 65 byto kwalifikowane z wymaganym finansowaniem w
wysokosci 2,17 mld euro w poréwnaniu z 1 mld euro przydzielonym do zaproszenia do
sktadania wnioskéw o finansowanie tgczone w ramach instrumentu ,taczac Europe”.
Najwieksza grupa projektow, czyli 24 z 65, dotyczyta korytarzy sieci bazowej, co jeszcze
bardziej uwidocznito znaczenie koncepcji korytarza; druga z kolei najwieksza grupa
projektéw, czyli 15 z 65 projektow, dotyczyta innowacji, bedacych jednym z gtéwnych,
przysztych czynnikéw stymulujgcych wzrost wydajnosci i skutecznosci transportu.

Pojawito sie rowniez wiele odniesien do korytarza Morze Pétnocne - Battyk w formie 16
wnioskow projektowych ztozonych przed ostatecznym terminem pierwszego zaproszenia
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do sktadania wnioskéw w lipcu 2017 r. Sposréd projektdow wybranych podczas tej
pierwszej fali wnioskow, 13 odnosito sie do infrastruktury korytarza Morze Pétnocne -
Battyk. Wybrano 8 projektéw z zalecanym finansowaniem z instrumentu ,tgczac Europe”
w wysokosci 35,1 miIn euro, ktére zostang podpisane w kwietniu 2018 r. Przyktady
pomysinie zakonczonych projektéw obejmuja podniesienie mostow w Kanale Alberta w
Belgii, modernizacje Twentekanaal i powigzanych portéw srdédladowych, inwestycje w
ERTMS oraz cyfryzacje kolei w Niemczech i Holandii, wdrozenie infrastruktury szybkiego
tadowania dla pojazdéw elektrycznych we wszystkich panstwach korytarza,
wprowadzenie infrastruktury stacji paliwowych LNG w Niemczech na potrzeby zeglugi
$rédlagdowej oraz uzytkownikow drogi, poprawa dostepu drogg morskg do zatoki Vuosaari
w Helsinkach i inwestycje w multimodalne centrum podrézy w porcie lotniczym w
Helsinkach.

7.5 Zwiekszenie wsparcia budzetowego dla transportu na
poziomie europejskim

Potrzeby inwestycyjne w ramach korytarza Morze Pdéinocne - Baltyk - jak réwniez
wszystkich pozostatych korytarzy sieci bazowej — sg niezwykle duze. Nie ma watpliwosci,
ze caty budzet na transport w ramach instrumentu ,taczac Europe” zostanie
wykorzystany; co wiecej, wiekszos$¢ funduszy zostata rozdysponowana juz przed potowgq
2016 r. w ramach dwoch pierwszych zaproszen do sktadania wnioskow, w ktorych
zainteresowanie znacznie przekroczyto oferte finansowania. Jednoczesnie zostaty
zgtoszone projekty wysokiej jakosci, ktére nie otrzymaty funduszy z uwagi na
ograniczenia budzetowe. W tym kontekscie dotoze wszelkich staran, aby zabrac gtos
podczas przegladu $réodokresowego wieloletnich ram finansowych (WRF) i negocjacji
budzetowych w sprawie nastepnego okresu finansowania i opowiedzie¢ sie za
zwiekszeniem budzetu instrumentu ,taczac Europe” w przysztosci.

8. Innowacyjne projekty flagowe

W ramach dokumentéw tematycznych koordynatorzy europejscy rozpoczeli réwniez -
oprocz swojej pracy nad korytarzami w oparciu o kompetencje geograficzne - dziatanie
stuzgce doskonaleniu nowszych elementdw rozwoju TEN-T oraz wzmacnianiu
wynikajgcych z nich synergii miedzy korytarzami. Inicjatywa ta rozpoczeta proces majacy
na celu zapewnienie, aby szybko zmieniajacy sie transport i wzorce mobilnosci pociggaty
za soba odpowiedni rozwdj infrastruktury. Przyszto$¢ europejskiego systemu
transportowego wymaga bliskiego wspotdziatania miedzy polityka infrastrukturalng a
transportowg, dlatego poprzez innowacyjne, pilotazowe inicjatywy w réznych korytarzach
TEN-T i panstwach cztonkowskich inicjuje sie innowacyjne, potrzebne projekty,
przewidujace bliskg wspétprace miedzy stronami zainteresowanymi politykg transportowg
i infrastrukturg z réznych panstw.

8.1 Innowacyjny projekt flagowy dotyczacy infrastruktury paliw
alternatywnych

W dyrektywie 2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych jasno
wyznaczono minimalne wymogi dotyczgce rozbudowy infrastruktury paliw alternatywnych
w panstwach cztonkowskich, ktére majq by¢ wdrazane za pomoca obowigzkowych
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krajowych ram polityki. Stosuje sie jednak roézne podejscia. Poziom ambicji jest
zréznicowany i w przypadku braku dodatkowych dziatan w czesciach UE pozostang luki w
infrastrukturze. Korytarz moze przyczyni¢ sie do osiggniecia ciggtosci dostaw paliw
alternatywnych przez granice.

Inicjatywa pilotazowa dotyczaca paliw alternatywnych to inicjatywa stuzaca zapewnieniu
nieprzerwanych, sprawnych podrozy z Helsinek do Lizbony z zastosowaniem pojazdow
zasilanych paliwem alternatywnym. Ze wzgledu na szeroki zasieg geograficzny inicjatywa
pilotazowa wymaga koordynacji miedzy czterema korytarzami sieci bazowej: Morze
Péthocne - Battyk, Morze Pétnocne-Morze Srédziemne, Skandynawia—-Morze Srédziemne,
Korytarz Atlantycki.

Cel i zakres projektu flagowego

Celem inicjatywy pilotazowej jest spéjne wdrozenie infrastruktury paliwa alternatywnego,
obejmujacej energie elektryczng, CNG, LNG i wodor. Jej zakres geograficzny obejmuje
przejazdy drogami z Helsinek do Lizbony, zaréwno dla transportu pasazerskiego, jak i
towarowego. Podejscie wdrozeniowe bedzie obejmowato analize popytu na paliwo wedtug
rodzajow paliwa, wptyw technologii w pojazdach na strategie wdrozenia, ocene
potrzebnego finansowania, mozliwosci rozwoju infrastruktury prywatnej i publicznej lub
wspdlnych infrastruktur poprzez zastosowanie modeli PPP i inne zagadnienia zwigzane z
wdrazaniem.

Rozwdj inicjatyw pilotazowych

Analiza biezacej sytuacji obejmuje przeglad istniejacych unijnych i krajowych ram
regulacyjnych oraz danych dotyczacych istniejacej infrastruktury, jak rowniez
infrastruktury, ktéra ma powstac¢ wkrétce. Przeglad obejmuje takze ocene potencjalnych
korzysci i zapotrzebowania na wsparcie dla kazdego rodzaju paliwa, z uwzglednieniem
przewidywanego duzego zapotrzebowania na pojazdy w przysztosci. Zbieranie informacji
od zainteresowanych stron to istotny, ostatni etap przetozenia badan nad inicjatywg
pilotazowg na konkretny projekt wspierajacy wdrozenie alternatywnych paliw na trasie
Helsinki-Lizbona.

Biezgca sytuacja
Na podstawie analizy biezacej sytuacji, w tym informacji dostepnych na poziomie UE i
krajowym oraz projektdow w ramach instrumentu ,taczac Europe” z zaproszenia do
sktadania wnioskédw z 2016 r., w zaleznosci od rodzaju paliwa alternatywnego
zidentyfikowano nastepujgqce wstepne zapotrzebowanie na wsparcie finansowe i
wynikajace z niego korzysci:
¢ Ladowanie elektryczne (publiczne stacje szybkiego tadowania w poblizu
autostrady) to rodzaj paliwa wdrazanego na szeroka skale. Inicjatywa pilotazowa
koncentrowataby sie na dodawaniu brakujacych regionéw do trasy Lizbona-
Helsinki, aby zapewni¢ nieprzerwang podrdoz. Obejmowatoby to przyktadowo
dodanie punktéw tadowania elektrycznego w Polsce, na totwie i Litwie (gdzie
przygotowywane sg projekty) lub na transgranicznych odcinkach trasy Portugalia-
Hiszpania. Ponadto pomogtoby to przygotowac trase na potencjalny szybki wzrost
zapotrzebowania na infrastrukture paliw alternatywnych.
e Sprezony gaz ziemny (CNG) to rodzaj paliwa o wysokim stopniu wdrazania,
podobnie do energii elektrycznej. Przy tym rodzaju paliwa nacisk zostanie
potozony na luki na obszarach peryferyjnych, mianowicie obszarach potozonych
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najdalej od weztéw miejskich korytarza. W wiekszosci przypadkow w weztach
miejskich znajduje sie infrastruktura CNG, dlatego na szczeblu weztdw miejskich
nie planuje sie konkretnych dziatan.

¢ Stosowaniu skroplonego gazu ziemnego (LNG) mozna by przyjrzeé sie blizej w
regionach, w ktérych ten rodzaj paliwa jest dostepny. Przyktadowo Francja
mogtaby wesprzec trase Lizbona-Helsinki za pomocag punktéw tankowania LNG.

e Wodor jako rodzaj paliwa pozostaje na wczesnym etapie rozwoju. Regiony
Beneluksu i potnocnych Niemiec sg najbardziej rozwiniete, jezeli chodzi o H2,
dlatego inne regiony odniostyby korzysci z wiekszej liczby punktéw tankowania H2
w ramach tej inicjatywy pilotazowej.

Cho¢ istnieje szereg rdznych infrastruktur i sieci paliw alternatywnych, brak jest
scentralizowanego lub ujednoliconego systemu ptatnosci, co sprawia, ze przekraczanie
granicy pojazdami na paliwa alternatywne jest problematyczne.

W zwigzku z pilotazowg inicjatywa w zakresie paliw ekologicznych zidentyfikowano
bardzo szerokg game zainteresowanych stron, w tym beneficjentéw projektdw w ramach
instrumentu  ,kaczac Europe”, producentow samochodoéw, dostawcow  paliw
alternatywnych, samorzady terytorialne, organy portowe i inne, poniewaz lista kontaktéow
stale sie rozwija.

8.2 Bezpieczenstwo ruchu drogowego w panstwach battyckich i
Polsce

Projekt flagowy poswiecony bezpieczenstwu ruchu drogowego w panstwach
battyckich i Polsce opracowano ze wzgledu na potrzebe zmniejszenia liczby wypadkdéw
drogowych oraz zapewnienia bezpiecznej podrézny samochodem na Via Baltica i w
Polsce. Zaproponowane rozwigzanie uwzgledniato rézne dostepne narzedzia opracowane
przez miedzynarodowe organizacje nienastawione na zysk, ukierunkowane na
zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, oraz przykiady dobrych praktyk w
poszczegdlnych panstwach cztonkowskich.

Na podstawie analizy biezgcej sytuacji zostanie rozpatrzona mozliwos¢ opracowania
wspolnego projektu przez wszystkie cztery panstwa cztonkowskie - Polske, Litwe, totwe i
Estonie. We wspdlnym projekcie panstwa cztonkowskie ocenityby biezacg sytuacje na
drogach w korytarzach sieci bazowej, stosujagc uznawane, miedzynarodowe klasyfikacje w
zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, identyfikujagc gtéwne sektory drogowe
wymagajace ulepszen, jak rowniez okreslityby potrzeby inwestycyjne, umozliwiajac
lepsze i ukierunkowane planowanie nie tylko na poziomie budzetu krajowego, ale takze w
ramach nowych wieloletnich ram finansowych UE.

8.3 Korytarz ITS Morze Pétnocne - Baltyk

W panstwach cztonkowskich w obrebie korytarza juz trwajg inwestycje zwigzane z ITS.

Projekt flagowy w zakresie ITS w ramach korytarza Morze Pétnocne — Battyk ma stuzyé
wspieraniu ciggtosci i interoperacyjnosci aplikacji zwigzanych z ochrong ruchu
drogowego, ustug informacyjnych w czasie rzeczywistym dotyczacych ruchu oraz
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zwigzanych z zarzadzaniem przewozami towarowymi, stosownie do obszaréw
priorytetowych w zakresie opracowania i stosowania specyfikacji i norm przewidzianych w
art. 2 dyrektywy 2010/40/UE, w obrebie korytarzy TEN-T, w tym weztow miejskich.

W obrebie tego niezwykle istotnego potaczenia z Europy Zachodniej i Srodkowej do
Biatorusi i Rosji, gdzie dominujacym rodzajem transportu jest transport drogowy,
wymagane jest ulepszenie ustug w zakresie zarzadzania przewozem i ruchem drogowym
w panstwach w obrebie korytarza. Inicjatywa ta pomoze w promowaniu ciggtych
rozwigzan w zakresie ITS, zwilaszcza poprzez zwiekszanie strumieni ruchu i
bezpieczenstwa, taczac i rozszerzajgc dotychczasowy zasieg ustug interoperacyjnych w
obrebie korytarza Morze Pdotnocne - Baltyk oraz wypracowujac wspdlne zrozumienie i
zasady funkcjonowania z sasiednimi korytarzami ITS.

Szczegdlna uwaga zostanie poswiecona bezpieczenstwu ruchu drogowego, w tym
informacjom o pracach drogowych, =zagrozeniach, czasie podrdozy, oraz ustugom
informacyjnym w czasie rzeczywistym dotyczacym ruchu, jak réwniez inteligentnemu
parkowaniu ciezaréwek, co pomoze zawodowym kierowcom lepiej przestrzega¢ czaséw
odpoczynku. Poprzez wdrozenie planéw zarzadzania ruchem w celu zapewnienia
sprawnego funkcjonowania i ciggtosci Swiadczenia ustug uzyskana zostanie lepsza
interakcja transgraniczna.

W projekcie zostang wykorzystane synergie z innymi istotnymi projektami, takimi jak
projekt korytarza UE EIP Wschdéd-Zachdd, oraz programami krajowymi, takimi jak
wspierany przez instrument ,taczac Europe” projekt Krajowego Systemu Zarzadzania
Ruchem (KSZR) w Polsce. Za jego pomocg zostang ocenione istniejgce rozwigzania,
zidentyfikowane luki, a co najwazniejsze, zaproponowane zostang rozwigzania co do
tego, jak sobie z nimi poradzi¢. Patrzac w przyszto$¢ na wdrazanie ustug i aplikacji C-ITS,
w odniesieniu do korytarza zostang rozwazone specyfikacje dla platformy C-ROADS i
trwajqce inicjatywy narodowe w tych ramach, z naciskiem na wspieranie powigzania
miedzy pojazdem a infrastrukturg transportowga, zwtaszcza w zachodniej czesci korytarza,
gdzie tradycyjne ustugi ITS sg juz dobrze rozwiniete.

Praktycznym wynikiem tego innowacyjnego, flagowego projektu bedzie jasna wizja i
plany wobec korytarza ITS Morze Pétnocne - Battyk, ktore pomogg wdrozyé wspodlne
normy wymiany interoperacyjnych danych i istotnych ustug, z naciskiem na problemy
zwigzane z ruchem transgranicznym. Ponadto dyspozycyjnos¢ i dostepnos¢ statycznych i
dynamicznych danych potrzebnych do $wiadczenia ustug w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego i ustug informacyjnych w czasie rzeczywistym dotyczacych ruchu
bedzie oparta na wszelkich uzupetniajacych inicjatywach odnoszacych sie do
ustanawiania krajowych punktéw dostepu.

Projekt flagowy bedzie wdrazany w $Scistej wspdtpracy z innowacyjnym projektem
flagowym dotyczacym bezpieczenstwa ruchu drogowego, z naciskiem na Polske i panstwa
battyckie, poniewaz to te panstwa bedg jednymi z gtdwnych podmiotéw zaangazowanych
w rozwoj w petni interoperacyjnego korytarza ITS Morze Péinocne - Battyk.

Ponadto wystepuje wyrazna synergia z projektem flagowym dotyczgacym rozwoju paliw
alternatywnych, poniewaz na rzeczywiste korzystanie z paliw alternatywnych majq
bezposredni wptyw informacje statyczne (potozenie geograficzne) i dynamiczne
(przyktadowo korzystanie z punktu tadowania w czasie rzeczywistym). Réwniez w
dyrektywie 2014/94/UE wymaga sie dzielenia sie informacjami zwigzanymi z punktami
tankowania paliw alternatywnych oraz punktami tadowania.
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Aby wspiera¢ wprowadzanie infrastruktury paliw alternatywnych i analogicznych ustug w
zakresie elektromobilnosci, obecnie Komisja zajmuje sie organizacjg dedykowanych
dziatan wspierajacych w ramach instrumentu ,taczac Europe”. Ich celem jest
gromadzenie danych na temat infrastruktury tadowania i tankowania oraz udostepnianie
ich uzytkownikom za pomoca zaadaptowanych narzedzi i baz danych. Te dziatania
wspierajace obejmag takze gromadzenie niepowtarzalnych kodow identyfikacyjnych
operatorow punktéw tadowania, jak réwniez dostawcéw ustug elektromobilnosci, aby
zapewni¢ harmonijny rozwdj elektromobilnosci w Europie. W ramach tych dziatan
wspierajacych do panstw cztonkowskich korytarza kieruje sie zaproszenie do wspotpracy.

9. Zalecenia i opinia europejskiego koordynatora
dotyczaca przysztosci

Celem niniejszego planu prac jest ustanowienie ram wdrazania korytarza Morze Pétnocne
- Battyk i przewiduje, ze plan ten nadal bedzie nadawat kierunek licznym rozmowom z
kazdym z odmiu panstw cztonkowskich i ich ministerstwami, ktére odbede w przysztosci.
Dzieki niniejszemu planowi prac wszystkie panstwa cztonkowskie beda mogty sie
dowiedzie¢, w jaki sposéb dotyczg ich poszczegdlne kwestie. Istniejg jednak réwniez
pewne projekty o szczegolnym znaczeniu, ktére nalezy wdrozy¢. Podczas okreslania
priorytetow w zakresie inwestycji wazne jest wyjscie poza czysto krajowg koncepcje w
kierunku rzeczywistego planowania korytarza.

Funkcjonowanie rynku wewnetrznego UE jest w petni wspodtzalezne z funkcjonowaniem
systemow transportowych, z uwagi na zwiekszone transgraniczne strumienie ruchu. W
zwigzku z tym wyzwania dotyczace infrastruktury nie konczg sie na granicy. To samo
mozna powiedzie¢ o koniecznych wysitkach na rzecz obnizenia emisyjnosci transportu,
gdzie spojrzenie z perspektywy korytarza moze dostarczy¢ przydatnych narzedzi, co
podkreslono w poszczegdlnych dokumentach tematycznych, ktére zaprezentowali
koordynatorzy i ktére rozwinieto w formie innowacyjnych projektéw flagowych.
Terminowe i rownolegte wdrozenie tej nowej wspolnej polityki transportowej wymaga
wspotpracy i koordynacji miedzy panstwami czionkowskimi. Praca w ramach korytarza
powinna nadawac¢ kierunek temu procesowi, zaréowno pod wzgledem rozwoju
infrastruktury materialnej, jak réwniez elementéw niematerialnych.

Wydajne funkcjonowanie korytarza jest szczegodlnie istotne dla panstw, przez ktdrych
terytorium przechodzi tylko jeden korytarz, poniewaz jest to jedyne potaczenie z resztg
sieci bazowej oraz z rynkiem wewnetrznym UE. Infrastruktura korytarza bedzie stanowi¢
gtdwna strukture dla reszty potaczen, z ktéorymi jest powigzana. Przyktadowo dla Finlandii
i panstw baltyckich wydajne potaczenia autostrad morskich i przepustowos¢ portow
odgrywajq kluczowa role w potaczeniu z siecia.

Panstwa cztonkowskie i inne zainteresowane strony wskazaty tacznie 530 projektow,
ktére zgodnie z zamierzeniem majg przyczynic¢ sie do realizacji korytarza. Catkowity koszt
realizacji tych wszystkich projektéw przy aktualnych cenach wynidostby 96 mid euro.
Zdecydowanie najwiekszy portfel inwestycji przewidziano dla sektora kolejowego, w
kwocie ponad 36 mld euro. Niemniej nalezy mie¢ na uwadze, ze szereg duzych projektow
kolejowych pokrywa sie z innymi korytarzami. Poniewaz ten zaproponowany portfel
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inwestycji zdecydowanie przekracza dostepne finanse, istnieje wyrazna potrzeba uznania
za priorytetowe inwestycji, ktore mozna nie tylko szybko zrealizowa¢, ale rowniez takich,
ktére majgq najwieksza unijng wartos¢ dodang i sg najbardziej korzystne dla koncepcji
korytarza z powodow, ktére juz wyjasnitam. Istotne jest wskazanie, jakie sg
najwazniejsze waskie gardta i kluczowe aspekty, do ktorych nalezy sie odnies¢, aby
umozliwi¢ terminowe wdrozenie korytarza o petnej dtugosci i zdolnosci przepustowej.

Za wymagajace rozwigzania kwestie priorytetowe dla funkcjonowania korytarza
mozna uznac¢ kwestie nastepujace:

¢ Terminowe wdrozenie brakujacego potaczenia transgranicznego =z
Tallinna do Warszawy - projekt Rail Baltica;

e Polaczenie obszaréw w giebi ladu - koleja, drogami, srodladowymi
drogami wodnymi - z gtéwnymi portami;

o Interoperacyjnosc¢ sieci kolejowej w $cistej wspoipracy z kolejowym
korytarzem towarowym ,,Morze Péinocne - Battyk”;

e Wdrozenie innowacyjnych rozwigzan 2z zastosowaniem podejscia
opartego na korytarzu (ITS, paliwa alternatywne, cyfryzacja itp.);

e Wydajnos¢ gtéwnych wezlow miejskich, zwitaszcza weztow z wieloma
korytarzami.

Najistotniejszq kwestia wymagajqcq dziatania jest uzupetnienie brakujacego potaczenia
kolejowego w panstwach battyckich oraz realizacja odpowiedniej, interoperacyjnej kolei z
Tallinna do Warszawy. Wszystkie panstwa czionkowskie zainteresowane tg linig muszg
wspotpracowaé i mie¢ te sama wizje oraz ten sam harmonogram, aby ten powazny
projekt infrastrukturalny mogt zosta¢ zrealizowany do potowy lat 20-tych XXI wieku.
Obecnie gtéwny udziat w miedzynarodowym ruchu towarowym miedzy Tallinnem a
Warszawg ma ruch drogowy. Rail Baltica stworzy podpore systemu transportu
multimodalnego w panstwach battyckich, pozytywnie wptynie na przesuniecie
miedzygateziowe z ruchu drogowego na kolej i przyniesie znaczne korzysci spoteczno-
gospodarcze oraz drugorzedne skutki gospodarcze, co przedstawiono w zaktualizowanej
ocenie kosztow i korzysci dla projektu w panstwach battyckich.

Linie Rail Baltica nalezy postrzegac¢ jako szkielet dla kolejnych potaczen. Autostrady
morskie miedzy Helsinkami a Tallinnem, wraz z dobrymi rozwigzaniami multimodalnymi i
funkcjonujacg linig Rail Baltica, stworzy wiele nowych mozliwosci na potaczenie
przeptywu towardw i pasazerdéw z tego regionu z resztg europejskiej sieci i innymi
korytarzami.

Ponadto przyczyni sie do poprawy potaczen z Europy Zachodniej i érodkowej z rynkami
panstw sasiadujgcych. Rail Baltica domknie petle w baltyckim fafncuchu transportowym
wraz z korytarzem Skandynawia-Morze Srédziemne, ktdéry moze teraz sktadaé sie z
potaczenia kolejowego i morskiego miedzy panstwami nordyckimi, panstwami battyckimi,
Polskg i Niemcami. Na poparcie zastuguje tzw. botnickie przedtuzenie korytarza Morze
Pétnocne - Baltyk, dzieki ktéremu korytarz siegnatby granicy miedzy Finlandig a Szwecjq
i powstatyby mozliwosci wykorzystania potencjatu wymiaru pétnocnego w transporcie i
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logistyce. Dialog z przysztymi uzytkownikami linii Rail Baltica, ktéry odbywa sie za
posrednictwem wspdlnych przedsiewzie¢ na rzecz komercjalizacji, jak rowniez w obrebie
»,Sieci biznesowej Rail Baltica”, pomoze w promowaniu potencjatu przesuniecia
miedzygateziowego i zbieraniu informacji zwrotnych o potrzebach klientdw juz na
wczesnym etapie wdrazania projektu.

Na chwile obecng dominujgcym kolejowym przeptywem towarowym w panstwach
battyckich jest zdecydowanie nadal ruch towarowy z Zachodu/Wschodu do portow
Battyku. Przeptywy z Zachodu/Wschodu wystepujg réowniez w Finlandii i Polsce.
Potaczenie Rail Baltica Potnoc-Potudnie bedzie dla panstw balttyckich gwarancjg, ze
rzeczywiscie zostang wigczone do europejskiej sieci i strumieni ruchu. Szersze potaczenia
z Pétnoca i Wschodem mogg w znaczacy sposéb zasili¢ ruchem przewidywane potaczenie
Rail Baltica Potnoc—Potudnie miedzy panstwami battyckimi a Polska. Panstwa te bedq
mogty by¢ wowczas postrzegane jako brama do europejskiego rynku w Europie
Zachodniej i Srodkowej. Mimo biezacej sytuacji geopolitycznej, wschodnie i pétnocne
rynki wschodzace wigzg sie z duzym potencjatem dla korytarza. Chinska inicjatywa
,Jeden pas i jeden szlak” ma na celu wzmocnienie korytarzy gospodarczych tgczacych
Panstwo Srodka z Europa drogq ladowa i morska. Wspdipraca w obrebie platformy
tacznosci UE-Chiny pokazata szczegdlne zainteresowanie Chin korytarzem Morze
Pétnocne - Battyk. Dla korytarza Morze Péinocne - Battyk, bedacego jednym z trzech
korytarzy sieci bazowej z potaczeniem ze wschodnimi, sasiadujgcymi panstwami, jest
rownie istotny dialog z panstwami Partnerstwa Wschodniego. Juz teraz mozna
zaobserwowac duzy wzrost liczby pociggdow przyjezdzajacych z Chin do panstw korytarza
i na odwrot.

Dlatego jako europejska koordynator zwrdce szczegdlng uwage na rozwdj i wdrazanie
projektu Rail Baltica i chciatabym wesprze¢ wszystkie zainteresowane panstwa
cztonkowskie oraz spotke joint venture z siedzibg w Rydze, aby zapewni¢ skoordynowane
i terminowe wdrozenie tego projektu od Tallinna po Warszawe. W szczegolnosci bedzie to
dotyczyto wzajemnych potaczen weztdw z nowgq linig Rail Baltica. Ostatnio zostat
wystosowany list intencyjny miast Rail Baltica w tej sprawie.

Po drugie, korytarz ten jest w znacznym stopniu zalezny od portéw na obu koricach oraz
w obrebie korytarza. Wydajne potaczenia z resztg sieci, zaréwno dla pasazeréw, jak i
towarow, majg kluczowe znaczenie. Najistotniejszym czynnikiem decydujagcym o
powodzeniu korytarza i gospodarek poszczegdlnych panstw czitonkowskich jest
przechwycenie ruchu miedzynarodowego. Gtéwne punkty po obu koncach korytarza
mogg obstuzyé wiekszy ruch z catego korytarza, a takze z obszaréw przylegtych, jezeli
zostang dobrze potaczone. Dlatego szczegdlne znaczenie majg potaczenia na odcinku
ostatniej mili ze wszystkimi portami.

Bardziej wydajne rozwigzania logistyczne stuzace do transferu towaréw do potaczen z
obszarami w gtebi ladu sg potrzebne zaréwno w portach Battyku, jak i Morza Pétnocnego.
Jedynie wowczas bedzie mozliwa petna realizacja celu, jakim jest wydajne przesuniecie
miedzygateziowe z drog na kolej i srédladowe drogi wodne. W dokumencie tematycznym
dotyczacym multimodalnosci przedstawiono kluczowe zalecenia stuzace osiggnieciu tych
celow.
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Polityka w zakresie autostrad morskich ma szczegdlne znaczenie dla tego korytarza.
Istnieje potrzeba zachecania portéw do Scislejszej wspotpracy na rzecz poprawy ich
wzajemnych potaczen i modernizacji istotnych infrastruktur w celu promowania rozwoju
potaczen autostrad morskich. Mobilno$¢ w znacznym stopniu wspierajg rozwigzania ICT.
Blizniacze porty Helsinki-Tallinn stworzyly wydajne, transgraniczne potaczenie
gospodarcze. Wspodtpraca ta powinna stanowi¢ wzor dla innych portéw, poniewaz nadal
promuje sie dalsze e-potaczenia miedzy portami.

Jezeli chodzi o porty tego korytarza, obecnie istotne znaczenie ma fizyczne waskie
gardto, jakim jest dostep do europejskiej sieci z Morza Pétnocnego przez $luzy morskie
w Amsterdamie, stanowigce jedna z najistotniejszych bram do europejskiej sieci. Na
chwile obecng zdolnos¢ przepustowa sluzy utrudnia najwiekszym todziom dostep do portu
w Amsterdamie, a tym samym ogranicza mozliwosci dalszego zwiekszania przeptywu
tadunkéw w korytarzu w obrebie $rédladowych drég wodnych i sieci kolejowej w strone
centrum jednolitego rynku. Projekt jest na etapie budowy i otrzymat dofinansowanie w
wyniku pierwszego zaproszenia do sktadania ofert w ramach instrumentu ,taczac
Europe” z 2014 r. Koniec realizacji przewiduje sie na 2019 r.

Istotnym elementem w odniesieniu do portow i autostrad morskich jest Kanat Kilonski.
Cho¢ nie stanowi on czesci korytarza, o czym wczesniej byta mowa, pozostaje kluczowym
elementem potgczenia miedzy autostradami morskimi a korytarzem. Kanat Kilonski
nalezy postrzegac¢ jako przedmiot wspdlnego zainteresowania kilku panstw i korytarzy, a
Niemcy wnioskowaty o wigczenie go do korytarza Morze Pdétnocne - Battyk. Z mojej
perspektywy jako koordynator europejskiej korytarz Morze Pétnocne - Battyk w sposdb
kluczowy pomaga usprawnia¢ objete nim pofgczenia morskie, stanowigc najbardziej
bezposrednie potaczenie miedzy Morzem Pdtnocnym a Battykiem.

Jednym z priorytetow pod wzgledem poprawy potaczen portéw z obszarami w gtebi ladu
jest dostosowanie srédladowych drég wodnych do standarddéw, jezeli chodzi o Sluzy,
przeswit pod mostem i zanurzenie w kanale. Pracy wymagaja przyktadowo $luzy Beatrix,
Kanat Twente i niemiecki system kanatow; w wielu przypadkach takie prace juz trwaja.
Niektore z tych projektéow otrzymaty dofinansowanie z instrumentu ,tgczac Europe”
podczas pierwszego zaproszenia do sktadania wnioskdw z 2014 r. Polska ocenia obecnie
mozliwosci poprawy zeglownosci swoich $rédladowych drég wodnych i data wyraz
zdecydowanego zaangazowania politycznego w tej sprawie.

Po trzecie, kluczowym priorytetem pod wzgledem funkcjonowania korytarza jest
interoperacyjno$¢ sieci kolejowej. W duzej mierze zalezy ona od wspdtpracy
transgranicznej miedzy zarzadcami infrastruktury, jak réwniez koordynacji krajowych
plandéw transportowych. Wspotpraca w ramach kolejowego korytarza towarowego moze
takze pomoc zapewni¢ koordynacje prac w sposéb, ktéry zminimalizuje wptyw na
strumienie ruchu. Zamierzam pogtebia¢ wspédtprace z kolejowym korytarzem towarowym
Morze Pétnocne - Battyk z mys$la o prowadzeniu wspdlnej analizy przeszkdd
technicznych, operacyjnych i administracyjnych dla transgranicznego transportu
kolejowego w korytarzu.

W ramach korytarzy sieci bazowej dazy sie do optymalnej rownowagi i ptynnych potaczen

miedzy réznymi rodzajami transportu, ktére musza by¢ rownie wydajne oraz muszg
oferowa¢ mozliwos¢ statego rozwoju technicznego w celu zwiekszania mobilnosci. Udziat

71



- Korytarz sieci bazowej Morze Pétnocne - Battyk: 3. plan prac koordynatora

kolei w podziale zadan przewozowych pozostaje ponizej oczekiwanego poziomu. Dlatego
koniecznym warunkiem wstepnym pod wzgledem réwnowagi miedzy rodzajami
transportu jest konkurencyjny sektor kolejowy. Jego konkurencyjno$¢ mozna znaczgco
poprawi¢ w okresie od 2018 do 2023 r. poprzez realizacje krétkoterminowych dziatan
operacyjnych lub administracyjnych, wymagajacych nizszego poziomu inwestycji - za
pomoca tzw. ,przetomoéw w kolejnictwie”. Dotoze wszelkich staran, aby wspiera¢ pod tym
wzgledem wspédtprace na linii korytarze sieci bazowej - kolejowe korytarze towarowe.
Aby wzmocni¢ to podejscie, przyszte inwestycje UE mogtyby by¢é warunkowo potgczone z
operacyjnym wdrazaniem tych przetomow.

Od kolejowych korytarzy towarowych majacych zintegrowana strukture zarzadzania
obejmujaca wszystkie zainteresowane strony - przedsiebiorstwa kolejowe, terminale,
zarzadcow infrastruktury i ministerstwa transportu - mozna oczekiwac¢ znaczacych i
wymiernych wynikéw w zakresie interoperacyjnosci. Ich wyjatkowa pozycja pozwala im
zatem na zidentyfikowanie najbardziej pilnych i wydajnych przetomdéw kolejowych oraz
zapewnienie, aby caty korytarz pozwalat na prowadzenie dziatan interoperacyjnych.
Agencja Kolejowa Unii Europejskiej ma do odegrania kluczowg role w popieraniu tego
podejscia, eliminowaniu przepiséw krajowych, ktore stoja na przeszkodzie
interoperacyjnosci, jak rowniez w dalszym rozwoju specyfikacji technicznych w zakresie
interoperacyjnosci (zwtaszcza w przypadku dziatan ukierunkowanych na wspieranie
wspdlnych procedur operacyjnych).

Méj czwarty priorytet odnosi sie do wdrazania innowacyjnych rozwiazan, takich jak
ITS, infrastruktura paliw alternatywnych i cyfryzacja. Podczas gdy panstwa cztonkowskie,
regiony i miasta wzmagajg wysitki na rzecz przejscia na bardziej zrownowazony i
niskoemisyjny system transportowy, korytarze TEN-T mogg by¢ narzedziem, ktore
pozwoli dziata¢ w bardziej spojny i oparty na wspotpracy sposéb. Innowacyjne projekty
flagowe maja na celu dostarczenie przyktadéw na to, jak zblizy¢ sie do realizacji celow
polityki transportowej za pomoca podejscia opartego na korytarzu oraz narzedzi
zarzadzania. Przyktadowo, poniewaz obecnie znajdujemy sie w fazie wdrazania
dyrektywy w sprawie paliw alternatywnych i zyskaliSmy doswiadczenie dzieki licznym
projektom pilotazowym na rzecz wdrazania zaréwno infrastruktury tadowania, jak i
czystych ekologicznie pojazddw, przyszedt czas, aby spojrzeé¢ z szerszej perspektywy i
przej$c¢ z niespdjnego podejscia do podejscia sieciowego takze w tej dziedzinie. Takie jest
witasnie zatozenie polityki TEN-T. Ostatecznym celem podejscia opartego na korytarzu w
ramach TEN-T jest utatwienie skoordynowanej realizacji najbardziej strategicznych czesci
europejskiej sieci transportowej, okreslonej jako sie¢ bazowa. Korytarze tgaczg w sobie
zasoby publiczne i prywatne, i to na nich koncentruje sie wsparcie UE z instrumentu
~Laczac Europe”, w szczegdlnosci jezeli chodzi o usuwanie waskich gardet, budowanie
brakujacych potaczen transgranicznych oraz promowanie integracji i interoperacyjnosci
pomiedzy rodzajami transportu. Promowanie innowacyjnych rozwigzan transportowych
jest rownie widocznym celem tej polityki, poniewaz w jej ramach dazy sie do aktywnego
ksztattowania przysztosci transportu.

W transporcie zaczyna sie materializowa¢ cyfrowa rewolucja, pojawiajq sie nowe
wyzwania i mozliwosci pod wzgledem rozwoju wspdlnej europejskiej sieci transportowej.
Istnieje potrzeba zapewnienia ciagtej, bezproblemowej, inteligentnej i niskoemisyjnej
mobilnosci w UE. A dobrych pomystéw jest wiele - duza liczba firm bada te
przyszto$ciowe rozwigzania, muszg one z nimi eksperymentowaé, demonstrowac je oraz
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skalowad. Potrzebe te mozna czesciowo spetni¢ korzystajac w bardziej aktywny sposéb z
transeuropejskiej sieci transportowej. Nadeszta pora, aby czerpal z zasobow i
wykorzysta¢c efekty synergii rozwoju infrastruktury transportowej oraz energii,
informatyki, cyfryzacji i innowacji, jak réwniez aby zapewni¢ rzeczywistg ciggtosc i
interoperacyjnosc¢ nowych transgranicznych rozwigzan w zakresie mobilnosci.

Ponadto, jako byta burmistrz miasta Strasburg, zwracam szczegdlng uwage na wezty
miejskie w korytarzu, poniewaz stuzg one jako punkty taczace ze sobg poszczegdlne
rodzaje transportu. Jak zaznaczono takze w dokumencie tematycznym dotyczacym
weztdow miejskich, istnieje potrzeba znakomitych potaczen miedzy infrastrukturg sieci a
weztami miejskimi, w tym drugorzednymi weztami miejskimi, ktérych nie wymieniono w
czesci 1 zatacznika II do rozporzadzenia TEN-T, aby korytarz byt w petni sprawny. Wezty
miejskie z wieloma korytarzami umozliwiajg szczegdlng koordynacje, pozwalajacq
osiagna¢ wiekszg wydajnos¢ i synchronizacje miedzy poszczegdlnymi korytarzami.
Skuteczne wiaczenie weztdbw miejskich do korytarzy wymaga zdecydowanego,
wielopoziomowego zarzadzania.

Istnieje potrzeba rozwigzania probleméw w zakresie przepustowosci w weztach miejskich
oraz wokot nich. Czesto wymaga to rozwigzan stuzacych rozdzieleniu przeptywu towaréw
i pasazeréw w kolejach miejskich, jak réwniez pomagajacych w lepszym zarzadzaniu
limitami zdolnosci przepustowej na obwodnicach dréog miejskich. Niekiedy gtéwne porty
lub terminale kolejowo-drogowe sg potozone w samym centrum obszaréw miejskich. W
takich przypadkach szczegdlnej uwagi wymagaja potaczenia na odcinku ostatniej mili z
tymi obiektami, co ma zagwarantowac, by ruch towarowy nie doprowadzit do zatoru
komunikacyjnego w centrach miast i na obwodnicach.

Sprawnie funkcjonujace, multimodalne platformy maja kluczowe znaczenie pod
wzgledem ptynnego transferu towaréw i pasazeréw. Przyktadami stosowania najlepszych
praktyk sg centra logistyczne w Niemczech i Holandii. Zaktadanie kolejnych centrow
logistycznych, zwtaszcza w obszarach przygranicznych, postuzy jako dobra podstawa
wspotpracy miedzy mniejszymi terminalami kolejowo-drogowymi. Jednak szczegdlnie w
przypadku przedmiotowego korytarza nie nalezy zapomina¢ o znaczeniu petnego
wigczania portéw srédlagdowych drég wodnych do sieci terminali kolejowo-drogowych. W
panstwach battyckich zacheca sie do rozwijania terminali kolejowo-drogowych i suchych
portéw rownolegle z projektem Rail Baltica.

Miedzynarodowy ruch transgraniczny to podstawa podejscia opartego na korytarzu.
Przedmiotowy korytarz juz jest wysoce zaawansowany technologicznie z uwagi na
polityke autostrad morskich, ktéra promowata rozwigzania technologiczne na rzecz
wzajemnych potaczen miedzy portami. Zdecydowanie wiekszy nacisk nalezy jednak
potozy¢ na wdrozenie nowych rozwigzan ICT takze w stosunku do innych rodzajow
transportu, aby w bardziej wydajny sposdb korzystac z infrastruktury i osiggng¢ dobre
wyniki w zakresie funkcjonowania korytarza w wymiarze transgranicznym. Istotnymi
kwestiami do rozwazenia sg w tym kontekscie kwestie bezpieczenstwa i
cyberbezpieczenstwa. Nalezy przeprowadzi¢ dodatkowq analize kwestii administracyjnych
i technicznych, ktdére utrudniajg sprawne funkcjonowanie korytarza. W dokumencie
tematycznym dotyczacym ITS przedstawiono pomysty na to, jak korytarze mogq
usprawni¢ wdrazanie ITS, petnigc role stanowiska badawczego i oferujac ciqgtosc, jakiej
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wymaga interoperacyjnosc¢ i zwiekszanie skali nowych rozwigzan, w sposob, jaki bedzie
mozna zastosowac w ramach projektu flagowego ITS korytarza Morze Pdétnocne - Battyk.

Gdy tylko jest taka mozliwos¢, nalezy przyspieszaé rozwdj systemdédw zarzadzania
ruchem. Jedng z kluczowych kwestii jest pod tym wzgledem w dalszym ciggu ograniczony
stopien wdrozenia systemu sygnalizacji ERTMS. Nowa, zaktualizowana infrastruktura
wymaga automatycznego wdrozenia wraz z ERTMS, podczas gdy istniejaca infrastruktura
wymaga modernizacji. Nalezy trzymac sie wspdlnego harmonogramu, aby w przysztosci
unikngé¢ waskich gardet w systemie. ERTMS jako europejski projekt musi stanowic
priorytet dla wszystkich panstw cztonkowskich, a oparte na korytarzu podejscie w
europejskim planie wdrozenia i planie wdrozenia ERTMS to istotne kroki naprzod.

9.1 Planowane projekty i osiagniecie zgodnosci technicznej
korytarza

Cho¢ w przypadku wielu inwestycji istnieje mozliwo$¢ dalszego udoskonalania i
zatwierdzania zakresu, budzetu i harmonogramu wdrozenia, ogdlnie przyjmuje sie, ze
wyszczegolnione planowane projekty w zakresie rozwoju korytarza Morze Potnocne -
Battyk pozwalaja na rozwdj korytarza w kierunku osiggniecia ogdlnych celéw i
priorytetow z rozporzadzenia TEN-T do 2030 r. Przewidywane sg inwestycje obejmujace
infrastrukture kolejowg, drogowq i wezty transportowe korytarza, stuzace nie tylko
opracowaniu ciggtej infrastruktury i osiggnieciu celéw w zakresie zgodnosci, lecz takze
dalszemu polepszaniu zdolnosci przepustowej korytarza i jego wynikéw, wykraczajac
poza wymogi okreslone w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013. Przewiduje sie réwniez
realizacje inicjatyw i projektow dotyczacych wdrazania innowacji, ukierunkowanych na
ograniczenie wptywu na srodowisko. Nalezy jednak zauwazyé, ze nie zagwarantowano
jeszcze dostepnosci wystarczajacych funduszy i zasobdow finansowych na wszystkie
wyszczegdlnione projekty na rzecz rozwoju korytarza Morze Pétnocne - Battyk i w
niektérych przypadkach moze to by¢ problematyczne.

9.2 kaczenie dotacji z innowacyjnymi instrumentami finansowymi

Potrzeby inwestycyjne w ramach korytarza sg ogromne i nie mogg by¢ pokryte jedynie z
funduszy publicznych - czy to panstwowych, czy europejskich. Zdecydowanie wskazane
jest przyjrzenie sie alternatywnym zZrédtom finansowania za posrednictwem
innowacyjnych instrumentéw finansowych oraz skorzystanie z Europejskiego Funduszu na
rzecz Inwestycji Strategicznych. Dotacje majg najwieksze znaczenie dla projektow, w
ktérych mozna spodziewac sie jedynie ograniczonych dochoddéw. Ponadto jestem zdania,
ze w miare postepu prac budowlanych musimy dysponowacé solidnym zestawem
projektow, ktére - na tyle, na ile to mozliwe - wzajemnie sie uzupetniajg. Mam na mysli
to, ze projektow nie nalezy opracowywa¢ w odosobnieniu, ale raczej jako czes¢
kompleksowej koncepcji ,catego korytarza”.

W przypadku korytarza Morze Pdétnocne - Battyk zidentyfikowane do tej pory projekty
dotyczace potencjalnego wykorzystania instrumentéw finansowych obejmowaty gtdwnie
obszary takie jak infrastruktura paliw alternatywnych, potaczenia kolejowe z portami
lotniczymi oraz zwiekszanie zdolnosci przepustowej portdow lotniczych, projekty rozwoju
portéw i obwodnic w miastach. W czasach ograniczonej dostepnosci zasobdow publicznych
zachecam wszystkich promotoréw projektéw do zbadania mozliwych opcji zréznicowania
funduszy i zrédet finansowania inwestycji. Pod tym wzgledem zachecajgce s wyniki
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korzystania z EFIS w przypadku projektow zwigzanych z korytarzem, jak rowniez
korzystania z zaproszenia do sktadania wnioskdéw o finansowanie tgczone.

9.3 Inne kwestie

Realizacja infrastruktury korytarzy TEN-T stanowi strategie wzrostu gospodarczego i
szacuje sie, ze wdrozenie projektdw dotyczacych korytarza Morze Pdéinocne - Battyk
skutkowatoby wygenerowaniem 2 061 000 dodatkowych roboczolat oraz
przyczynitoby sie do wzrostu PKB o 715 mld euro w okresie od 2016 do 2030 r.
Szczegdlnie istotne jest wykorzystanie potencjatu tworzenia miejsc pracy w wymiarze
transgranicznym, poniewaz potencjat transgranicznego rozwoju gospodarczego jest
znacznie wiekszy niz w przypadku pozostatych obszaréow gospodarki. W tym kontekscie
bardzo wazne sg transgraniczne kwestie tzw. odcinka ostatniej mili. Bede nadal
uczestniczy¢ w regularnych spotkaniach z zainteresowanymi stronami z branzy, jak
rowniez z operatorami logistycznymi, aby wymienia¢ sie informacjami o zaletach
korytarza oraz oczekiwaniach wobec niego.

W kontekscie dalszego rozwoju Unii Obrony, wiekszy nacisk zostanie rowniez potozony na
uwzglednianie aspektow mobilnosci wojskowej i synergii cywilno-wojskowych, na co
wskazuje wspdlny komunikat Komisji Europejskiej i Wysokiej Przedstawiciel Unii do
Spraw Zagranicznych i Polityki Bezpieczenstwa dotyczacy ,,Poprawy mobilnosci wojskowej
w Unii Europejskiej” z listopada 2017 r. [oraz plan dziatania na rzecz mobilnosci
wojskowej z marca 2018 r.].

Inne ramy wielopoziomowego zarzadzania na rzecz rozwoju transgranicznego,
takie jak strategie makroregionalne (Strategia UE dla regionu Morza Battyckiego),
projekty wspotpracy transgranicznej, transnarodowej i miedzyregionalnej (takie jak
CoRe'?) finansowane z programéw Europejskiej Wspétpracy Terytorialnej lub wspétpraca
w ramach EUREGIO, powinny by¢ w dalszym ciggu S$cisle zintegrowane z wdrazaniem
korytarza. Istniejacg wspdtprace w ramach EUREGIO mozna postrzega¢ jako punkt
odniesienia dla pozostatych transgranicznych projektow dla regiondéw. Organizacja
uczestnictwa regiondw i miast wymaga podejscia oddolnego, pozwalajacego dojs¢ do
wspolnego zrozumienia kwestii transgranicznych i opracowania wspodlnej wizji dla
naszego korytarza. Nalezy kontynuowac wspotprace z regionalnymi mechanizmami
wspotpracy w obrebie catego korytarza, aby zsynchronizowa¢ dziatania na rzecz realizacji
korytarza oraz integracji infrastruktury w regionach i miastach.

Dobre zarzadzanie i realizacja korytarza wymagajq wspoétpracy i porozumienia miedzy
poszczegolnymi partnerami, zarowno w samych panstwach cztonkowskich, jak i miedzy
nimi. Odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie projektem korytarza nalezy przyjac¢ na wszystkich
szczeblach administracyjnych. Prowadzacy do tego proces juz zostat we wiasciwy sposéb
zainicjowany i istniejg solidne fundamenty dla dalszych krokdéw.

9.4 Dalsze dziatania

To trzecie wydanie planu prac dla korytarza Morze Pétnocne - Battyk wigze sie z
podjeciem pewnych istotnych krokéw naprzéd, w strone pogtebionej analizy i wspdlnego

2 https://www.uudenmaanliitto.fi/nsbcore
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zrozumienia tego, co jest potrzebne, aby zapewni¢ zgodnos$¢ korytarza i wykorzystac
petnie jego potencjatu.

Trzeci plan prac rzucit nowe S$wiatlo na obszar innowacji i wprowadzania paliw
alternatywnych. Jestem zdania, ze pod tym wzgledem korytarz Morze Pdtnocne — Battyk
ma szanse zajac¢ czotowg pozycje, czy to jezeli chodzi o zwiekszanie skali wprowadzania
infrastruktury elektromobilnosci, czy tez stosowanie LNG - sg to dziedziny, ktore
otrzymaty wsparcie w ramach szeregu projektow w obrebie korytarza, za posrednictwem
zaproszen do sktadania ofert w ramach instrumentu ,tgczac Europe”. Biorgc pod uwage
wnioski z dokumentéw tematycznych i inspiracje z innowacyjnych projektow flagowych w
fazie rozwoju, wyrazam nadzieje, ze coraz wiecej projektow wykorzysta mozliwosci
oferowane przez polityke TEN-T pod wzgledem szeroko zakrojonej demonstracji i
wdrazania. Z uwagi na wyznaczone cele w zakresie przeciwdziatania zmianie klimatu, w
ramach korytarzy sieci bazowej beda potrzebne dalsze skoordynowane wysitki i
konkretne $rodki, aby zrealizowac¢ przesuniecie miedzygateziowe i obnizy¢ emisyjnosc
systemu transportowego UE.

Obecnie istotne jest dalsze wdrazanie projektow stuzacych rozwigzaniu najistotniejszych
problemoéw zwigzanych z korytarzem. Dziatania nalezy planowa¢ w oparciu o spojny,
transgraniczny harmonogram, jednoczesnie mobilizujgc wszystkie dostepne zasoby. Jako
koordynator europejska mam zadanie obja¢ role mediatora i zapewni¢ utrzymanie
otwartego podejscia do dziatan, ktére w moim przekonaniu sg niezbedne do osiggniecia
ostatecznego sukcesu.

76



Osoba wyznaczona do kontaktow:
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Catherine Trautmann, koordynator europejska

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

Strona internetowa korytarza:

https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/north-sea-
baltic_en

Bardziej szczeg6towe informacje mozna znalez¢ pod adresem:

https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en
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