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1. Drugi Plan pracy dla korytarza Battyk - Adriatyk

Korytarz Battyk - Adriatyk taczy gtdwne wezty (wezty miejskie, porty, porty lotnicze i
inne terminale transportowe) dzieki kluczowym potgaczeniom kolejowym, drogowym,
morskim i powietrznym migedzy Potnocg a Potudniem tj. z Polski przez Republike Czeska,
Stowacje i Austrie do Witoch i Stowenii. Taka rozbudowana sie¢ w Europie Srodkowej
znacznie wzmacnia infrastrukturalng podstawe wydajnych, bezpiecznych i wysokiej
jakosci multimodalnych tancuchéw transportowych stuzacych przewozowi towardw i
pasazerdow. Dzieki wdrozeniu osi transportowej Battyk — Adriatyk rozwing sie nowe potoki
ruchu miedzy portami battyckimi i adriatyckimi a ich zapleczem, wzrosnie takze
znaczenie tych portow jako punktow wejscia do i wyjscia z korytarza.

W 2014 r. Komisja Europejska, panstwa cztonkowskie oraz liczne podmioty
zaangazowane w Forum Korytarza wspdlnie utorowatly droge dla rozwoju dziewieciu
korytarzy sieci bazowej. Byt to punkt wyjscia dla stanowiacych wyzwanie, ale bardzo
ciekawych dziatan, ktore zakonczyly sie powodzeniem i przyjeciem, w maju 2015 r.,
pierwszego planu pracy dla korytarza Baltyk-Adriatyk przez wszystkie szesc
zainteresowanych panstw cztonkowskich.

Od tego czasu, wszyscy razem poczyniliSmy znaczne postepy w ramach naszego
korytarza. Rzeczywiscie, proces ,korytarzowy” byt z powodzeniem kontynuowany w 2015
i 2016 r., tgcznie z organizacjq piatego, szdstego i siddmego Forum korytarza w Brukseli,
z udziatem przedstawicieli panstw czionkowskich, zarzadcow infrastruktury kolejowej i
drogowej, Kolejowego Korytarza Towarowego Battyk-Adriatyk (RFC5), portéw, portéw
lotniczych, terminali kolejowo-drogowych, regiondéw, a takze czterech strategii
makroregionalnych regionéw, ktére przecina nasz korytarz. Ponadto kontynuowalismy
prace Grupy Roboczej ds. portéw, ktéra zostata powiekszona o terminale kolejowo
drogowe i zorganizowaliSmy spotkanie Grupy Roboczej ds. regiondéw, ktdéra zostata
powiekszona o wezty miejskie i strategie makroregionalne. W 2014 i 2015 r.
zaangazowatem sie rowniez w spotkania w wielu punktach korytarza z duzg liczba
zainteresowanych stron. Przede wszystkim spotkatem sie ze wszystkimi ministrami
transportu, prezesami zarzadcéw infrastruktury, zaréwno kolejowej jak i drogowej,
odwiedzitem tez wszystkie gtdwne porty. Wszystkie te dziatania zblizylty do siebie catq
"rodzine korytarza" i, jako koordynator europejski, jestem dumny z bycia czescig tej
rodziny. Dziekuje panstwom cztonkowskim i wszystkim innym zainteresowanym stronom
za udzielone mi silne i state wsparcie oraz za bardzo konstruktywng i harmonijng
atmosfere podczas naszych spotkan, co utwierdza mnie w przekonaniu, ze korytarz
Battyk-Adriatyk jest na dobrej drodze, i ze jest czyms$ wiecej niz "twardg” infrastruktura.

Réwnolegle do tego, konsultanci z tplan (IT, PL) i ich podwykonawcy JPL Project (PL),
Paradigma (AT), NDCON (CZ, SK), LeighFisher Limited (IT) oraz University of Maribor
(SI) dokonali istotnego postepu w analizie korytarza. Wraz z rozwojem kluczowych
wskaznikéw wydajnosci (ang.: Key Performance Indicators — KPI) dysponujemy teraz
duzo bardziej szczegbétowym wgladem w spetnianie przez infrastrukture naszego
korytarza wymagan technicznych okreslonych w Rozporzadzeniu TEN-T. Co
najwazniejsze, udato nam sie opracowal szczegotowy przeglad projektow i inwestycji,
ktore sq planowane i konieczne w korytarzu dla osiagniecia celéw UE w 2030 r. Wiemy
réwniez o wiele lepiej, w jakim stopniu projekty sq zaawansowane pod wzgledem ich
dojrzatosci i zapewnienia finansowania. Konsultanci pracowali bardzo ciezko w tworzeniu
wspolnych podstaw do naszych dyskusji. Chciatbym przekaza¢ im moje bardzo
szczegdlne podziekowania za wysokiej jakosci prace i doskonata wspétprace na
przestrzeni ostatnich dwdch lat.

Oprocz intensywnego procesu konsultacji i uczestnictwa oraz analiz, panstwa
cztonkowskie poczynity znaczny postep w odniesieniu do niezbednych inwestycji i
realizacji projektow infrastrukturalnych. Ich silne zaangazowanie jest odzwierciedlone,
m.in., w poprawie zgodnosci infrastruktury naszego korytarza z szeregiem wymogow



TEN-T, ktore sg okreslone w rozporzadzeniu (UE) 1315/2013. Szereg istotnych kwestii
zostato juz odpowiednio uwzglednionych i wigczonych do planéw inwestycyjnych.

Poza tym, osiggneliSmy rowniez bardzo duzy sukces pod wzgledem wykorzystania
$rodkow przyznanych w ramach instrumentu taczac Europe, zwtaszcza biorgc pod uwage
wyjatkowo duzg konkurencje i przekraczajaca dostepne finansowanie liczbe wnioskéw. W
ramach pierwszego zaproszenia do sktadania wnioskdéw w 2014 r., udato nam sie uzyskac
1,03 mld EUR na inwestycje w korytarzu, a w drugim naborze w 2015 r. ponownie ponad
1 mld EUR. Chciatbym skorzysta¢ z tej okazji, aby podziekowac panstwom cztonkowskim
i zarzadcom infrastruktury za ich silne zaangazowanie nie tylko pod wzgledem nakfadu
pracy, ale takze pod wzgledem finansowym. Musimy nadal bazowa¢ na tych pierwszych
osiggnieciach i pragne zapewni¢ panstwa cztonkowskie, ze nadal bede ich bliskim
partnerem w tym zadaniu.

Na zakonczenie, chciatbym pogratulowaé¢ Kolejowemu Korytarzowi Towarowemu Battyk-
Adriatyk, ktory rozpoczat dziatalnos¢ w listopadzie 2015 r. W planie wdrozenia RFC5
zostaty przedstawione bardzo przydatne i interesujace wyniki, na ktorych mogliSmy
oprzec¢ naszg analize, podobnie jak RFC5 modgt skorzysta¢ z naszych opracowan. Bardzo
sobie cenie i licze na dalszg bardzo dobrg wspdtprace pomiedzy naszym korytarzem sieci
bazowej a korytarzem RFC.

Wszystkie te bardzo pozytywne zmiany zostaty odzwierciedlone w niniejszej, pierwszej
aktualizacji planu pracy z 2014 r., ktére teraz Panstwu przedstawiam. Stanowi ona
podstawe dla dalszego rozwoju i realizacji inwestycji, ktére sg potrzebne do stworzenia w
petni funkcjonalnego korytarza Battyk-Adriatyk.

Wedtug mnie, w petni operacyjny korytarz Battyk - Adriatyk jest czyms$ wiecej niz tylko
infrastrukturg transportowg. Moja wizja korytarza Battyk - Adriatyk zaktada
przeksztatcenie sie tego korytarza w korytarz trwatego wzrostu spoteczno-
gospodarczego. Chciatbym, aby wspomniany korytarz stat sie kluczowg strefg rozwoju i
odgrywat wazng role jako jeden z gtéwnych czynnikéw rozwoju gospodarczego w Europie
Srodkowej. Moja wizja dotyczaca tego korytarza opiera sie takze na jego
zrownowazonym wymiarze, dajacym wyrazne pierwszenstwo s$rodkom transportu
bardziej przyjaznym S$rodowisku i $rodkom wspierajgcym przejscie z transportu
drogowego na kolejowy. Ponadto, korytarz ten musi by¢ postrzegany jako cos$ wiecej niz
tylko zwykte potaczenia transportowe miedzy panstwami. W celu zmaksymalizowania
pozytywnego wptywu jego infrastruktury transportowej na inne sektory spoteczne i
gospodarcze, musi by¢ on dobrze osadzony w krajowych i regionalnych strategiach
rozwoju. Dlatego tez musimy przejsc¢ z regionalnej i krajowej perspektywy planowania na
perspektywe korytarzowa.

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

Ufam, ze obecny plan pracy, po swojej pierwszej aktualizacji, jest kolejnym waznym
krokiem, ktéry umozliwi powstanie korytarza, nie tylko poprzez potgczenie Péinocy z
Potudniem, ale takze poprzez generowanie wzrostu gospodarczego wzdtuz korytarza i
obszaréw przylegtych. Niniejszy, zaktualizowany plan pracy jest konkretnym planem
realizacji sieci bazowej, opartym na dogtebnej analizie korytarza. Powinien by¢ on
postrzegany jako ewolucja pierwszego planu pracy korytarza, a nie jako rewolucja.
Jednoczesnie, jest to tylko etap posredni, ostateczna wersja planu pracy korytarza jest



przewidziana na 2018 r. Do tego czasu zostanie uszczegdtowione studium korytarza, w
szczegdblnosci w odniesieniu do monitoringu planowanych projektéw w korytarzu.

Moéwigc w skrécie, dziatania w zakresie korytarza Battyk - Adriatyk prowadzone w ciggu
ostatnich dwu i pot roku pozwolity nam stworzy¢ potezny ,dorobek korytarza”. Jest to
duzy postep i szansa na zrealizowanie celow wypracowanych w ciggu ostatnich lat.
Zachecam Panstwa do Scistej wspotpracy oraz do odegrania istotnej roli we wdrazaniu
niniejszego planu pracy. Proces ten nie konczy sie wraz z przekazaniem drugiego planu
pracy, lecz jest to dalszy ciag interesujacej drogi, ktérg chciatbym pokonaé wspdlnie z
Panstwem. Wspodlnie mozemy stworzy¢é warunki sprzyjajace osiggnieciu wzrostu i
dobrobytu, zwiekszajac konkurencyjnos$¢ wszystkich panstw w Europie z korzyscig dla
obywateli i przedsiebiorstw, poprzez stworzenie w korytarzu sieci bazowej Battyk -
Adriatyk prawdziwej europejskiej sieci transportowej o wysokich standardach, ktora
bedzie w stanie sprosta¢ wyzwaniom dzisiejszej gospodarki i wymogom z zakresu
ochrony s$rodowiska. Licze na Panstwa trwate zaangazowanie!

2. Charakterystyka korytarza Baityk — Adriatyk

Z portow polskich do adriatyckich — przebieg korytarza

Przebieg oraz infrastruktura korytarza sieci bazowej Battyk - Adriatyk zostaty okreslone
w rozporzadzeniach (UE) nr 1315/2013 i 1316/2013. Przebiegajac przez szes¢ panstw
cztonkowskich (Polske, Republike Czeska, Stowacjg, Austrie, Wtochy i Stowenie) korytarz
taczy porty battyckie w Gdyni/Gdansku i Szczecinie/Swinoujsciu z ponizszymi portami
basenu Morza Adriatyckiego: Sistema Portuale del Mare Adriatico Orientale - Porto di
Trieste (zwany dalej Port Triest), Sistema Portuale del Mare Adriatico Settentrionale -
Porti di Venezia e Chioggia (zwany dalej Port Wenecja), Sistema Portuale del Mare
Adriatico Centro-Settentrionale — Porto di Ravenna (zwany dalej Port Rawenna), Port
Koper.



Rys. 1: Przebieg korytarza sieci bazowej Battyk - Adriatyk
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk

Korytarz Battyk - Adriatyk o dtugosci 1 800 km pozwala na utworzenie wiekszej liczby
mozliwych tras miedzy basenami Morza Battyckiego i Morza Adriatyckiego: z Pétnocy na
Potudnie, zaczynajac badz w portach w Szczecinie i Swinoujéciu, przez Poznan i Wroctaw,
badz tez w portach w Gdyni i Gdansku bezposrednio do Katowic lub przez Warszawe i
to6dz, korytarz taczy polskie wezty miejskie i logistyczne sieci bazowej z weztami
zlokalizowanymi w Republice Czeskiej, na Stowacji i w Austrii, docierajac do Wiednia
przez Bratystawe lub Ostrawe. Drogowe i kolejowe potgczenia korytarza biegng dalej z
Austrii w kierunku portow Morza Adriatyckiego: Kopru, Triestu, Wenecji i Rawenny, przez
Lublane w Stowenii lub przez Udine, biegnac takze przez Wenecje i Bolonie we Wtoszech.

Korytarz obejmuje tacznie 13 weztdéw miejskich i portédw lotniczych, 10 portdw i blisko 24
czynne terminale kolejowo drogowe. Szkielet osi transportowej Battyk - Adriatyk
stanowig trasy kolejowe i drogowe. W istocie jest to jeden z niewielu korytarzy, ktore nie
obejmujg $rodladowych drég wodnych, nawet jezeli korytarz ten taczy sie z siecig bazowg
$rodladowych drég wodnych TEN-T na réoznych odcinkach. Jego sie¢ kolejowa odpowiada
gtownie Kolejowemu Korytarzowi Towarowemu nr 5 Battyk — Adriatyk.

Korytarz ten przecina pie¢ innych korytarzy. W Polsce, korytarz ten przecina korytarz
Morze Pétnocne — Morze Battyckie w kierunku Zachdd-Wschdd, zas w Republice Czeskiej,
Austrii i na Stowacji przecinajg go korytarz Wschéd - wschodnia czes$¢ regionu Morza



érédziemnego i korytarz Ren - Dunaj. Dalej na potudnie, we Wtoszech i na Stowenii,
korytarz w znacznej czesci przebiega réwnolegle do korytarza Srédziemnomorskiego.
Ponadto, istnieje jedno przeciecie z korytarzem Skandynawia - Morze Srdédziemne
miedzy Bolonig a Faenza wzdtuz trasy kolejowej Bolonia - Rawenna, obejmujace takze
wezty miejskie i logistyczne w Bolonii.

Cele gtéwne i KPI (wskazniki) dla rozwoju korytarza Battyk-Adriatyk

Rozporzadzenie TEN-T nr (EU) 1315/2013 okre$la wyrazne podstawy do dziatania.
Ogdlne cele i priorytety rozwoju korytarzy sieci bazowej zostaty okreslone w art. 4 i 10,
ktére obejmujg cele rozwojowe w zakresie spodjnosci, takie jak zapewnienie wiekszej
dostepnosci i zmniejszanie rdéznic w jakosci infrastruktury miedzy panstwami
cztonkowskimi, rozwijanie potaczen dalekobieznych, ruchu regionalnego i lokalnego oraz
optymalng integracje réznych rodzajow transportu; cele w zakresie efektywnosci, takie
jak uzupetnienie brakujgacych potaczen i usuwanie waskich gardet, zwiaszcza na
odcinkach transgranicznych, promowanie interoperacyjnosci miedzy réznymi rodzajami
transportu; wspieranie skutecznego i zrownowazonego wykorzystania infrastruktury oraz,
w miare potrzeby, zwiekszanie przepustowosci. W ramach celéw w zakresie
zrébwnowazonego rozwoju i korzysci dla uzytkownikéow przewiduje sie takze dazenie do
poprawy jakosci infrastruktury pod wzgledem bezpieczenstwa, wydajnosci, wptywu na
zmiany klimatu oraz, w stosownych przypadkach, odpornosci na kleski zywiotowe,
oddziatywania na S$rodowisko naturalne, warunkow socjalnych, dostepnosci dla
wszystkich uzytkownikéow (w tym osdéb o ograniczonej mobilnosci); jak réwniez
przewiduje sie poprawe jakosci ustug oraz zapewnienie ciggtosci przeptywdéw ruchu,
wdrozenie i rozwdj aplikacji telematycznych oraz promocje innowacyjnego rozwoju
technologicznego.

Ponadto, w odniesieniu do sieci bazowej okreslono ambitne wymogi dotyczace
infrastruktury transportowej, a ich spetnienie musi nastgpi¢ do 2030 r. W ramach dziatan
podejmowanych w studiach korytarzy zleconych na lata 2015-2017, zdefiniowano
kluczowe wskazniki wydajnosci (KPI) dla dziewieciu korytarzy sieci bazowej w odniesieniu
do gtéwnych wymaganych standardéw, w celu zbadania stanu wdrozenia i ustanowienia
celéow ich rozwoju. Po stronie podazy wartosci KPI dla korytarza Battyk-Adriatyk zostaty
przedstawione w Tabeli 1 dla wszystkich rodzajéw transportu. Tabela zawiera dane dla
roku bazowego 2013, zaktualizowany wskaznik za 2015 r. oraz warto$¢ docelowg dla
2030 r. Od 2013 r. zaobserwowane zostaty postepy, w szczegdlnosci w odniesieniu do
wdrozenia ERTMS i dtugosci pociggu, jak réowniez poprawe pod wzgledem szybkosci i
nacisku osi w korytarzu.

Tab. 1 Wskazniki KPI po stronie podazy dla Korytarza Battyk-Adriatyk

Rodzaj Przewéz Jed Zmian
transpor Cele 0so6b / KPI nos 2013 2015 a 2030
tu rzeczy tka
Spojnosé O/R Elektryfikacja % 99% | 99% (=) 100%
e s Szerokos¢ toru 100
Spojnosc O/R 1435mm % % 100% | (=) 100%
Siec Spdjnosé/ Wdrozenie o o o o
kolejow | Wydajnos¢ IR ERTMS 2 e Sl () O
a
Y Predkos¢ o o o o
Spdjnosc R (>=100km/h) Yo 69% |71% | (+) 100%
Sp6jnosé R b vl osi o 89% 92% | (+) 100%
(>=22.5t)
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Rodzaj Przewo6z Jed .
Zmian

transpor Cele osob / KPI nos 2013 2015 a 2030
tu rzeczy tka
Zrownowazo Dostepnosé
ze R czystych paliw | % n/d 0% 100%
ny rozwoj
alternatywnych
Otwarty dostep
. do przynajmniej |, o o
Wydajnos¢ R jednego /o n/d 100% 100%
terminala *
Spéinosé/ Mozliwosc¢
pojnosc/ -1 g przetadunkéw % | n/d | 100% 100%
Wydajnosc¢ :
intermodalnych
Dostepnosc¢
Spbdjnosé/ terminal dla |, o o
Termina | Wydajnos¢ R pociagébw o dt. /o n/d 38% 100%
le 740m
kolejow
o- Dostepnosé¢ dla
drogow Y pociagéow o o o
e (RRT) Spdjnosc R zasilanych %o n/d 75% 100%
elektrycznie
Otwarty dostep
Wydajnoéé¢ | R do przynajmniej o |, | 40, 100%

jednego
terminala *

Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk; * Réwny dostep co najmniej jednego terminala
dla wszystkich operatordw i zastosowanie przejrzystych opfat.

Spetnienie wymogoéw dotyczacych parametrow technicznych infrastruktury
okreslonych w wytycznych dotyczacych TEN-T

W studium korytarza opracowanym w 2014 r. zostata podjeta analiza odchylen poprzez
porownanie parametréw charakteryzujacych infrastrukture z wartosciami docelowymi
okreslonymi w art. 39 Rozporzadzenia (UE) 1315/2013 dla sieci bazowej. Kontrola
zgodnosci zostata przedstawiona na o$miu réznych mapach sporzadzonych w oparciu o
dane zakodowane (dane ze stycznia 2014 r.) w bazie danych TENtec, ktore zatgczono do
niniejszego planu prac. W ramach trwajgacego 2015-2017 badania powyzsze zadanie
zostato zaktualizowane i uzupetnione poprzez przeglad infrastruktury i ustug korytarza w
odniesieniu do wymagan okreslonych w rozdziale II rozporzadzenia (UE) 1315/2013.
Zaktualizowana analiza przedstawia nastepujgce wyniki zawierajgce jasne wytyczne
dotyczace dziatan w korytarzu Battyk — Adriatyk.

Transport kolejowy

Korytarz Battyk - Adriatyk obejmuje infrastrukture kolejowa o dtugosci 4 285 km i
standardowej szerokosci 1 435 mm. Z wyjatkiem dwoch odcinkdw w Austrii (linia
Koralmbahn odcinek Wettmannstatten-Grafenstein w ramach szerszego odcinka Graz -
Klagenfurt oraz Semmering Base Tunnel Gloggnitz - Mirzzuschlag), infrastruktura
kolejowa korytarza jest ciggta i funkcjonuje. Nalezy jednak sprostac¢ wielu wyzwaniom w
zakresie spetnienia réznych wymogow dotyczacych infrastruktury, okreslonych w
rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013.

Rysunek 2 przedstawia schematycznie, w ujeciu procentowym (na krajowych odcinkach
korytarza) oraz w wartosciach bezwzglednych w km infrastrukture niespetniajaca
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wymogéw w odniesieniu do gtéwnych parametrow zgodnosci w odniesieniu do towarowej
infrastruktury kolejowej korytarza Battyk - Adriatyk (nacisk osi, predkos¢ konstrukcyjna i
dtugosc¢ pociagu).

Rys. 2: Zasieg kolejowej infrastruktury towarowej niespetniajgcej wymogow w km i % catkowitej

dtugosci.
PL 42%
54%
0%
CZ | 0%
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AT |11%
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie danych TENtec

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

W odniesieniu do nacisku osi, korytarz w wiekszosci spetnia wymogi okreslone w
przedmiotowym rozporzadzeniu (22,5 t). Istnieje jednak kilka odcinkow korytarza (8%
catej infrastruktury kolejowej korytarza), ktdére nie spetniajg jeszcze tej normy, zwtaszcza
w Polsce (w tym kilka odcinkdéw na liniach Katowice — Czechowice Dziedzice — Zwardon,
Wroctaw - Jelcz - Opole, Kedzierzyn Kozle - Chatupki i Kedzierzyn Kozle - Gliwice -
Chorzéw, Warszawa Wschodnia - Warszawa Zachodnia - Grodzisk Mazowiecki), Stowenii
(kilka odcinkdw miedzy Zidani Most — Sentilj).

Predkos¢ konstrukcyjna réwniez nie jest jednorodna wzdtuz korytarza Battyk — Adriatyk,
a istotne waskie gardta dotycza w szczegdlnosci polskiej i stowenskiej sieci, ktora
wymaga modernizacji. Méwiagc bardziej szczegdétowo, aby spetni¢ wymogi okreslone w
rozporzadzeniu w odniesieniu do predkosci konstrukcyjnej pociggéw towarowych (100
km/h), nalezy zmodernizowac¢ ponad 840 km polskich linii kolejowych (okoto 20% catej
infrastruktury kolejowej korytarza) oraz 270 km linii stowenskich.
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Jezeli chodzi o maksymalng dopuszczalng dfugos¢ pociggdw, na wiekszosci odcinkow
korytarza jest ona krotsza niz 740 m wymaganych w rozporzadzeniu. Przewazajaca
maksymalna dtugos¢ pociggu wzdiuz korytarza wynosi okoto 600 m, ale na okreslonych
odcinkach istniejg powazniejsze ograniczenia.

Problemy ze spetnianiem wymaganych technicznych na gtéwnych odcinkach
infrastruktury kolejowej sg zatem dosé powszechne w korytarzu, w szczegoélnosci na
odcinkach transgranicznych miedzy Polska a Republikaq Czeska, Polska a Republikg
Stowacji, Republikg Stowacji a Austrig, Austrig i Stowenig , Wtochami a Stowenia.

Wzdtuz korytarza, stacje i wezly sa generalnie zgodne z wymaganiami w Republice
Czeskiej, Stowacji, Austrii i Wtoszech oraz sg stopniowo modernizowane w Polsce i
Stowenii. Zostaty jednak zidentyfikowane ograniczenia, szczegdlnie w odniesieniu do
predkosci w Brnie (Republika Czeska), Zylinie (Stowacja), Udine (Wtochy) i Zidani Most
(Stowenia). Problemy zostaty réwniez zidentyfikowane na sieci kolejowej, stacjach i / lub
skrzyzowaniach na gtéwnych liniach w obrebie weztéw miejskich sieci bazowej:
ograniczenia predkosci istniejg w Warszawie, Ostrawie, Bratystawie i Wiedniu, a takze w
Gdansku, todzi, Katowicach, Szczecinie, Poznaniu, Wroctawiu i Lublanie. Sie¢ nie spetnia
rowniez standardow w todzi i Wroctawiu oraz w ramach wezta miejskiego w Lublanie.
Obstuga pociagéow o df. 740 m jest mozliwa tylko w Gdansku i Szczecinie, a czeSciowo w
obrebie wezta miejskiego w Wiedniu. ERTMS jest dostepny w Lublanie i tylko czesciowo
dostepny w Wiedniu; nie jest on dostepny w innych weztach.

Podczas, gdy trwa badanie majace na celu wsparcie okre$lenia w 2016 r. planu
wdrozenia ERTMS dla wszystkich korytarzach, na podstawie wstepnej analizy mozna
stwierdzi¢, ze instalacja ERTMS postepuje i do korica 2015 r. system byt dostepny na
18% odcinkoéw korytarza. W Polsce ETCS poziomu 1 jest dostepny na odcinkach miedzy
Grodziskiem Mazowieckim i Zawierciem. W Austrii ERTMS (ETCS poziom 2) jest dostepny
na odcinkach taczacych Bernhardsthal ze stacjg gtdowng w Wiedniu. Na Stowacji, odcinki
Pdchov - TrencCianska Tepld i Zlatovce - Bratystawa sg wyposazone w ERTMS (ETCS
poziom 1), a ERTMS (ETCS poziom 2) jest dostepny na linii Zylina - Czadca. W Stowenii
wszystkie sekcje oprocz Pragersko - Maribor - Sentilj / Spielfeld-Strass (granica AT / SI)
sq wyposazone w ERTMS (ETCS poziom 1).

Poza wyzej opisanymi czynnikami wptywajacymi na infrastrukture kolejowg oraz
stanowigcych przeszkode dla interoperacyjnosci, istniejg bariery operacyjne i
administracyjne, utrudniajace by¢ moze ptynny i ciggly przeptyw pasazerdw i towardw,
takie jak: brak harmonizacji procedur dla dopuszczenia pojazdéw kolejowych w réznych
panstwach cztonkowskich lub brak koordynacji miedzy krajowymi wymogami
regulacyjnymi i operacyjnymi dla miedzynarodowego handlu i transportu. Sa to raczej
ogolne kwestie, dotyczace miedzynarodowego przewozu tadunkow koleja. Jednak warto
wspomnie¢ w tym zakresie o Planie Wdrozenia i przysztych inicjatywach Kolejowego
Korytarza Towarowego nr 5 Battyk-Adriatyk, a bardziej ogdlnie o dziatalnosci Rail Net
Europe, ktére obejmujg rozwoj i wykorzystanie Path Coordination System (PCS), Train
Information System (TIS) oraz Charging Information System (CIS). Wszystkie te zadania
majq na celu uproszczenie i dalsze wspieranie rozwoju miedzynarodowych,
transgranicznych przewozéw kolejowych w Europie, ze szczegdlnym uwzglednieniem
transportu kolejowego towardw i multimodalnych korytarzy sieci bazowej.

Transport drogowy

Infrastruktura drogowa w korytarzu Battyk — Adriatyk o dtugosci 3 600 km rowniez nie
jest w petni zgodna z wymogami rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013, w szczegdlnosci
pod wzgledem typu infrastruktury. Taka sytuacja dotyczy przede wszystkim polskiej sieci
drogowej, podczas gdy infrastruktura korytarza we Wioszech i Stowenii jest w petni
zgodna. Obecnie 18% drogowej infrastruktury korytarza stanowiq drogi zwykte, ktére nie
spetniajg wymogow.
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Rys. 3: Zasieg infrastruktury drogowej niespetniajgcej wymogdéw w km i % catkowitej dtugosci.
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie danych TENtec

W oparciu o trwajacq obecnie analize, czyste paliwa alternatywne sa dostepne na
infrastrukturze drogowej korytarza. W szczegdlnosci, infrastruktura do fadowania
samochodow elektrycznych jest dostepna w gtéwnych weztach miejskich; infrastruktura
wodorowa jest dostepna w Wiedniu. CNG jest dostepny w Polsce, Czechach, Wtoszech i
Stowenii; LPG jest dostepny we wszystkich panstwach cztonkowskich. LNG zacznie by¢
dostepny w Polsce, a biopaliwa sq dostepne w Republice Czeskiej.

Trwajg dziatania na poziomie krajowym zwigzane z Inteligentnymi Systemami
Transportowymi (ITS) w odniesieniu do wielu $rodkéw przewidzianych w dyrektywie
2010/40/UE, w tym okreslenia i realizacji wieloletnich strategii. Warto rdéwniez
wspomnie¢ w tym zakresie o podpisanym w 2015 roku Memorandum of Understanding
miedzy operatorami autostrad ASFINAG, Autovie Venete i Dars (takze z udziatem
partnerow z Chorwacji i Wegier) w celu wymiany danych o ruchu i informacji; ma ono
utatwi¢ harmonizacje $rodkéw zarzadzania ruchem oraz pozwoli¢c na $wiadczenie
transgranicznych ustug informatycznych dla uzytkownikéw drég. W szczegdlnosci w
odniesieniu do europejskiego systemu elektronicznych optat drogowych - zgodnie z
dyrektywg 2004/52/WE oraz pozniejszej decyzji 2009/750/WE - nie zostato to jeszcze
wdrozone w panstw cztonkowskich korytarza Battyk-Adriatyk.

Porty

Porty stanowig gtéwne bramy dla przewozu pasazeréw, ale w szczegdlnosci dla
transportu towaréw prowadzace do korytarzy sieci bazowej. Obecnie funkcjonuje dziesie¢
portow bazowych w korytarzu Battyk — Adriatyk: pie¢ zaklasyfikowano jako porty morskie
i srédladowe (Szczecin i Swinoujécie, Triest, Wenecja i Rawenna), trzy zaklasyfikowano
jako porty morskie (Gdynia, Gdansk i Koper) oraz dwa porty $rédlagdowe (Wieden i
Bratystawa).

We wszystkich portach obstugiwane sg przewozy pasazerskie i towarowe. Ustugi w
zakresie tadunkdéw drobnicowych, masowych i kontenerdw sa dostepne we wszystkich
o$miu portach morskich, jak réowniez infrastruktura i operacje zwigzane z autostradami
morskimi (MOS). W celu promowania rozwoju transportu multimodalnego, w portach
tych funkcjonujg réwniez lub sg planowane platformy logistyczne, ktore obejmujg ustugi
Ro-La, szczegdlnie zaawansowane w portach adriatyckich.
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Jesli chodzi o analize zgodnosci infrastruktury portowej, wszystkie porty maja co
najmniej jeden terminal otwarty dla wszystkich operatoréw w niedyskryminujacy sposob,
a optaty sg stosowane w sposdb przejrzysty. Urzadzenia do odbioru odpadéw
wytwarzanych przez statki sa dostepne we wszystkich portach, z wyjatkiem urzadzen
oczyszczania Sciekow w Triescie, Wenecji i Rawennie. Wszystkie zakwalifikowane porty
srédladowe spetniajg wymag dla klasy IV drég wodnych s$rédlgdowych.

Wszystkie porty posiadajg potaczenia z infrastrukturg drogowgq i kolejowg. Konieczna jest
jednak poprawa pofgczen ostatniej mili w celu polepszenia standardéw istniejacych
dedykowanych potaczen kolejowych w zakresie elektryfikacji, nacisku osi, predkosci i
dtugosci pociggu we wszystkich portach morskich z wyjatkiem Wenecji, a takze potgczen
drogowych w Gdyni, Szczecinie i Swinoujéciu. Poprawa infrastruktury kolejowej w obrebie
obszaréw portowych jest réwniez konieczna w Gdyni i we wszystkich portach
adriatyckich, zas wewnetrzna infrastruktura drogowa wymaga modernizacji /
podniesienia standardéw we wszystkich portach battyckich, a takze w Wenecji, Rawennie
i Koprze. Ulepszenia majace stanowi¢ odpowiedZ na potrzebe rozbudowy zdolnosci
przetadunkowych w perspektywie przysziego wzrostu ruchu w zakresie transportu
kolejowego sg przewidziane lub w toku w Gdyni, Gdansku i w portach adriatyckich; w
portach battyckich, Wenecji i Koprze - w zakresie transportu drogowego. Ze wzgledu na
swoje pofozenie na terenie lub w sasiedztwie weztdéw miejskich, $rodki zapobiegania /
ograniczania wptywu ruchu kolejowego, obecnie lub w przysztosci, sg réwniez wymagane
w Wenecji i Rawennie. W tych ostatnich, a takze w portach w Gdyni, Szczecinie,
Swinoujéciu i Koprze, potrzebne sg réwniez rozwigzania zmierzajace do ztagodzenia
wptywu transportu drogowego na te obszary miejskie.

Wg danych za 2015 r. czyste paliwa alternatywne nie byty dostepne w zadnym z
dziesigciu portéw korytarza. Od 2016 r. dostawy paliwa LNG mozliwe sg na terminalu
promowym w Swinoujsciu; LNG jest rowniez dostepne na terminalu importowym LNG w
Swinoujsciu, gdzie moze by¢ dostarczane na cysterny samochodowe.

W zakresie transportu morskiego nie zidentyfikowano barier administracyjnych i
operacyjnych, ktére dotyczylyby korytarza Iub portéw. Bardziej ogdlne aspekty,
szczegOlnie te istotne dla rozwoju multimodalnego transportu towaréw i transportu
kombinowanego, wchodzg w zakres wdrozenia ustug VTMIS i e-Maritime, a takze
rozwigzan majacych na celu promowanie inicjatyw jednego okienka (ang.: single
window) dotyczacych dostepu do portéw, ruchu statkéw i przewozonych pojazdow
intermodalnych czy tez taboru i towaréw wchodzacych i opuszczajacych obszar portu; i /
lub upraszczajacych procedury administracyjne zwigzane z ctem, bezpieczenstwem i
ochrong. Dziatania i inicjatywy w tych obszarach juz funkcjonujg i podlegajq statemu
rozwojowi. Rozwigzania te jednak istniejg w wiekszosci w skali krajowej/lokalnej i nie sg
zintegrowane i w petni interoperacyjne na poziomie Unii. Technologia River Information
System (RIS) jest réowniez w trakcie wdrazania w portach srodladowych korytarza Battyk-
Adriatyk i na potaczonych z nim drogach wodnych s$rédladowych nalezacych do innych
korytarzy sieci bazowej lub odcinkach sieci bazowej.

Porty lotnicze

W korytarzu znajduje sie 13 bazowych portdw lotniczych, z ktérych wszystkie sg
pofaczone z siecig drogowg (Szczecin, Gdansk, Poznan, Wroctaw, tdédz, Warszawa,
Katowice, Ostrawa, Bratystawa, Wieden, Lublana, Wenecja, Bolonia). Dwa bazowe porty
lotnicze w Wiedniu i Warszawie (lotnisko Chopina) sgq potaqczone z siecig kolejowq
korytarza Battyk-Adriatyk i tym samym spetniajg juz wymog Rozporzadzenia. Drugi port
lotniczy Warszawy (Lotnisko Warszawa/Modlin) rozwija sie stosunkowo szybko i w
przysztosci powinien zosta¢ wigczony do analizy. Ponadto potaczeniem kolejowym
dysponuja porty lotnicze w Szczecinie, Gdansku i Ostrawie .
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Poczgwszy od 2015 r., dalsza analiza dotyczaca KPI dla korytarza pokazuje, ze w jego
portach lotniczych nie sq dostepne czyste paliwa alternatywne.

Interoperacyjny systemu zarzgdzania ruchem lotniczym jest obecnie w fazie rozwoju w
ramach trwajacego projektu Single European Sky Air Traffic Management Research
(SESAR), stanowigcego technologiczny filar jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej. Pod nadzorem politycznym Komisji Europejskiej zostat powotany SESAR
Deployment Manager (SDM), ktérego zadaniem jest opracowanie i przedstawienie
Programu Wdrozenia do Komisji Europejskiej w celu jego zatwierdzenia i realizacji.
SESAR Deployment Manager koordynuje i monitoruje realizacje wszystkich projektéw
wdrozeniowych, a ostatecznym celem jest dostarczenie Unii, do 2030 r., wysoko
wydajnej infrastruktury zarzadzania ruchem lotniczym. Planowane sg obecnie i trwajg
inicjatywy, ktére beda rozwija¢ system SESAR w panstwach cztonkowskich i portach
lotniczych korytarza Battyk-Adriatyk.

Terminale kolejowo-drogowe

Na Rys. 4 przedstawiono gdzie znajdujg sie i sq w eksploatacji dodatkowe terminale
multimodalne wraz z infrastrukturg portowa korytarza. Terminale Inzersdorf Wieden
South (obecnie w budowie) oraz Zylina Tepli¢ka (juz ukonczony, ale nie funkcjonujacy w
chwili obecnej) maja zastgpi¢, odpowiednio, terminale Nordwestbahnhof w Wiedniu oraz
istniejacy terminal w Zylinie.
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Rys. 4: Infrastruktura transportu multimodalnego
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk

Inne terminale kolejowo drogowe, funkcjonujace lub w trakcie budowy, zostaty wskazane
jako istotne dla rozwoju transportu multimodalnego i kombinowanego badz w korytarzu
badz w sieci bazowej: 3 terminale kolejowo drogowe sg obecnie w budowie w Warszawie
(Brwindw), Poznaniu (Kérnik) oraz Prerovie; inne terminale kolejowo drogowe sg
eksploatowane w wojewodztwie todzkim (Kutno, Radomsko), gdzie przewidziana jest
réowniez nowa logistyczna baza przetadunkowa oraz park przemystowy do obstugi
potaczenia tdédz - Chengdu. Dodatkowe terminale kolejowo drogowe istniejg w
wojewoddztwie mazowieckim (Mtawa), jak réwniez w obszarze Katowice (Sosnowiec
Potudniowy, Dabrowa Gérnicza) oraz w weztach sieci kompleksowej Gliwic (Gliwice,
élqskie Centrum Logistyki), Bydgoszczy, Brna, Villach-Sud, Rovigo i Mariboru. Warto
rowniez wspomniec suchy port w Tczewie w Polsce, Interporto Fernetti w poblizu portu w
Triescie, funkcjonujacy jako terminal ladowy dla przewozéw Ro-La i Interporto Pordenone
na kolejowej kompleksowej sieci pomiedzy Udine, Treviso i Wenecjg, stanowigcy czesc
Kolejowego Korytarza Towarowego Battyk-Adriatyk.

24 terminale kolejowe drogowe znajdujace sie w weztach bazowych korytarza Battyk-
Adriatyk posiadaja potaczenia do krajowej sieci drogowej i kolejowej. W odniesieniu do
zgodnosci technicznej w zakresie dostepnosci kolejowej do terminali, 9 z 24 terminali
kolejowo drogowych jest dostepnych dla pociggdw o dlugosci 740 m, a 18 jest
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dostepnych dla pociggéow elektrycznych. Jak dotad nie zidentyfikowano konkretnych
kwestii krytycznych, ktére wptywatyby na jako$¢ potaczen ostatniej mili, z wyjatkiem
ograniczen przepustowosci obwodnicy kolejowej Poznania i w wezle kolejowym w
Bratystawie, a takze lokalnej dostepnosci drogowej i ruchu miejskiego w Poznaniu,
Warszawie i Wroctawiu. Dla terminali znajdujacych sie w portach morskich i dla portéw
zeglugi srodladowej wystepujg podobne problemy jak te wskazane dla portéw, w ktorych
sg usytuowane, pod wzgledem warunkow i problemoéw zwigzanych z ich dostepnoscig w
zakresie transportu kolejowego i drogowego.

Jesli chodzi o inne parametry, wszystkie terminale sg przystosowane do obstugi
jednostek intermodalnych. 5 z 24 terminali jest wyposazonych w tory przetadunkowe o
maksymalnej dtugosci minimum 740 m., 12 terminali nie posiada zelektryfikowanych
toréow. 10 terminali kolejowo drogowych deklaruje, ze posiada co najmniej jeden terminal
towarowy otwarty w niedyskryminujacy sposob dla wszystkich operatoréw i stosuje
przejrzysty system optat, 14 nie spetnia tego warunku lub nie go potwierdzifo.

W odniesieniu do zrownowazonego transportu towarowego / innowacji, co najmniej szes¢
terminali jest aktywnych w obszarze tzw. zielonej logistyki miejskiej i dziata na rzecz
obnizenia poziomu hatasu i obnizeniu emisji dwutlenku wegla w dostawach miejskich, co
nabiera szczegdlnego znaczenie ze wzgledu na wzrost handlu elektronicznego. Chociaz
nie jest to wymagane w Rozporzadzeniu, czyste paliwa alternatywne sg dostepne w
trzech terminalach kolejowo drogowych, podczas gdy inne terminale sg obecnie
zaangazowane w inicjatywy majace na celu dostarczanie i / lub dystrybucje LNG.

W analizie nie zostaly zidentyfikowane zadne szczegdlne bariery operacyjne i
administracyjne dla korytarza lub terminali. Jednakze w toku sg inicjatywy, wraz z
projektami pilotazowymi, odnoszace sie do aspektow bezpieczenstwa transportu
multimodalnego. Rozwigzania telematyczne sg juz wdrozone lub bedq realizowane w celu
uproszczenie procedur administracyjnych zwigzanych z transportem multimodalnym.
Istniejq lub sg wdrazane réwniez inicjatywy ICT z zakresu informacji w czasie
rzeczywistym miedzy weztami, w celu monitorowania i zwiekszania skutecznosci i
wydajnosci tancucha logistycznego i jego podstawowych operacji. Mimo to, majq
charakter raczej lokalny lub sg zwigzane z siecig, na ktorej wykonywane sg ustugi przez
operatorow transportu multimodalnego, a nie realizowane w skali europejskiego systemu
transportowego.

Wezty miejskie

W nastepstwie analizy zgodnosci i przepustowosci na drogach krajowych i krajowych
liniach kolejowych korytarza, majacej rdéwniez zastosowanie do odcinkéw w weztach
miejskich sieci bazowej, jest obecnie w toku bardziej szczegétowa analiza w odniesieniu
do wymogéw okreslonych w art. 30 Rozporzadzenia w ramach studium korytarza na lata
2015-2017.

3. Wyniki badania rynku transportowego

Przeprowadzone zostato badanie multimodalnego rynku transportowego, obejmujace
wszystkie rodzaje transportu istotne dla korytarza. Analiza ta zostata przygotowana w
celu:

e przedstawienia kompleksowego obrazu biezacych przeptywéw w zakresie transportu

multimodalnego w ramach infrastruktury kolejowej i drogowej korytarza oraz w
gtownych weztach (portach morskich i srodladowych, portach lotniczych);
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e zmierzenia aktualnej wydajnosci transportu kolejowego i drogowego w korytarzu oraz
opracowania proghozy jej rozwoju w horyzoncie czasowym wyznaczonym przez plan
pracy dla korytarza (w latach 2014-2030), obejmujacej réwniez skutki inwestycji
ujetych w wykazie projektéw zataczonym do niniejszego planu prac;

e wsparcia dla wskazania najistotniejszych probleméw w korytarzu Battyk - Adriatyk,
uzupetnienia analizy zgodnosci i jakosci infrastruktury oraz w celu zidentyfikowania
ewentualnych problemoéw zwigzanych z przepustowoscig infrastruktury drogowej i
kolejowej.

Obecne potoki ruchu w korytarzu

Wskazniki dotyczace miedzynarodowych przewozéw w transporcie ladowym (drogowym i
kolejowym) w korytarzu Battyk-Adriatyk, opracowane na podstawie oficjalnie dostepnych
danych (Eurostat), pokazuja, ze w 2014 r. przetransportowano ponad 530 min ton
tadunkéw do / z krajow korytarza, z 36% udziatem transportu kolejowego. Przewozy
pomiedzy szescioma krajami w ramach korytarza osiggnety 120 min ton (z 38% udziatem
kolei) - z czego 98,4 min ton wzdtuz osi Pdétnoc-Potudnie (z wyjatkiem przewozéw
wewnetrznych CZ - SK) (patrz Rys. 5).

Ogdlnie rzecz biorac, udziat transportu kolejowego w przewozie towardw wynosi okoto
35% w transporcie miedzynarodowym do / z szesciu krajow korytarza Battyk-Adriatyk i
38%, jesli bra¢ pod uwage tylko przeptywy miedzy szescioma krajami. Jest to
stosunkowo dobra podstawa dla rozwoju miedzynarodowego multimodalnego
zrownowazonego transportu, biorgc takze pod uwage cele okreslone w Biatej Ksiedze dla
dalekobieznego transportu towarowego (30% udziatu transportu kolejowego lub wodnego
$rédladowego do roku 2030, a 50% do roku 2050). Krytycznie nalezy zauwazy¢ jednak,
ze transport kolejowy w korytarzu - a szczegodlnie w krajach Europy Wschodniej - sktada
sie nadal w duzej mierze z tradycyjnych segmentéw rynku o niskiej wartosci dodanej
towarow (wyroby weglowe i energetyczne, rudy, metale i materiaty budowlane). Rozwéj
konkurencyjnych kombinowanych ustug transportowych dla produktéw przetworzonych
ma wiec ogromne znaczenie w celu utrzymania lub zwiekszenia udziatu transportu
kolejowego w perspektywie srednio- i dtugookresowej.
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Rys. 5: Przewozy tadunkdw w transporcie miedzynarodowym (w tonach) kolejowym i drogowym
w korytarzu Battyk-Adriatyk
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie danych Eurostatu

Ustugi transportu towarowego wzdtuz korytarza Battyk-Adriatyk nie tylko pozwalajg na
niezaktdocony wewnatrzunijny przeptyw towardw, przyczyniajac sie do rozwoju rynku
wewnetrznego, ale stuzg rowniez jako pierwszy lub ostatni odcinek multimodalnych
fancuchow transportowych f{aczacych, zwilaszcza poprzez porty morskie, regiony
korytarza z poza unijnymi partnerami handlowymi (patrz Rys. 6).

W zwigzku z tym, porty korytarza Battyk-Adriatyk petnig role bramy do rynkdéw
$wiatowych, a ich rola wzrasta coraz bardziej wraz z obstugiwanymi przez nie obszarami
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ladowymi, ktére wykraczajg poza granice narodowe. Przypadek krajéw s$rédlgdowych w
korytarzu (Austria, Republika Czeska, Stowacja) pokazuje, ze 28% nalezacych do nich
przewozonych towardéw przechodzi przez jeden z portow morskich korytarza Battyk-
Adriatyk. Najwiekszy udziat w wymianie handlowej nalezy do Chin i Dalekiego Wschodu
(48%), podczas gdy inne kontynenty sg ponizej 20% kazdy. Wewnatrzunijny odcinek
dojazdu z / do portu jest najczesciej pokonywany transportem drogowym (70%), z
odpowiednim udziatem transportu kolejowego (25%), i nizszym dla zeglugi srédladowej
(5%).

Rys. 6: Multimodalne tancuchy transportu towarowego miedzy krajami srédlagdowymi korytarza
Battyk-Adriatyk i krajami spoza EU (2010)

B
05%

13.5 million tons/year are imported/exported by sea
between CZ, SK, AT and extra-EU countries, 28% of which oy
through the ports on the Baltic-Adriatic Corridor 16% ’

Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk

Udziat poszczegolnych rodzajow transportu w miedzynarodowym i krajowym przewozie
pasazerow w korytarzu Baltyk-Adriatyk analizowano takze na podstawie oficjalnych
statystyk Eurostatu'. Ogdlny obraz jest zupetnie inny niz w przypadku transportu
towardéw, przy bardziej znaczacej roli lotnictwa, szczegdlnie w podrézach zagranicznych
oraz silnej dominacji transportu drogowego w podrdézach krajowych.

1 W poréwnaniu do przewozu tadunkéw, mniej liczne i mniej wyczerpujace dane sg publicznie dostepne w celu opracowania
wskaznikow dotyczacych udziatdw poszczegdlnych rodzajéw transportu w transporcie pasazerow. Wskaznik opiera sie na
danych Eurostatu dla krajow korytarza dotyczacych corocznych podrézy mieszkancow UE, w wieku 15 lat lub starszych, w
celach osobistych lub zawodowych / biznesowy, z co najmniej 1 noclegiem.
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Rys. 7: Wskazniki udziatu rodzajow transportu w przewozach pasazerskich w korytarzu Battyk-
Adriatyk w 2014 r.
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Zbiorowe $rodki transportu majg wiodacg role w miedzynarodowym transporcie pasazerskim
(lotniczy, autokarowy, kolejowy i wodny srédladowy majq taczny udziat60%), podczas, gdy
indywidualny transport samochodowy przewaza w podrdzach krajowych (76%).

Zrédto: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie danych Eurostatu

W przypadku wyjazdow zagranicznych mieszkancéw szesciu krajéw korytarza Battyk-
Adriatyk, wykorzystywany jest gtdwnie transport lotniczy, z udziatem nieco ponizej 45%;
podroze samochodami osobowymi osiggajg udziat ok. 40%, podczas gdy autobusy i
autokary dodaja kolejne 10% w zakresie transportu drogowego; transport kolejowy i
wodny (zarowno morski jak i srodladowy) majg raczej znaczenie marginalne, o tgcznym
udziale miedzy 6% i 4% w zaleznosci od roku pomiaru.

Udziat ten jest zupetnie inny, jesli spojrzy sie na podrdéze krajowe, gdzie transport
drogowy (samochodowy i autobusowy) jest dominujacy z ok. 85% udziatu, a nastepnie
transport kolejowy posiada udziat ok. 12%; udziaty transportu lotniczego i wodnego sg
marginalne (odpowiednio 2% i 1%).

Patrzac na drogowy i kolejowy transport zbiorowy, transport kolejowy ma wiekszy udziat
niz transport autobusowy w relacjach krajowych, inaczej niz jest to jednak w segmencie
miedzynarodowym. Potwierdza to, ze rynek miedzynarodowych przewozéw pasazerskich
nie jest aktualnie dobrze rozwiniety w transporcie kolejowym, w pordéwnaniu z
transportem autobusowym.
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Rys. 8: Wielkosci przewozéw w portach morskich i lotniczych (2004-2014)
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Potoki tadunkéw w portach morskich odzyskaty swoje wielkosci po recesji dopiero w 2013 r., 7 lat po szczycie z
2006 r. w poréwnaniu, recesja dotkneta transport lotniczy dopiero w 2009 r. i odzyskanie potokdéw tadunkdéw zajeto
jedynie 1 rok.

Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie danych Eurostatu

W 2014 r. w gtéwnych portach morskich korytarza zatadowano lub roztadowano ponad
175 min ton towaréw. W tym samym roku, catkowity przeptyw pasazeréw na regularnych
liniach (z wyjatkiem rejsow wycieczkowych), osiagnat prawie 3,6 min. Zaréwno dla
transportu towarowego i pasazerskiego, taczne przeptywy sg powyzej poziomdéw sprzed
recesji. Rébwniez w 2014 r. ponad 60 min pasazeréw odleciato lub wyladowato na
lotniskach bazowych w korytarzu. W tym samym roku, catkowity przeptyw tadunkéw
osiggnat prawie 400 tys. ton. kaczny wolumen transportu lotniczego niemal podwoit sie
od 2004 r., zaréwno dla transportu pasazerskiego jak i towarowego.

Prognozy rozwoju rynku transportowego do roku 2030
Opracowano cztery gtdwne scenariusze dotyczace prognozy wydajnosci sieci kolejowej i

drogowej, stopniowo wprowadzajac rdézne zatozenia, co z kolei umozliwito
przeprowadzenie odrebnej oceny ich skutkow.

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

e 2030T (scenariusz zaktadajacy brak dziatann na 2030 r.) — opisujacy zalezno$¢ miedzy
popytem na podrdze i transport w 2030 r. a obecng infrastrukturg korytarza (jak w
ramach scenariusza z 2014 r.);

e 2030WP (scenariusz obejmujacy plan prac na 2030 r.) - opisujacy zalezno$¢ miedzy
popytem na podrdéze i transport w 2030 r. (jak w ramach scenariusza 2030T) a
infrastrukturg korytarza zmodernizowang dzieki realizacji duzych inwestycji
kolejowych i drogowych ujetych w wykazie projektdw zatgczonym do niniejszego
planu prac;
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e 2030RP (scenariusz dotyczacy polityki kolejowej na 2030 r.) — opisujacy zaleznos¢
miedzy popytem na podréze i transport w 2030 r. a infrastrukturg korytarza
zmodernizowang dzieki realizacji duzych inwestycji kolejowych i drogowych ujetych w
wykazie projektéw zatgczonym do niniejszego planu prac (jak w ramach scenariusza
2030WP), w potaczeniu ze $srodkami z zakresu polityki i Srodkami administracyjnymi
majacymi na celu zmniejszenie o 20% uogodlnionych kosztow transportu kolejowego
w stosunku do

transportu Current
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(tak|m| Jak structure
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Interpretujac wyniki badania rynku transportowego w odniesieniu do korytarza, nalezy
bra¢ pod uwage zakres badania, a takze bardzo duzy obszar objety analiza oraz
ograniczenia dotyczgce dostepnych danych na temat popytu i ruchu. Niewatpliwie
znaczne marginesy niepewnosci wywieraja wptyw na wyniki pod wzgledem wartosci
bezwzglednych i udziatdw. Mimo tych ograniczen, poréwnujgc wyniki w ramach réznych
scenariuszy oraz biorgc pod uwage trendy w przesztosci, w analizie przedstawiono kilka
jasnych wskazéwek dotyczacych gtdwnych tendencji. Najbardziej widoczne sg wielkosci
przewozow w zaleznosci od rodzaju transportu, potencjalne skutki inwestycji w zakresie
transportu kolejowego i drogowego, w potaczeniu ze s$rodkami z zakresu polityki
majacymi na celu wspieranie korzystania z kolei i z systemdéw transportu przyjaznych
Srodowisku.

Jezeli chodzi o transport towarowy, ponizszy rysunek przedstawia zagregowane
miedzynarodowych wielkosci transportu i udziat poszczegdélnych rodzajéw transportu w
korytarzu Battyk-Adriatyk w ostatnim dziesiecioleciu, a takze prognozy na czas
obowigzywania planu pracy:

e Niezaleznie od skutkdw recesji gospodarczej w latach 2008-2009 i w 2012 r., tgczne
wolumeny transportu znacznie wzrosty od 2005 r.(od 75,8 min ton w 2005 r. do 98,4
w 2014 roku, +30%, +2,9% s$rednio w ujeciu rok do roku), gtdwnie za sprawg
wzrostu gospodarczego w krajach Europy Wschodniej i ich integracji z gospodarkg
UE. Oczekuje sie, ze wzrost ten utrzyma sie w przysztosci, cho¢ w zmniejszonym
tempie, osigqgajac 130 min w 2030 r. (+31%, +1,7% w Srednio w ujeciu rok do roku).

e W przesziosci udziat transportu kolejowego zmniejszat sie stopniowo z okoto 50%
transportu ogétem w 2004 r. do okoto 35% w ciggu ostatnich dwoch lat trwania
analizy (2013 i 2014). Spadek ten byt szybszy w latach 2004-2010. Chociaz od tego
czasu udziat ten ustabilizowat sie, spadek wudziatu transportu kolejowego
spowodowany byt przez wysoki wzrost w transporcie drogowym w krajach Europy
Wschodniej, w potaczeniu z wyzszg wrazliwoscig na recesje gospodarcza w sektorze
transportu kolejowego.
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e Bez znaczacych inwestycji, przewiduje sie dalszy spadek udziatu transportu
kolejowego (32%). Inwestycje w infrastrukture kolejowa i drogowa planowane do
realizacji w celu rozwoju korytarza, oprécz poprawy trwatosci i efektywnosci
kosztowej we wszystkich rodzajach transportu, majg mie¢ pozytywny, chociaz
ograniczony, wptyw na zréwnowazenie tej tendencji, z udziatem kolei nieznacznie
przekraczajacym aktualny poziom (36%).

o Dodatkowe s$rodki administracyjne i w zakresie polityki (w tym realizacja Kolejowego
Korytarz Towarowego Battyk-Adriatyk, ktéry zaczat funkcjonowacé jesienig 2015 r.)
moze przyczyni¢ sie w znacznym stopniu do promocji transportu kolejowego, ze
wzrostem udziatu tego rodzaju transportu w rynku do 39%.

Rys. 9: Catkowite wielkosci przewozow i udziat transportu kolejowego w rynku miedzynarodowych
ladowych przewozow towarowych w korytarzu Battyk-Adriatyk (mln ton)
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Bafttyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie danych Eurostatu oraz
,Baltic-Adriatic Multimodal Model”

Wyniki przedstawione na Rys. 9 dotycza gtéwnie popytu na transport pasazerski,
kolejowy i drogowy, miedzyregionalny?, miedzynarodowy i dalekobiezny w korytarzu,
stanowigcy kluczowy cel polityki transportowej UE i TEN-T oraz wskazujg, ze:

e obecny udziat kolei w przewozach ogdétem wynosi okoto 13% (mierzony w
pasazerokilometrach, przy czym wynosi znacznie mniej dla przewozéw
miedzynarodowych.

2 Popyt na transport miedzyregionalny obejmuje jedynie podréze miedzy dwoma réznymi regionami NUTS2 potozonymi w
korytarzu Battyk — Adriatyk. Popyt na transport dalekobiezny obejmuje podréze miedzyregionalne dtuzsze niz 300 km.
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e przewiduje sie, ze do 2030 r. popyt na transport znacznie wzros$nie (+32% w
przypadku pasazeréw, +1,8% srednio w stosunku rok do roku).

e bez znaczacych inwestycji udziat kolei pozostanie stabilny (13%). Inwestycje w
infrastrukture kolejowg i drogowg, w potaczeniu z pozytywnym wplywem na
$rodowisko i koszty transportu, bedg miaty pozytywny, cho¢ ograniczony, wptyw na
udziat transportu kolejowego w rynku (15% w 2030 r. ogdétem), z duzym wzrostem w
obszarze przewozow miedzynarodowych i dalekobieznych.

e dodatkowe $rodki polityczne i administracyjne, w tym réwniez znaczace kroki w
rozwoju jednolitego rynku transportowego UE, mogg przyczyni¢ sie w znacznym
stopniu do promocji transportu kolejowego, ze wzrostem jego udziatu w rynku do
23% w przewozach miedzyregionalnych (25% w przewozach dalekobieznych).

Rys. 10: Wyniki i udziat transportu lgdowego w korytarzu Battyk - Adriatyk w przewozach ogdtem
(w miIn paskm w skali roku)
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk

Podsumowujac, prognozy trendéw rynkowych wskazujg, ze w horyzoncie czasowym
planu pracy mozna oczekiwaé¢ dalszego wzrostu catkowitej wielkosci transportu,
zwlaszcza w czesci potnocno-wschodniej korytarza Battyk-Adriatyk, gdzie spodziewany
jest réwniez najwiekszy wzrost gospodarczy.

Oczekuje sie, ze inwestycje w linie kolejowe i sie¢ drogowa beda generowad znaczne
korzysci poprawiajgce stabilno$¢ w ramach poszczegdlnych rodzajow transportu i ogdlnie
zwiekszac efektywnos$c¢ kosztowa dla operatoréw transportu oraz generowac korzysci dla
uzytkownikéw. Wiecej znacznych, pod wzgledem stabilnosci i rozwoju transportu
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kolejowego, korzy$ci mozna osiggnaé, jesli zostang wprowadzone dodatkowe
towarzyszace $rodki polityczne i administracyjne. W tym przypadku, potaczenie
planowanej zmiany w strukturze rynku i naturalnego rozwoju rynku kolejowego,
doprowadzi do niemal podwojenia obecnych wolumendw w transporcie kolejowym na
niektorych odcinkach korytarza. Na podstawie analizy obecnych i potencjalnych
probleméw z przepustowoscig w ramach opisanych powyzej réznych scenariuszy, dla linii
kolejowych i drog przeanalizowano kwestie przepustowosci i opisano je w sekcji ponizej.

4. Problemy zwigzane z przepustowosciqa sieci kolejowych i
drogowych

Identyfikacja mozliwych problemdéw zwigzanych z przepustowoscig infrastruktury
kolejowej i drogowej korytarza opiera sie na analizie biezacej i przewidywanej wielkosci
ruchu, w poréwnaniu z dostepng liczbg torow kolejowych i pasow drogowych. Nalezy
zauwazy¢, ze analiza ta nie stanowi kompletnej oceny przepustowosci infrastruktury, co
wymagatoby przeprowadzenia bardziej szczegotowej analizy (zwtaszcza w odniesieniu do
transportu kolejowego, w przypadku ktérego ograniczenia przepustowosci mogg dotyczy¢
dowolnego podsystemu kolejowego, a niekoniecznie liczby tordw). Gltéwnym celem
analizy jest przedstawienie kompleksowego obrazu wykorzystywania dostepnej
przepustowosci infrastruktury kolejowej i drogowej oraz przyczynienie sie do okreslenia,
z wyprzedzeniem, mozliwych probleméw dotyczacych przepustowosci w perspektywie
$rednio- i dtugoterminowej. W tym zakresie, dodatkowe informacje dotyczace oceny
kwestii przepustowosci pochodza z listy waskich gardet ograniczajacych przepustowosé
okreslonych w Planie wdrozenia Kolejowego Korytarza Towarowego Battyk-Adriatyk.

Potoki ruchu i przepustowos¢ w ramach sieci kolejowej

Z Rys. 11 wynika, ze obecne potoki ruchu w ramach sieci kolejowej zwykle sg ponizej
poziomu krytycznego, okreslonego w studium korytarza na poziomie 150 pociggow
dziennie na jeden tor linii dwutorowej. Biorgc pod uwage fakt, ze infrastruktura kolejowa
moze takze funkcjonowac¢ powyzej tego poziomu ruchu - zwtaszcza jezeli wdrozone sg
konkretne rozwigzania technologiczne i sygnalizacyjne - przepustowosc linii kolejowych
nie jest najwazniejszym problemem korytarza w perspektywie krétkoterminowej.

Z drugiej strony nalezy podkresli¢, ze poprzez ograniczenie analizy do dni roboczych, a
nie do dni kalendarzowych, na niektérych odcinkach korytarza zaobserwowano juz duze
natezenie ruchu, np. na odcinku Graz-Bruck/Mur z 240 pociaggami na dzien roboczy oraz
na jednotorowym odcinku taczacym Werndorf i Spielfeld-Strass/Sentilj z 112 pociggami
na dzien roboczy miedzy Werndorf i Leibnitz. W kontekscie przepustowosci warto réwniez
wspomnie¢ o odcinku Brno - Pferov, mimo ze z analizy nie wynika bezposrednio, aby
problem byt on istotny, ze wzgledu na zastgpienie, w odpowiedzi na problemy zwigzane z
przepustowoscig, ustug kolejowych transportem autobusowym.

Na koniec warto zauwazy¢, ze na niektérych odcinkach infrastruktury kolejowej
korytarza, istniejgq specyficzne problemy z przepustowoscia wynikajagce z niskich
parametrow technicznych infrastruktury, ograniczajacych przepustowo$¢ do poziomu
nizszego niz pozwala na to, teoretycznie, liczba toréow. Ma to na przyktad miejsce w
przypadku kilku wymagajacych modernizacji odcinkdw w Stowenii, w tym jednotorowego
odcinka Koper - Divaca, gdzie przepustowos$¢ jest ograniczona przez silne nachylenie i
ograniczenia w dtugosci pociggu, i gdzie skutkiem tego dostepna przepustowos$¢ moze
zosta¢ wyczerpana w najblizszej przysztosci, jesli ruch towarowy bedzie wzrastat nadal w
dzisiejszym tempie.

W perspektywie s$rednio- i dtugoterminowej modernizacja infrastruktury kolejowej
spowoduje znaczny wzrost natezenia ruchu kolejowego w korytarzu, a jednoczesnie

26



spowoduje wzrost przepustowosci dzieki budowie nowych potaczen i modernizacji
technologicznej linii istniejgcych wraz z budowg drugiego toru na niektérych odcinkach
wiacznie. W zwigzku z tym nalezy zauwazy¢, ze na niektdrych obszarach miejskich i
metropolitalnych wdrozone zostang nowe ustugi w zakresie przewozow. Przyktadem moze
by¢ wezet Bolonia, gdzie spodziewane jest zwiekszenie przewozow miedzy Bolonig a
Castel Bolognese oraz wezet Gdynia/Gdansk, w ktérym wprowadzono przewozy kolejg
duzych predkosci Pendolino i ustugi Pomorskiej Kolei Metropolitarnej. Ten przewidywany
wzrost ustug kolejowych moze spowodowac problemy z przepustowoscig, szczegdlnie z
uwagi na wzrost przewozéw towarowych odpowiednio w portach Rawenny i Gdyni oraz
Gdanska. Nalezy takze zauwazy¢, ze w ramach stosowanego podejscia, wzrost ruchu
pociagdbw w korytarzu zwigzany jest réwniez z przekierowaniem przewozow z
alternatywnych linii w celu skorzystania z ulepszonej infrastruktury. Jest to jednak
decyzja operacyjna, ktorej operatorzy pociggéw i/lub zarzadcy infrastruktury moga nie
wdrozy¢ oraz ktorej realizacja zalezy od dostepnosci tras pociggow. Z tego powodu
istnieje prawdopodobienstwo, ze w ramach obecnej oceny okreslona zostanie gdrna
granica jezeli chodzi o wzrost potokéw ruchu w korytarzu.
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Rys. 11: Natezenie ruchu kolejowego (2014 r., liczba pociaggdw na dobe na tor)
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie danych i odcinkéw z
TENtec

Z analizy wynika, ze obecna dostepna przepustowos¢ bedzie wystarczajaca, aby obstuzy¢
wzrost ruchu kolejowego wzdtuz korytarza zgodnie ze scenariuszem zaktadajgcym brak
dziatan (2030T). Zasadniczo dotyczy to réwniez scenariusza obejmujacego plan prac,
zgodnie z ktérym natezenie ruchu pociggdow bedzie nadal rosto w poréwnaniu z obecng
sytuacjq ($rednio +60% w korytarzu, ale wzrost bedzie sie koncentrowat gtownie na
nowych lub zmodernizowanych odcinkach). Lokalne problemy zwigzane =z
przepustowos$cia wymagatyby jednak odpowiedniego zarzadzania, zaréwno pod
wzgledem szczegdtowego okreslenia inwestycji, jak i zarzadzania dostepng
przepustowoscig. Problemy te beda dotyczyty gtdwnie aglomeracji (Warszawy i Katowic w
Polsce, Brna w Republice Czeskiej, Bratystawy w Republice Stowacji, Wiednia w Austrii i
Lublany w Stowenii) oraz poszczegdlnych odcinkéw (Ostrawa - Prerov w Republice

28



Czeskiej). Ponadto duze potoki ruchu moga wystgpi¢ na odcinku austriackim miedzy
Werndorf a Viener Neustadt, takze w wyniku ruchu spowodowanego ukoniczeniem
przejazdéw w rejonie alpejskim (Semmering i Koralm).

Rys. 12: Sredni ruch pociagéw w korytarzu (liczba pociagéw na dzien)
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Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Baftyk — Adriatyk

W zwigzku z tym, jedynie w przypadku bardziej znaczacej zmiany popytu na transport w
kierunku transportu kolejowego (taki jak ten przedstawiony w scenariuszu 2030RP) mogq
wystgpi¢ problemy zwigzane z przepustowoscig w korytarzu, ograniczajgc wzrost
transportu kolejowego oraz niezaktdécony przeptyw transportu dalekobieznego. Ma to w
szczegoblnosci miejsce w przypadku niektorych pojedynczych odcinkéw toru w korytarzu
(takich jak AT - SK odcinek transgraniczny Wieden - Marchegg - Devinska Nova Ves, AT -
SI odcinek transgraniczny Werndorf - Maribor, odcinek Wieden Meidling - Wampersdorf w
Austrii i odcinek Udine - Cervignano, w tym wezet Udine we Wioszech), ale potencjalnie
takze dla innych dwutorowych odcinkédw o duzym natezeniu ruchu. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze w przypadku zrealizowania tego scenariusza, przepustowos$¢ umozliwiajaca
zaspokojenie dodatkowego popytu bedzie mozna zapewnic¢ nie tylko dzieki dodatkowym
inwestycjom w korytarzu, lecz takze dzieki usprawnieniu sieci kompleksowej, ktora moze
zapewnic alternatywne trasy do gtownego korytarza sieci bazowej Battyk - Adriatyk. Te
dodatkowe potrzeby w zakresie przepustowosci musiatby zosta¢ w petni przeanalizowane
w odpowiednim czasie, jesli ruch bedzie sie rozwijat zgodnie z przysztymi wyzszymi
prognozami.

Potoki ruchu i przepustowos¢ w ramach sieci drogowej

Z Rys. 13 wynika, ze obecne natezenie ruchu drogowego jest generalnie ponizej poziomu
krytycznego, okreslonego na poziomie 20 000 pojazdow dziennie na jeden pas ruchu.

Biorac pod uwage fakt, ze infrastruktura drogowa moze funkcjonowac réowniez powyzej
tego poziomu ruchu (cho¢ z mniejszg efektywnoscia pod wzgledem zattoczenia),
przepustowos$¢ nie stanowi problemu dla korytarza. Jedyny odcinek, na ktérym okreslony
poziom Kkrytyczny zostat obecnie przekroczony, znajduje sie na obszarze miejskim
Bratystawy, dla ktérego opracowywane sg plany nowej zewnetrznej obwodnicy.
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Rys. 13: Natezenie ruchu drogowego (2014 r., liczba pojazdoéw na dzien na pas ruchu)
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Zrédto: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk, opracowanie na podstawie danych i
odcinkéw TENtec

Rys. 14 wskazuje, ze w rezultacie modernizacji infrastruktury oczekiwany jest znaczny
wzrost potokdw ruchu na infrastrukturze drogowej w okresie objetym planem, chociaz
skutek ten moze by¢ mniej odczuwalny z powodu modernizacji infrastruktury kolejowej i
wdrozenia srodkdéw stuzacych przesunieciu modalnemu.
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Rys. 14: Natezenie ruchu drogowego (liczba pojazddow na dzien)
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Dostepna przepustowos¢ infrastruktury (takze z uwzglednieniem petnej realizacji
wszystkich inwestycji ujetych w wykazie projektow zataczonym do niniejszego planu
prac) bedzie na ogo6t wystarczajgca, aby przyja¢ wzrost natezenia ruchu drogowego w
przypadku wszystkich analizowanych scenariuszy.

Mowigc w skrocie, wyniki badania rynku transportowego wskazujg, ze w odniesieniu do
istniejgcych i przysztych prawdopodobnych potokéw ruchu w korytarzu Battyk — Adriatyk,
nie odnotowano obecnie Zadnych konkretnych krytycznych probleméw w zakresie
przepustowosci. Nie wyklucza to jednak a priori mozliwosci wystgpienia problemoéw
zwigzanych z przepustowoscia w przysztosci, zwtaszcza w poblizu aglomeracji miejskich i
innych gtéwnych punktéw generujacych popyt na transport oraz na pasach ruchu i
drogach taczacych te wezty. Pod tym wzgledem zakres i nasilenie szczegélnych sytuaciji,
w ktérych ruch dalekobiezny sumuje sie z ruchem regionalnym, metropolitalnym, a
nawet lokalnym mogty zostac¢ niedoszacowane w studium korytarza, mogg jednak zostac
przeanalizowane w sposéb bardziej szczegdtowy w przysztych studiach.

5. Zidentyfikowane planowane projekty

Plany dotyczace rozwoju Korytarza Battyk-Adriatyk

Do analizy inwestycji niezbednych dla rozwoju infrastruktury korytarza do 2030 r. zostato
przyjete podejscie oddolne (bottom-up approach). W ramach badania korytarza Battyk-
Adriatyk 2015-2017, ktérego celem jest aktualizacja i zintegrowanie listy projektow
powstatej w ramach opracowania pierwszego planu pracy dla korytarza Battyk-Adriatyk,
zostaty zidentyfikowane 532 projekty. Sposrdd nich 477 to projekty w realizacji lub
planowane do zrealizowania w przysziosci; 55 projektow zostato zakonczonych od
momentu przyjecia nowej polityki TEN-T. Konsultowani byli zarzadcy infrastruktury
kolejowej, drogowej, portow, portdw lotniczych i terminali kolejowo drogowych, a takze
panstwa cztonkowskie i wladze regionalne. Przejrzane zostaty ich plany rozwojowe w celu
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sporzadzenia nowej listy projektow, tak aby upewni¢ sie, ze korytarz rozwinie sie do
2030 r. jako multimodalna, interoperacyjna, wysokiej jakosci infrastruktura, taczaca
europejskie wezty miejskie sieci bazowej i wezly transportowe w zainteresowanych
panstwach cztonkowskich.

W Tabeli 2 podsumowano inwestycje aktualnie trwajace lub planowane do realizacji w
korytarzu w odniesieniu do gtéwnych kategorii okreslonych zgodnie z odpowiednimi
artykutami rozporzadzenia (UE) 1315/2013 oraz w odniesieniu do priorytetéow planu
pracy korytarz Battyk-Adriatyk 2015, okreslajgcego catkowitg liczbe inicjatyw i wysokosc¢
budzetu, a takze procentowy udziat w catkowitym budzecie.

Tabela 2. Projekty dla rozwoju korytarza Battyk-Adriatyk

Liczba Udziat procentowy

Rodzaj projektu - . w catkowitym
projektow 1, 4secie
Odcinki transgraniczne (priorytet planu pracy) 24 6.0%
Brakujace potaczenia (priorytet planu pracy) 2 12.0%

Modernizacja i poprawa parametrow krajowych
linii kolejowych, tacznie z weztami poza weztami 46 26.2%
miejskimi sieci bazowej

Rozwa@j
:(nflra_strulftury Poprawa parametréw technicznych, aplikacje
olejowe;j telematyczne i inne $rodki (art. 31 to 37 Rozp. 20 1.5%
1315/2013)
ERTMS lacznie z projektami na odcinkach 10 2.0%
(priorytet planu pracy) e
Pozostate 5 0.01%
Odcinki transgraniczne (priorytet planu pracy) 15 3.5%
Rozwa@j Dokonczenie i poprawa parametréow drég 46 16.0%
infrastruktury krajowych poza weztami miejskimi sieci bazowej e
drogowej )
ITS, ETC i inne srodki horyzontalne (art. 31-37 19 2.19%
Rozp. 1315/2013) B
Rozwéj wzajemnych potaczen (priorytet 31 2.7%
Rozwéj planu pracy) '
|nfrastru.ktury Modernizacja/dalszy rozwoj infrastruktury 55 10.6%
portowej
VTMIS i Innowacje oraz pozostate projekty 16 0.2%
Rozw@j portow wodnych srédladowych 10 0.4%
Rozwéj infrastruktury portow lotniczych, z wytaczeniem 84 3.1%
potaczen ostatniej mili w weztach miejskich sieci bazowej 70
Rozwd@j infrastruktury terminali kolejowo-drogowych 10 0.8%

Rozwdj infrastruktury weziéw miejskich, z wylaczeniem
potaczen ostatniej mili w weztach miejskich sieci bazowej 73 12.6%
(priorytet planu pracy)

Dodatkowe horyzontalne studia i inicjatywy 10 0.2%

Catkowita liczba projektow i koszty 477 69.5 (EUR billion)

Zrédio: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk; Przypisy: 1) inicjatywy ERTMS wchodzg réwniez w
skftad modernizacji, poprawy parametrow i budowy weztéw i linii kolejowych; 2) Dla celéw opracowania
niniejszej tabeli zbiorczej oraz w pozostatej czesci niniejszego dokumentu wartosci dla projektow ujetych w
polskich i czeskich dokumentach strategicznych / planistycznych zostaty oszacowane przyjmujgc sredni kurs za
2015 r. zgodnie z danymi Europejskiego Banku Centralnego: 1EUR = PLN 4.1841, 1 EUR = CZK 27.279 - Dla
projektow wspieranych w ramach instrumentu CEF, zostaty odpowiednio wykorzystane wartosci podane w
umowie o dotacje.
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Informacje o kosztach inwestycyjnych dla projektow w toku i planowanych jest dostepna
dla 449 inicjatyw, na taczng kwote 69,5 mld EUR. Wiekszos¢ projektéw (303) planuje sie
zakonczy¢ do 2020 r., 138 jest przewidzianych do ukonczenia przed 2030 i 5 projektéw
po 2030 r. Dla 31 projektéw nie okreslono na chwile obecng harmonogramu realizacji. Z
catego budzetu, prawie 40% przeznacza sie na rozwdj priorytetow okreslonych w
pierwszym planie pracy dla korytarza Battyk-Adriatyk.

55 inwestycji zrealizowanych od momentu przyjecia nowej polityki TEN-T opiewa na
kwote 4,9 mld EUR. Nalezg do nich takze prace zwigzane z priorytetami z planu pracy dla
korytarza Baltyk-Adriatyk z 2015 r., takie jak: a) wstepna instalacja technologii
zwigzanych z ERTMS w Polsce, Republice Czeskiej, Stowacji, Austrii i Stowenii zaréwno
jako dedykowane inicjatywy jak i jako czes¢ modernizacji krajowych linii kolejowych oraz
weztow; b) prace projektowe na rzecz poprawy potaczen ostatniej mili do portow w
Polsce, prace dot. potaczen drogowych ostatniej mili w Gdansku, a takze przebudowa
istniejacego toru pomiedzy Koper i Divac¢g zapewniajacego bezposredni dostep kolejg do
portu Koper oraz prace dot. potaczenia ostatniej mili do nowego terminalu Ro-Ro Fusina
w porcie w Wenecji; oraz c) poprawa istniejgcej infrastruktury drogowej taczacej port w
Triescie i zakonczenie odbudowy "starego mostu" w Bratystawie. Warte wymienienia sq
rowniez prace modernizacyjne drog krajowych, a w szczegdlnosci linii kolejowych, ktore
poprawity standardy infrastruktury korytarza.

Transport kolejowy

Prace modernizacyjne w celu osiggniecia standardéw TEN-T sg w toku i planowane na
odcinkach transgranicznych miedzy Polskg a Republikg Czeska / Stowacjg, Stowacjg a
Austrig, Austrig a Stowenig i miedzy Stowenig a Wiochami, a takze na sieci krajowej w
Polsce i Stowenii, w tym weztéw. Przewiduje sie rowniez dalsze podniesienie parametrow,
do osiggniecia duzych predkosci na transgranicznym odcinku kolejowym miedzy Brnem a
Wiedniem. W Republice Czeskiej, Stowacji, Austrii i Wtoszech rozwazana jest poprawa
parametrow linii kolejowych i w weztach w celu zwiekszenia przepustowosci, w tym
studia i projekty dotyczace rozwoju linii duzych predkosci. Planowane sg rowniez
inicjatywy majace na celu poprawe parametrow infrastruktury kolejowej i stacji poprzez
osiggniecie standardow technicznych w zakresie interoperacyjnosci.

W toku jest specjalny projekt poswiecony rozwojowi i funkcjonowaniu Kolejowego
Korytarza Towarowego Battyk-Adriatyk, majacy na celu wzmocnienie miedzynarodowych
i interoperacyjnych ustug dalekobieznych w korytarzu oraz rozwigzanie problemoéw
operacyjnych i administracyjnych w transporcie kolejowym.

Transport drogowy

Planowane sg do realizacji prace majace na celu modernizacje sieci drogowej korytarza
dla osiggniecia jego zgodnosci na odcinkach transgranicznych miedzy Polskg a Stowacja,
Republikg Czeska a Austrig, Wtochami a Stowenig, jak rowniez na sieci drog krajowych w
Polsce, Czechach i na Stowacji. W Polsce, Republice Czeskiej, Stowacji, Austrii, Wtoszech i
Stowenii prace modernizacyjne sg rowniez przewidziane na odcinkach korytarza i
rozjazdach w celu zmniejszenia zatoréw, tagodzenia skutkéw hatasu, poprawy
bezpieczenstwa i poziomu ustug. Studia i prace sg réwniez w toku i sg planowane w celu
przyspieszenie rozwoju i dostepnosci czystych paliw alternatywnych oraz wdrazania
rozwigzan ITS dla poprawy zarzadzania ruchem i kierunkami potokéw ruchu. W tym
obszarze rozpoczyna sie rdwniez wdrazanie nowych technologii ITS (zwtaszcza dot.
pojazdow taczonych) na infrastrukturze drogowej w Republice Czeskiej, Austrii i Stowenii.
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Porty

Inicjatywy majace na celu rozwdj infrastruktury portéw i terminali, w tym pogtebianie i
dziatania poprawiajace dostepnos$¢ od strony morza, jak réwniez zeglownos¢ sg obecnie
w toku i planowane na przysztos¢, w celu zwiekszenia przepustowosci portow i poprawy
wydajnosci we wszystkich portach korytarza. Takie inicjatywy spotykajg sie z pozytywng
reakcjg rynku na najnowsze inwestycje w infrastrukture w portach korytarza Battyk-
Adriatyk, ktére odnotowaty znaczacy rosnacy trend w ostatnich latach. Mozliwosci
rozwoju sg réwniez zwigzane z rozwojem autostrad morskich miedzy panstwami
cztonkowskimi UE oraz z krajami partnerskimi w basenie Morza Srddziemnego i Morza
Battyckiego, a takze bardziej ogdlnie z rozwojem transportu intermodalnego i nowych
rozwigzan logistycznych na poziomie UE.

Inicjatywy majace na celu poprawe standarddéw istniejacych potaczen kolejowych i
drogowych do portéw oraz dalsza poprawa wzajemnych potaczen pomiedzy portami i
innymi rodzajami transportu sg rowniez w toku i sg planowane na przysztos¢. Inwestycje
te beda mie¢ kluczowe znaczenie dla wspierania planowanej ekspansji portow i
zwiekszenia multimodalnosci w korytarzu. Projekty dotyczace rozwoju instalacji i
technologii LNG sg réwniez zawarte na licie projektow dla Swinoujécia, Rawenny i
Wenecji w celu promowania dostepnosci czystych paliw alternatywnych. W trakcie
realizacji s rozwigzania VTMIS i e-Maritime dla rozwoju interoperacyjnosci i uproszczenia
/ utatwienia intermodalnych rozwigzan transportowych oraz poprawy bezpieczenstwa
transportu morskiego.

Porty lotnicze

W wiekszosci z 13 lotnisk nalezgacych do korytarza Battyk-Adriatyk przewidywany jest
rozwoj i rozbudowa zaréwno samych portéw lotniczych jak i drég startowych, jak rowniez
prace technologiczne w celu poprawy bezpieczenstwa oraz monitoring / tagodzenie
oddziatywania na $rodowisko. Podczas, gdy wiekszo$¢ inwestycji dotyczy operacji
transportu pasazerskiego, inwestycje dla transportu towardw sg rowniez planowane w
Gdansku, Warszawie, Katowicach, Bolonii i lotnisku w Lublanie.

Jezeli chodzi o potaczenia z innymi rodzajami transportu, w szczegdlnosci z koleja,
planowane sg inicjatywy w porcie lotniczym w Wiedniu (gtéwny port lotniczy w korytarzu
Battyk - Adriatyk obstugujgcy ponad 20 miIn pasazerdéw rocznie) w celu usprawnienia
potaczen miedzy portem lotniczym w Wiedniu a Republikg Czeska, Stowacjg (jak réwniez
Wegrami), majac réwniez na uwadze przyszty wzrost ruchu w tym multimodalnym
transgranicznym wezle lotniczym oraz z uwagi na ostatnie tendencje dotyczace wzorcéw
podrozy, wskazujace na wzrost popytu na zintegrowane ustugi kolei duzych predkosci i
ustugi lotnicze.

Planowane sg rowniez projekty miejskie majgace na celu budowe potaczen kolejowych i
tranzytowych dla portéw lotniczych w Katowicach, Bratystawie i Lublanie oraz portéw
lotniczych w Wenecji i Bolonii, przy czym te dwa ostatnie, wraz z lotniskami w Warszawie
i Wiedniu, stanowig najwieksze porty lotnicze w korytarzu. Projekty majace na celu
poprawe istniejgcych potaczen drogowych sg rowniez przewidziane przez zarzadcow
infrastruktury portéw lotniczych w Wenecji i Lublanie, a takze w Warszawie i Lodzi.

W toku jest wdrozenie SESAR jako elementu inicjatyw sieciowych na poziomie UE i wielu
krajow, takze z udziatem portéw lotniczych potozonych wzdtuz osi Battyk-Adriatyk. Na
tym etapie nie zidentyfikowano konkretnych inicjatyw dot. promocji czystych paliw
alternatywnych.
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Terminale kolejowo drogowe

Budowa terminalu kolejowo drogowego Zylina Tepli¢ka zostata zakoriczona w 2015 r.
Terminale w todzi (Olechéw), Wiedniu Inzersdorf, Padwie i Lublanie sg w fazie rozwoju, a
terminale w Ostrawie Paskov, Prerovie, Bratystawie i Graz Werndorf maja w planach
modernizacje i / lub rozwdj. Poprawa wzajemnych potaczen jest albo czescig ww. plandw
modernizacji albo przedstawiana jako osobne projekty, jak to jest w przypadku terminala
Cervignano. Projekty ICT i projekty innowacyjne sg rowniez w toku i planowane w Padwie
i Bolonii w celu promowania intermodalnosci oraz wspierania swobodnego przeptywu
informacji w tancuchu logistycznym, w tym réwniez w terminalach, a takze do
promowania dostepnosci czystych paliw alternatywnych.

Wezty miejskie

W nawigzaniu do inwestycji planowanych w weztach kolejowych korytarza majacych na
celu dostosowanie do standardow wymaganych przez rozporzadzenie TEN-T, inne
inwestycje planowane sg w wiekszosci obszaréw miejskich wzdtuz korytarza, tak aby
rozwigza¢ problemy zwigzane z zattoczeniem i przepustowoscig. Ma to nastgpi¢ poprzez
budowe obwodnic kolejowych i drogowych, poprawe potaczen korytarza do drog
dojazdowych i promowanie zréwnowazonego transportu polegajgce na rozwoju potaczen
miedzy infrastrukturg transportu drogowego i kolejowego wzdtuz korytarza z systemem
lokalnego miejskiego ruchu tranzytowego, réwniez poprzez rozwoju obiektéw typu Park
and Ride. Przewiduje sie réwniez projekty majgce na celu ograniczenie wptywu ruchu
drogowego i kolejowego na obszary miejskie, w szczegdolnosci za pomocg ekrandw
akustycznych. Nie wymieniono inicjatyw, ktéore majg na celu opracowanie rozwigzan dla
zrownowazonej logistyki towaréw w miastach lub innych srodkéw miekkich wspierajacych
przesuniecie modalne wsrdéd uzytkownikow korytarza/transportu w miastach na korzysé
rozwigzan transportu publicznego. Analiza weztéw miejskich i ich projektéow jest obecnie
na etapie wstepnym i zostanie na pozniejszym etapie wigczona do analizy, rowniez w
drodze konsultacji z zainteresowanymi stronami.

Projekty horyzontalne w zakresie promocji intermodalnosci i zrbwnowazonych rozwigzan
transportowych

W uzupetnieniu do projektow i inwestycji, ktére sg specyficzne dla odcinkéw i weztdéw
korytarza Battyk-Adriatyk, zidentyfikowano réwniez inicjatywy, ktére wigzg wezty i
odcinki nalezace do kilku korytarzy, a nawet sieci kompleksowej. Projekty te, angazujqce
zazwyczaj rézne zainteresowane podmioty z réznych sektoréw transportu, majg kluczowe
znaczenie dla rozwigzywania barier operacyjnych, majgacych wptyw na konkurencyjnosé
transportu intermodalnego. Sg rowniez istotne dla zidentyfikowania, testowania i
wdrazania, w skali sieci, projektéw rozwigzan z zakresu ITS, ICT, czystych paliw
alternatywnych oraz innowacyjnych pojazdoéw.

W nawigzaniu do prac infrastrukturalnych, planowane sg réwniez inicjatywy horyzontalne
majace na celu wdrozenie aplikacji telematycznych na odcinkach i weztach sieci bazowej
(a nawet kompleksowej) w celu poprawy systeméw zarzadzania ruchem, jak rowniez
aspektéw operacyjnych i administracyjnych miedzynarodowego i multimodalnego
transportu pasazerdéw i tadunkéw w korytarzu. Te ostatnie inicjatywy sg stosowane raczej
do poszczegolnych sektorow transportu i sieci niz do samego korytarza.

W kierunku planu usuwania barier fizycznych, technicznych, operacyjnych i
administracyjnych pomiedzy i w ramach sSrodkéw transportu oraz poprawy
wydajnosci ustug i transportu multimodalnego

Cho¢ zakres, budzet i harmonogram realizacji wielu inwestycji moze podlega¢ dalszym

zmianom i potwierdzeniu, to zidentyfikowane planowane projekty dotyczace rozwoju
korytarza Battyk-Adriatyk mozna uznac¢ ogdlnie za umozliwiajace rozwoj korytarza w
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kierunku osiggniecia ogolnych celow i priorytetédw rozporzadzenia TEN-T przed 2030 r.
Inwestycje przewidziane w korytarzu, w zakresie infrastruktury kolejowej, drogowej i
weztéw transportowych, majg na celu nie tylko rozwdj infrastruktury i osiggniecie celéw
dotyczacych wymagan dla infrastruktury, ale takze dalsza poprawe przepustowosci
korytarza i jego wydajnosci poza wymaganiami okreslonymi w rozporzadzeniu (UE)
1315/2013. Przewidziana jest rowniez realizacja inicjatyw w zakresie wdrazania innowacji
oraz projektdw majacych na celu ograniczenie wptywu na S$rodowisko. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze zapewnienie odpowiednich funduszy i sSrodkéw finansowych nie jest jeszcze
zabezpieczone dla wszystkich projektéw zidentyfikowanych dla rozwoju Korytarza Battyk-
Adriatyk i moze okazac sie w wielu przypadkach wyzwaniem.

6. Kwestie finansowe i narzedzia

Rozwoj korytarzy sieci bazowej wymaga, miedzy innymi, kumulacji, w krétkim okresie
czasu duzej liczby inwestycji. Jak wspomniano wczesniej, zapewnienie odpowiednich
funduszy i $rodkow finansowych nie jest jednak jeszcze zapewnione dla wszystkich
projektéw zidentyfikowanych dla rozwoju korytarza Battyk-Adriatyk. Dlatego planowaniu
korytarza musi towarzyszy¢ uwazna analiza potencjalnych zrédet finansowania. Niektére
z kluczowych kryteridw, ktdre sg oceniane, zostaty omdwione w tej czesci planu pracy.

Projekty, ktdére zostaty zaplanowane mogg by¢ uszeregowane w trzech roéznych
kategoriach z punktu widzenia finansowania i potrzeb finansowych:

a. Dla kilku projektéw ,blizej rynku" generujacych dochdd w zakresie rozwoju
(komponenty technologiczne, w tym na duzej infrastrukturze o kluczowym znaczeniu
europejskim, zagospodarowanie terendw poprzemystowych) lub $wiadczenia ustug
(terminale towarowe/ pasazerskie, poprawa przepustowosci / wydajnosci
infrastruktury), znaczacy element finansowania projektu moze pochodzi¢ ze Srodkow
wiasnych (np. kapitatowych) oraz $rodkéw finansowych zgromadzonych przez
projektodawcéow na rynku (na przyktad w formie kapitatu, pozyczek i obligacji).
Inwestorzy prywatni bedg musieli odzyska¢ swoje poczatkowe koszty kapitatu i
odebraé¢ rekompensate za poniesione ryzyko (im wieksze ryzyko tym wiekszy zwrot
jest wymagany).

Projekt moze liczy¢ na konwencjonalne kredyty z bankdéw publicznych i prywatnych,
alternatywnego finansowania ze strony inwestorow instytucjonalnych (np. obligacje)
oraz na instrumenty finansowe, na przykfad w celu radzenia sobie z nierbwnowaga w
przeptywach pienieznych w okresie prac budowlanych i fazy uruchamiania projektu do
czasu zabezpieczenia zrownowazonego przeptywu przychodéw, a takze w celu
rozwigzania szczegdlnych zagrozen i nieprawidtowosci w funkcjonowaniu rynku oraz
zabezpieczenia pozyczek dtugoterminowych. Instrumenty finansowe mogq byc¢
dostarczane w postaci zwiekszania kredytu i gwarancji (moze to by¢ specjalna
gwarancja bankowa lub gwarancja finansowa, aby utatwi¢ dostep do finansowania).

b. Projekty polegajace na budowie twardej infrastruktury, projekty typu ,Greenfield",
ryzykowne, dtugoterminowe jakimi sga w wiekszosci transgraniczne potaczenia
kolejowe, jak rowniez projekty z zakresu poprawy zdolnosci zeglugowej srdédlgdowych
drég wodnych moga wymagac¢ znacznego wsparcia publicznego za posrednictwem
srodkédw publicznych, nawet jesli mozna zastosowac innowacyjne podejscie do
projektu rozwoju i / lub do okreslonych elementdw inwestycji. Finansowanie publiczne
moze by¢ skonstruowane na rézne sposoby (takze w zaleznosci od ograniczen
budzetowych witadz publicznych), takich jak dotacje ryczaltowe (granty), zachety
podatkowe, pokrycie deficytu operacyjnego oraz systemy optat za dostepnosc.
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c. W roznych przypadkach posrednich, projekt wymagac bedzie bardziej ograniczonego
elementu finansowania, tak aby wzmocni¢ swojgq kondycje finansowq - te projekty
mogg by¢ wspierane poprzez taczenie (ang.: blending) funduszy (np. grantow) i
finansowania.

W zwigzku z tym, obok budzetu krajowego, wkifad moze pochodzi¢ z unijnych
centralnie zarzadzanych funduszy, takich jak Instrument taczac Europe (CEF) oraz ze
zdecentralizowanych funduszy, takich jak Europejskie Fundusze Strukturalne i
Inwestycyjne (EFSI), podczas gdy s$rodki finansowe mogg pochodzi¢ z instrumentow
finansowych UE, takich jak instrumenty diuzne CEF i produkty finansowe dostepne w
ramach Europejskiego Funduszu Inwestycji Strategicznych (EFIS).

Dla wszystkich tych trzech kategorii przedsiewzie¢ interwencja publiczna z réznym
stopniem intensywnosci jest uzasadniona na tej podstawie, ze projekty te, o wysokiej

spoteczno-ekonomicznej i unijnej wartosci dodanej, zasadniczo dotycza ogdlnych
zobowigzan w zakresie ustug publicznych, ponizej optymalnego poziomu inwestycji,
nieprawidtowosci i zaktdcen w funkcjonowaniu rynku spowodowanego kosztami

zewnetrznymi (dodatnimi dla wspieranych projektow, w tym pod wzgledem strategicznej
wartosci dodanej, jak i ujemnymi dla trybdéw konkurencyjnych) i dlatego wymagajga
transferu zasobow.

Rozpatrujac strukture finansowania projektu w sposéb kompleksowy i multimodalny,
przeznaczenie dochoddéw i rozwigzan cross-financingu, stosowanie zasady
»Zanieczyszczajacy ptaci" i ,uzytkownik ptaci" powinno by¢ nalezycie zbadane.

Projekt moze by¢ w petni rozwiniety poprzez finansowanie projektowe, jesli strumien
przychoddw (zabezpieczonych przez fundusze publiczne i / lub prywatne) przekracza
koszty inwestycyjne i operacyjne (OPEX CAPEX +). Takie podejscie wymaga starannego
podziatu ryzyka miedzy panstwami cztonkowskimi (zarzadzanie projektem) i partnerami
prywatnymi.

Niezaleznie od potencjatu dla samofinansowania sie projektu zwigzanego z optatami od
uzytkownikéw, ostrozne i innowacyjne podejscie majace na celu wykorzystanie cyklu
zycia projektu oraz precyzyjne okreslenie obowigzkéw i podziatu ryzyka pomiedzy
promotorow projektow, sponsoréw i organdéw wykonawczych jest coraz bardziej
niezbedne do realizacji projektéw ze wzgledu na czas ich realizacji, koszty i jakos$¢ oraz
petne wykorzystanie potencjatu, przy jednoczesnej minimalizacji przysztych zobowigzan
na budzety publiczne.

Warunkiem wstepnym do finansowania projektu jest sprzyjajgce otoczenie regulacyjne i
prawne, tak aby ustalic wtasciwe zachety do zwiekszenia zaangazowania sektora
publicznego i prywatnego w zakresie realizacji inwestycji infrastrukturalnych.

Przeglad projektéw na liscie korytarza Battyk-Adriatyk zawiera przyktady i potencjalne
nowe inwestycje do rozwazenia pod wzgledem innowacyjnych instrumentdéw finansowych.
Wiele projektéw skorzystato juz z zastosowania wielu opcji finansowania na réznych
etapach ich realizacji. Obejmujg one nie tylko Zzrddta publiczne lub rownowazne Zzrédta
zarowno z budzetéw krajowych lub s$rodkdw wilasnych zarzadcéw infrastruktury, jak
rowniez fundusze UE, ktére stanowitly zwykte finansowanie dla wiekszosci inicjatyw.
Pozyczki z Europejskiego Banku Inwestycyjnego zostaty rowniez wykorzystane i sg
wykorzystywane do wielu projektéw, w tym rozbudowy portu w Rawennie, Triescie i
Koprze, poszerzenie autostrady A4 pomiedzy Mestre i Villesse, obwodnicy Warszawy,
autostrady A1 miedzy Pyrzowicami a Czestochowq, jak réwniez miedzy Toruniem,
Strykowem i Czestochowg, obwodnicy Bratystawy D4 / R7 i budowe drogi ekspresowej
S3 pomiedzy Gorzowem i Legnicg. Rowniez projekty kolejowe skorzystaty ze wsparcia
Europejskiego Banku Inwestycyjnego, w tym Semmering Base Tunnel i linia Pottendorf,
jak i nowy dworzec kolejowy w Wiedniu (ukonczony niedawno), warszawski wezet
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kolejowy, linia kolejowa E 59 miedzy Rawiczem, Czempiniem i Poznaniem, a takze
miedzy Wroctawiem a granica woj. dolno$laskiego, terminal kolejowo drogowy Zylina
Teplicka i montaz cyfrowego systemu tgcznosci radiowej GSM-R na catej sieci kolejowej
infrastruktury publicznej w Stowenii.

W nawigzaniu do powyzszych przyktadow, wiecej niz potowa projektéw znajdujgcych sie
aktualnie na liscie to projekty potencjalnie generujacych dochéd, ktére mogq byc¢ rowniez
realizowane za pomoca réznych zrédet finansowania. Wiekszos¢ z tych inwestycji odnosi
sie do rozbudowy infrastruktury i jest, przede wszystkim w przypadku drég, portéw,
lotnisk i terminali kolejowo drogowych - szczegdlnie realizowanych w ramach systemu
koncesji - bardziej odpowiednia dla innowacyjnych instrumentéw finansowych.

7. Kwestie krytyczne w korytarzu Battyk — Adriatyk

W nastepstwie charakterystyki korytarza Bafttyk-Adriatyk (czyli pod wzgledem jego
zgodnosci z wymaganiami technicznymi z rozporzadzenia TEN-T (rozdziat II, szczegdlnie
art. 39), wystepujacych w nim ograniczen zdolnosci przepustowej i brakujacych odcinkéw
w zakresie infrastruktury drogowej i kolejowej, rozwoju systemoéw zarzadzania ruchem,
barier operacyjnych i administracyjnych, a takze weztéw miejskich i ich wzajemnych
pofaczen), zostat zidentyfikowany szereg kwestii krytycznych. Rzeczywiscie, analiza
wyraznie wskazuje na gtowne potrzeby rozwojowe korytarza i konkretne cele dla
osiggniecia celdow ogdlnych i priorytetéw polityki TEN-T:

e Usuwanie gtéwnych waskich gardet kolejowych i drogowych, w celu wspierania
rozwoju dalekobieznych przewozéw miedzynarodowych wzdiuz korytarza, w
szczegdlnosci  poprzez poprawe najwazniejszych transgranicznych potaczen
kolejowych i drogowych (Polska - Republika Czeska/ Stowacja, Republika Czeska -
Austria, Austria — Stowacja, Stowenia - Austria / Wtochy), takze promowanie rozwoju
cyfrowych potaczen transgranicznych w zakresie wymiany danych o ruchu i
Swiadczenia ustug informacyjnych;

e Zapewnienie terminowej realizacji trwajacych projektéw w zakresie przejs¢ alpejskich
w Austrii, w celu usuniecia tych dwodch brakujacych ogniw w korytarzu;
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Rys. 15: Kwestie krytyczne na odcinkach transgranicznych i brakujace odcinki korytarza Battyk-

Adriatyk
Gdynia
L. e . Gdansk
Swinoujscie
Szczecin
Warszawa
Wroctaw
Ostrava Katowice
Prerov (5 O Zilina
Bratislava
Villach
i Maribor
Udine
Cervignano OO Ljubljana
Padova () Koper
Venezia Rail critical cross-border
Road critical cross-border
Bologna
Ravenna Missing links at Alpine crossings

Zrédto: konsorcjum ds. studium korytarza Battyk — Adriatyk

e Poprawa jakosci i standardow w zakresie infrastruktury - ukonczenie modernizacji
krajowych potaczen korytarza we wschodnich panstwach czionkowskich - w celu
zapewnienia zgodnosci z wymaganiami technicznymi okreslonymi w rozporzadzeniu,
w szczegolnosci w zakresie infrastruktury transportu kolejowego (w szczegdlnosci
predkos¢, nacisk osi, dtugos¢ pociggu na odcinkach sieci bazowej oraz elektryfikacja
odcinkéw dostepowych do terminali towarowych na sieci bazowej) oraz transportu
drogowego (klasa drogi - autostrady i drogi ekspresowe);

¢ Wzmacnianie transportu multimodalnego wspierajacego optymalna integracje i
wzajemne potaczenia wszystkich rodzajow transportu, a zwtaszcza poprawa potaczen
"ostatniej mili" w portach;

e Poprawa potaczen we wszystkich weztach miejskich w korytarzu, pomiedzy lokalng

infrastrukturg transportowg a siecig TEN-T, zarowno dla ruchu pasazerskiego jak i
towarowego;
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e Promowanie interoperacyjnosci krajowych sieci transportowych, w szczegoélnosci
poprzez rozwdj istniejacych interoperacyjnych aplikacji telematycznych oraz ich
dalszy postep technologiczny, ze szczegélnym naciskiem na ERTMS.

W nawigzaniu do tych celéw, ktdre zostaty juz zidentyfikowane w badaniu korytarza w
2014 r., ponizsze podrozdziaty opisujg gtéwne istniejace bariery, inwestycje planowane w
celu ich usuniecia i zawierajg ocene kwestii krytycznych w celu osiggniecia w petni
zgodnego i funkcjonalnego korytarza do roku 2030.

Odcinki transgraniczne
Kolejowe odcinki transgraniczne

Po przeprowadzeniu analizy zgodnosci z wymogami dotyczacymi elektryfikacji, nacisku
osi, predkosci i diugosci pociagu, zidentyfikowano najwazniejsze transgraniczne waskie
gardta na nastepujacych szesciu z dziewieciu transgranicznych odcinkach kolejowych na
trasie korytarza. Ponizsza tabela zawiera kroétki przeglad stanu planowania i wdrazania
dla kazdego z tych odcinkéw transgranicznych.

e Opole (PL) - Ostrawa (CZ) [Chatupki (PL) — Bohumin (CZ)]: ten odcinek kolejowy wymaga
prac modernizacyjnych po stronie polskiej pomiedzy Kedzierzynem Kozle i Chatupkami (granica
panstwa) tak aby osiagna¢ zgodnosc¢ pod wzgledem predkosci, nacisku osi i dtugosci pociagu.
Ze wzgledu na ograniczong dostepnos¢ srodkdw finansowych, projekt znajdujacy sie na liscie
projektow korytarza i majacy osiggna¢ wymagane standardy (46,8 min EUR, ma sie zakonczy¢
do 2020 r.) znajduje sie na liscie rezerwowej Krajowego Programu Kolejowego, bedacego
obecnie na koncowym etapie zatwierdzania; srodki krajowe sg przewidziane do zabezpieczenia
tylko dla czesci robét. Chociaz polskie wtadze zaktadaja, ze projekt bedzie ukonczony do 2030
r. zgodnie z wymogami okreslonymi w rozporzadzeniu TEN-T, mozliwo$¢ zrealizowania prac w
trakcie biezacego okresu finansowania (do 2023 r.) bedzie rozpatrywana w przypadku
zidentyfikowania dodatkowych s$rodkdéw finansowych. Po stronie czeskiej prace zostaty juz
zakonczone, tak aby zwiekszy¢ predkos$¢ do 160 km / h, w tym poprawi¢ parametry stacji
Bohumin. Oczekuje sie réwniez, ze ten odcinek transgraniczny skorzysta na modernizacji
dwutorowej linii kolejowej E30 pomiedzy Kedzierzynem Kozle - Opole Groszowice - Opole
Zachodnie, tak aby zwiekszy¢ maksymalng predkos$¢ operacyjng do 2021 r.(150,2 min EUR),
jak réwniez z modernizacji wezta w Ostrawie po stronie czeskiej do 2021 r.(222,2 min EUR).
Obecnie przewiduje sie, ze ten odcinek transgraniczny bedzie spetniat standardy najpdzniej do
2030 r., z wyjatkiem dtugosci pociggu po stronie czeskiej.

e Katowice (PL) - Ostrawa (CZ) [Zebrzydowice (PL) - Petrovice u Karviné (CZ)]: Prace
przygotowawcze sgq w toku po stronie polskiej dla modernizacji tego odcinka wymagajacego
duzych inwestycji na liniach E30 i E65, zwlaszcza w rejonie Katowic, w celu poprawy
standardéw istniejgcych linii i stacji kolejowych (Czechowice Dziedzice, Zebrzydowice). Ze
wzgledu na ograniczong dostepnos$¢ s$rodkéw finansowych projekt znajdujacy sie na liscie
projektow korytarza i majacy osiggna¢ wymagane standardy (979.9 min EUR, ma sie
zakonczy¢ do 2023 r.) znajduje sie na liscie rezerwowej Krajowego Programu Kolejowego,
bedacego obecnie na koncowym etapie zatwierdzania; s$rodki krajowe sa przewidziane do
zabezpieczenia tylko dla czesci robdt. Chociaz polskie witadze zaktadajg, ze projekt bedzie
ukonczony do 2030 r. zgodnie z wymogami okreslonymi w rozporzadzeniu TEN-T, mozliwos¢
zrealizowania prac w trakcie biezgacego okresu finansowania (do 2023 r.) bedzie rozpatrywana
w przypadku zidentyfikowania dodatkowych s$rodkéw finansowych. Po stronie czeskiej
przewidziano prace, w ograniczonym zakresie, dot. optymalizacji toru na stacji Détmarovice,
ktére, wraz z instalacjg systemu zdalnego sterowania ruchem miedzy Petrovice u Karviné i
Ostrawa, jeszcze bardziej zwiekszg wydajnos¢ linii. Odcinek od granicy panstwowej do
Petrovice u Karviné i Ostrawy zostat juz modernizowany w 2002 r., zwiekszajac predkos¢ do
120-160 km / h. Ponadto oczekuje sie, ze ten odcinek transgraniczny skorzysta na ukonczeniu
modernizacji wezta Ostrawa w 2021 r. (222,2 min EUR). Obecnie przewiduje sie, ze ten
odcinek transgraniczny bedzie spetniat standardy najpdzniej do 2030 r., z wyjatkiem dtugosci
pociagu na polskim odcinku Zebrzydowice - granica panstwa oraz na odcinkach po stronie
czeskiej.
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o Katowice (PL) - Zylina (SK) [Zwardonh (PL) - Skalité (SK)]: Po stronie polskiej przewidziane
sq prace modernizacyjne na 65 km istniejacej zelektryfikowanej gtdwnie jednotorowej linii
kolejowej miedzy Czechowicach Dziedzicach i Zwardoniem. Ze wzgledu na ograniczong
dostepnos¢ srodkdéw finansowych projekt znajdujacy sie na liscie projektdw korytarza i majacy
osiggna¢ wymagane standardy (84.1 min EUR, ma sie zakonczy¢ do 2021 r.) znajduje sie na
liscie rezerwowej Krajowego Programu Kolejowego, bedacego obecnie na koncowym etapie
zatwierdzania; s$rodki krajowe sg przewidziane do zabezpieczenia tylko dla czesci robot.
Chociaz polskie wtadze zaktadaja, ze projekt bedzie ukonczony do 2030 r. zgodnie z wymogami
okreslonymi w rozporzadzeniu TEN-T, mozliwos$¢ zrealizowania prac w trakcie biezgcego okresu
finansowania (do 2023 r.) bedzie rozpatrywana w przypadku zidentyfikowania dodatkowych
$rodkow finansowych. Po stowackiej stronie, zadne prace nie sg przewidziane na jednotorowym
odcinku Zwardon - Skalité - Czadca. Odcinek Skalité - Czadca zostat juz zmodernizowany i
posiada maksymalng predkos¢ 100 km / h, a wszystkie odcinki Zwardon - Czadca posiadajg
maksymalng dtugos¢ pociagu 650 m oraz maksymalne naciski osi 225 kN. 7.1 km pododcinek
Zwardon - Skalité jest niezgodny w odniesieniu do predkosci i ma ograniczong do 250 m
dtugos¢ pociggu (ze wzgledu na ograniczenia stacji Zwardon - majg by¢ usuniete podczas jej
modernizacji). Modernizacja dwutorowej linii Krasno nad Kysucou - Czadca, wspolnego réwniez
dla trasy transgranicznej miedzy Ostrawg a Zyling, ma by¢ zakoficzona do 2030 r. (300 min
EUR), chociaz rozwigzanie polegajace na budowie tunelu nadal pozostaje do zatwierdzenia.
Obecnie oczekuje sie, ze ten odcinek transgraniczny bedzie do 2030 r. spetniat standardy, z
wyjatkiem dtugosci pociagu na odcinku stowackim Czadca - Skalité - Zwardon oraz ograniczen
predkosci na krétkim odcinku Zwardon - Skalité.

e Bratystawa (SK) - Wieden (Stadlau) (AT) [Devinska Nova Ves (SK) - Marchegg (AT)]:
Dwie transgraniczne linie kolejowe sg w eksploatacji miedzy Bratystawag i Wiedniem, jedna
przechodzaca przez Petrzalce (SK) - Kittsee (AT), spetniajagca wymagania na odcinkach poza
weztem kolejowym w Bratystawie, z wyjatkiem dtugosci pociggu; druga z nich, dedykowana dla
transportu pasazerskiego, przebiega poprzez Devinska Nova Ves (SK) i Marchegg (AT). Jest to
jedyny niezelektryfikowany odcinek w korytarzu Battyk-Adriatyk, takze wymagajacy prac
modernizacyjnych. Ukonczenie elektryfikacji tej jednotorowej linii po stronie stowackiej
planowane jest do 2022 r. (4 min EUR); studia wykonalnosci, dotyczace budowy drugiego toru
na tej linii, w tym takze mostu na rzece Morawie i dalszych prac, sg rowniez w toku.
Modernizacja linii Wieden Stadlau - Border AT / SK (obok Marchegg), w tym czesciowe
podwojenie odcinka, petna elektryfikacja i prace na stacjach kolejowych majg by¢ zrealizowane
do 2022 r. (505 miIn EUR). Przewiduje sie podwojenie linii na jej catym przebiegu po stronie
austriackiej, rowniez w oparciu o mozliwosci podniesienia standardéw odcinka transgranicznego
po stronie stowackiej.

e Graz (AT) - Maribor (SI) [Spielfeld-StraB (AT) - Sentilj (SI)]: Odcinek po stronie
austriackiej spetnia juz wymagania pod wzgledem nacisku osi, predkosci i elektryfikacji.
Badania i procedury administracyjne dotyczgace modernizacji linii do linii dwutorowej majg by¢
podjete miedzy 2022 a 2026 r. (19,3 min EUR); modernizacja do linii dwutorowej ma by¢
realizowana w oparciu o sytuacje na rynku. W Austrii, parametry dot. dtugosci pociaggu majq
zostac spetnione do 2030 r. Po stronie na stowenskiej prace rehabilitacyjne na obecnej linii sg
planowane do ukonczenia do 2021-2022, co pozwoli na zwiekszenie nacisku osi, dtugosci
pociagu i predkosci, a tym samym spetnienie wymagan (191,8 min EUR). Budowa drugiego
toru jest rowniez planowana na 2030 r. (170 min EUR). Obecnie oczekuje sie wiec, ze caty
odcinek bedzie w petni zgodny najpdzniej w 2022 r., i bedzie dwutorowy po stronie stowenskiej
w 2030 r.

e Trieste (IT) - Divaca (SI) [Villa Opicina (IT) - Sezana (SI)]: Badania dla tego
transgranicznego odcinka kolejowego, polegajace na ponownym rozpatrzeniu wdrozenia
projektu kolei duzych predkosci, zostaty zakorniczone. Oczekuje sie, ze nowe proponowane
badania dla konwencjonalnej linii kolejowej pozwola na osiagniecie zgodnosci na odcinku do
2030 r. po obu stronach, w tym zgodnosci w zakresie dtugosci pociagu i predkosci
(przewidywane taczne koszty po obu stronach 102 min EUR).

Drogowe odcinki transgraniczne
Dwa ponizsze transgraniczne odcinki drogowe (z tacznej liczby siedmiu w korytarzu)

okreslono jako krytyczne pod wzgledem zgodnosci, poniewaz te dwa odcinki nie sg ani
autostradami, ani drogami ekspresowymi.
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o Katowice (PL) - Zylina (Brodno) (SK) [Zwardon (PL) - Skalité (SK)]: Oczekuje sie, ze
prace majace na celu modernizacje infrastruktury drogowej do standarddow autostrady / drogi
ekspresowej rozpoczng sie w 2016 r. po stronie polskiej i sq juz w toku na odcinkach D3 po
stronie stowackiej. Budowa S1 miedzy Mildwka a Przybedza po polskiej stronie, polegajaca na
budowie obwodnicy Wegierskiej Gorki, jest uwazana za szczegdlnie istotng pod wzgledem
funkcjonalnosci i maksymalizacji korzysci zwigzanych z realizacjg odcinka transgranicznego.
Oczekuje sie, ze caty odcinek ma by¢ zrealizowany przed 2023 r. (1.658 mIn EUR, zaréwno po
stronie polskiej jak i stowackiej).

e Brno (CZ) - Wieden (Schwechat) (AT) [Mikulov (CZ) - Mistelbach (AT)]: Po stronie
austriackiej trwajg prace nad modernizacjg autostrady A5, ktére majg sie zakonczy¢ w 2017 r.
do Poysbrunn. Planowane sg takze inwestycje w celu realizacji drogi do granicy przed 2027 r.,
polegajace na budowie ostatniego fragmentu odcinka transgranicznego w przekroju 2x1.
Konieczne jest rozwigzanie administracyjnych kwestii $rodowiskowych po stronie czeskiej
(476.40 min EUR). Po czeskiej stronie, badania, w tym zaktualizowana ocena oddziatywania na
$rodowisko, zostaty zakonczone dla odcinka D52 Pohorelice - Pernd - granica CZ / AT, w
trakcie realizacji jest aktualizacja regionalnego planu zagospodarowania przestrzennego, a
prace przygotowawcze dla tej drogi, ze wsparciem CEF, sa w trakcie opracowywania.
Planowane prace majg by¢ zakonczone do 2030 r. (380 min euro).

Brakujace potaczenia:

W korytarzu Battyk — Adriatyk brakuje dwoéch potaczen. Dotyczy to dwoch przepraw
alpejskich - tunelu Semmering oraz linii kolejowej i tunelu Koralm. Oba przejazdy sq na
etapie budowy, a ich ukonczenie jest przewidywane odpowiednio na lata 2026 i 2023
(8,3 mid EUR).

Krajowe waskie gardfta
Krajowe linie kolejowe

Oprocz gtownych probleméw i potrzeb w zakresie modernizacji na granicach oraz
ukonczenia dwoch brakujacych potaczen, nalezy zaja¢ sie kilkoma krajowymi waskimi
gardtami w korytarzu Battyk — Adriatyk. Mimo, ze waskie gardta znajdujq sie na krajowej
sieci transportowej, ich wusuniecie przyniesie istotne korzysci sieciowe catemu
korytarzowi. W szczegdlnosci sie¢ kolejowa w Polsce i Stowenii wymaga modernizacji w
celu spetnienia wymogow UE.

W Polsce prace sg obecnie w trakcie realizacji i przygotowania. Obejmujg one modernizacje
gtéwnych osi kolejowych (E59, E30 i E65 / C-E65), majacych na celu usuniecie waskich gardet w
zakresie predkosci, dtugosci pociggu i nacisku osi, ktére beda szczegdlnie korzystne dla transportu
towarowego w korytarzu. W szczegolnosci, prace modernizacyjne na kolejowej wschodniej odnodze
korytarza, E65 Gdynia - Warszawa zostaty niedawno zakonczone i umozliwiajg osiggniecie
standardéw wymaganych przez rozporzadzenie (UE) 1315/2013 (1.130 min EUR), z wyjatkiem
bardzo krotkich odcinkow w Tczewie (ok. 2 km z 60 km / h), Itawie (ok. 4 km z 90 km / h) oraz w
poblizu Modlina (ok. 7 km od 60-80 km / h), gdzie ze wzgledu na ograniczenia techniczne
(geometria linii) wymagane standardy nie zostang osiggniete. Ponadto planowane sg dwa dziatania
w wezle Warszawa, ktére majg rozwigzac krytyczne problemy na gtéwnych szlakach towarowych i
pasazerskich odpowiednio do roku 2018 i 2024 (319,4 min EUR). Ponadto dwa projekty polegajace
na modernizacji i poprawie przepustowosci na odcinku Warszawa - Grodzisk Mazowiecki maja by¢
zrealizowane do 2020 r. (325,2 miIn EUR). Linia E65 jest juz zgodna na odcinku od Grodziska
Mazowieckiego do Zawiercia, a prace modernizacyjne sg juz w toku na odcinku Zawiercie -
Dabrowa Gérnicza (w kierunku Katowic), i majg sie zakonczy¢ w 2017 r. (88,9 min EUR). Prace
modernizacyjne na Odnodze Centralnej korytarza pomiedzy Gdanskiem i Katowicami, na linii
kolejowej C-E65 majg sie rozpocza¢ w 2017 r. i oczekuje sie ich zakoriczenia przed 2023 r., dazac
do osiagniecia zgodnosci z rozporzadzeniem TEN-T (407,9 min EUR). Dalsze prace modernizacyjne
majg rozpocza¢ si¢ w 2018 r. na linii E65 i E30 - odcinek Chorzéw Batory - Gliwice kabedy - Na
skrzyzowaniu Srodkowej i Zachodniej odnogi korytarza (340,9 min EUR). Na Odnodze Zachodniej,
linia kolejowa E59, pomiedzy Swinoujsciem a Gliwicami, zakonczono szereg projektéw dotyczacych
poprawy parametrow w zakresie predkosci, nacisku osi oraz diugosci pociggu. Sg to m.in. prace
miedzy Poznaniem i Wroctawiem (415,1 min EUR), i na odcinku pasazerskim Btotnica Strzelecka -
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Opole Groszowice (45,7 min EUR). Pewne prace sg planowane pomiedzy Szczecinem i Wroctawiem
i maja sie zakonczy¢ do 2020 r. (1.085 mIn EUR), w wezle poznanskim, planowane zakonczenie do
2023 r. (48 min EUR), a takze miedzy Wroctawiem a Katowicami, planowane zakoriczenie do 2023
r. (477 min EUR). Inwestycje rozwazane przez wiadze polskie i uwzglednione w obecnych planach
obejmuja horyzont czasowy do 2023 r.; w chwili obecnej nie przewiduje sie projektéw, ktore
mogtyby byc¢ zrealizowane podzniej, az do roku 2030. Realizacja obecnie planowanych inwestycji
przyczyni sie do osiggniecia wymaganych standardéw TEN-T na kilku liniach kolejowych korytarza
w Polsce do 2023 r.; Jednak dla osiggniecia zgodnosci w 2030 r. bedg konieczne dodatkowe
inwestycje. W oparciu o analize listy projektow korytarza, waskie gardta ‘wynikajace z ograniczen
predkosci i naciskdw osi pozostang po 2023 r. pomiedzy Szczecinem i Swinoujsciem, a takze w
wezle Wroctaw (odcinki Popowice - Mikotajow - Brochow). Ograniczenia predkosci pozostang
rowniez na odcinku towarowym Opole Groszowice - Rudziniec Gliwicki na gtdwnej trasie Wroctaw -
Katowice (jednak alternatywa trasa Opole Groszowice - Gliwice tabedy bedzie zgodna, z wyjatkiem
bardzo krotkiego odcinka w Kedzierzynie Kozlu). Operacyjne ograniczenia w wymaganej dtugosci
pociagu 740 m pozostang miedzy Szczecinem i Swinoujsciem, pomiedzy Wronkami i Stonicami
wzdtuz gtdwnej trasy Szczecin - Poznan - Wroctaw, w wezle Wroctaw (odcinki Popowice - Mikotajow
- Brochow), pomiedzy Tarnowskimi Goérami i Katowicami, na gidwnym odcinku Gdansk - Tczew -
Katowice, a takze miedzy Opolem i Gliwicami na gtdwnej trasie Wroctaw - Katowice. W zaleznosci
od dostepnosci srodkéw finansowych osiggniecie parametréw w zakresie predkosci, nacisku osi i
norm dtugos$¢ pociggu 740 m moze by¢ opdznione w wezle poznanskim oraz miedzy Wroctawiem,
Jelczem i Opolem (projekty dotyczace robdt na tych odcinkach sg na lisScie rezerwowej Krajowego
Programu Kolejowego, bedacego obecnie na koricowym etapie zatwierdzania i nie przewiduje sie
$rodkow krajowych w celu zapewnienia ich petnego wdrozenia).

W Republice Czeskiej istniejg waskie gardfa w zakresie przepustowosci i predkosci, ktére wptywaja
na przewozy na skrzyzowaniach w Ostrawie i Brnie, gdzie oczekiwane prace modernizacyjne majq
by¢ zakonczone odpowiednio do 2022 r. (222,2 min EUR) i 2030 (759,1 min EUR). Prace
poprawiajace parametry w wezle Breclav zostaly zakonczone (z wyjatkiem urzadzen zdalnego
sterowania). Prace polegajace na przebudowie dworca Prerov zostaty podzielone na rdézne etapy;
pierwszy z nich zostat juz zakonczony. Zakonczenie modernizacji skrzyzowania Prerov poprzez
budowe po6tnocnej obwodnicy, ktéra stanowi drugi etap budowy, planowane jest do 2021 r. (110,7
mlin EUR). Z wyjatkiem ograniczen predkosci w wyzej wymienionych weztach i dtugosci pociagu na
catym korytarzu, sie¢ dla kolejowych przewozéw towarowych spetnia juz wymagania. Obecnie
oczekuje sie, ze sie¢ w 2030 r. nie bedzie spetnia¢ wymagan jedynie w odniesieniu do dtugosci
pociaggu 740 m na odcinkach ruchu mieszanego pasazerskiego i towarowego miedzy Ostrawg a
Prerovem oraz na odcinkach towarowych miedzy Prerovem i Breclaviem.

Na Stowacji, waskie gardta sa skoncentrowane na najwazniejszych weztach kolejowych, w
szczegdlnosci Zylinie i Bratystawie, gdzie predko$¢ maksymalna wynosi odpowiednio 60 km / h i 40
km / h. Prace modernizacyjne wezta kolejowego Zylina, w tym pofaczenie z terminalem kolejowo
drogowym Zylina Tepli¢ka zostang ukonczone do 2020 r. (308 min EUR). Studia i prace
modernizacyjne dla wezta kolejowego w Bratystawie, w tym jego potaczenia z lotniskiem i
wdrozenia ERTMS sa planowane na okres po roku 2030, chociaz odcinek transgraniczny i stacje
Devinska Nova Ves - Bratystawa majg zosta¢ zmodernizowane do 2030 r. (926,3 min EUR). W
ramach modernizacji wezta, nie planuje sie obecnie poprawy parametréow w zakresie predkosci i
dtugosci pociggu na odcinku transgranicznym Petrzalka (SK) - Kittsee (AT) na gtéwnej trasie
Bratystawa - Wieden. Z wyjatkiem ograniczen predkosci w wyzej wymienionych weztach oraz na
kilku bardzo krétkich odcinkach miedzy Zyling i Puchovem oraz Zyling i Czadca oraz z wyjatkiem
ograniczen w dtugosci pociggu na wiekszosci odcinkdow korytarza, sie¢ kolejowa dla przewozow
towarowych jest juz zgodna; obecnie oczekuje sie, ze do 2030 r. sie¢ bedzie w petni zgodna miedzy
Czadcaq i Bratystawg w odniesieniu do wszystkich parametréw.

W Austrii, poza dwoma brakujacymi potaczeniami kolejowymi, konieczne sg prace dla zapewnienia
zgodnosci 740m dtugosci pociggu. Niektére odcinki sieci, takie jak linia kolejowa Graz - Bruck /
Mur, sq obcigzone na granicy przepustowosci. Cho¢ plany dotyczace wdrozenia parametru 740m
dtugosci pociggu sg obecnie w fazie rozwoju, mozna zatozy¢, ze standard 740m zostanie osiggniety
na wszystkich odcinkach korytarza do 2030 r. Jezeli chodzi o inne parametry, to sie¢ krajowa
spetnia juz wymagania, z wyjatkiem predkosci na krétkim odcinku Wieden Meidling - Wieden
Inzersdorf - w ramach wezta Wieden, gdzie parametr w zakresie predkosci dla pociggéw
towarowych 100 km/h nie zostanie spetniony nawet po zakoriczeniu modernizacji odcinka do
2023r.
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We Wtoszech konieczne sg prace na liniach kolejowych, tak aby osiggna¢ parametr 740 m dtugosci
pociggu. W perspektywie srednio- i dlugoterminowej problemy z przepustowoscig mogg zaistniec
na linii Wenecja - Triest. Prace modernizacyjne dla poprawy przepustowosci przewidziane sg
réowniez w weztach Wenecja / Mestre i Udine. Linie kolejowe w korytarzu sg juz catkowicie zgodne
pod wzgledem wszystkich parametrow z wyjatkiem dtugosci pociggu. Ten KPI ma by¢ osiggniety do
2030 r.

W Stowenii konieczne sg prace w celu poprawy standarddéw sieci, zwlaszcza w odniesieniu do
predkosci i dtugosci pociggu. Prace na rzecz modernizacji i poprawy parametrow odcinka Polj¢ane -
Slovenska Bistrica, w tym dworcéw Polj¢ane i Slovenska Bistrica, jak réwniez prace na stacji
Pragersko oraz na odcinku Zidani Most - Celje sg albo w toku lub planuje sie je rozpoczaé
najpozniej do 2018 r. i zakonczy¢ do 2020 r. (402,5 min EUR). Trwajgq prace przygotowawcze dla
poprawy parametréw i modernizacji odcinkdw Lublana - Zidani Most i Lublana - Divaca, prace maja
zosta¢ podjete po 2020 r. i zakonczenie do 2030 r. (szacunkowe koszty nie sa dostepne).
Modernizacja istniejacego toru pomiedzy Koprem i Divacq zostata niedawno zakonczona. Prace
majace na celu wyeliminowanie waskiego gardta w Bivje sg w toku i majq sie zakonczy¢ do 2020 r.
(21,4 min EUR). Trwajq prace przygotowawcze dla budowy drugiego toru na linii Koper - Divaca;
prace planowane sg do realizacji w okresie 2016-2022 jako wsparcie planowanej rozbudowy
infrastruktury terminala w porcie (1.108 min EUR). Na podstawie biezgcych dziatan planistycznych i
prac przygotowawczych mozna stwierdzié¢, Zze oczekuje sie, ze stowenska sie¢ korytarza Battyk-
Adriatyk spetni wymagania do 2030 r. w odniesieniu do nacisku osi i dtugosci pociggu. Podczas,
gdy oczekuje sie, ze planowane projekty przyczynig sie przynajmniej do poprawy parametrow
predkosci na odcinkach korytarza, obecnie w toku sa badania, ktére majg na celu lepsze
zdefiniowanie zakresu i rozwigzan technicznych wielu planowanych inwestycji oraz ewentualnych
dodatkowych, tak aby zmaksymalizowa¢ ich pozytywny wptyw na infrastrukture w kierunku
docelowych standardow okreslonych w rozporzadzeniu TEN-T.

Drogi krajowe

Jesli chodzi o drogi krajowe, utrudnienia wystepujg w Polsce, Czechach i na Stowacji,
gdzie, oprécz poprawy parametrow odcinkdw transgranicznych, potrzebne jest takze
zakonczenie modernizacji sieci autostrad.

W Polsce trwa lub planowana jest modernizacja czesci infrastruktury drogowej nalezacej do
korytarza w zakresie A1,S3, S7, i A4, w celu spetnienia wymogow okreslonych w rozporzgdzeniu
(UE) nr 1315/2013 do roku 2020 (7,255 mIn EUR)

W Republice Czeskiej, odcinek autostrady D1 Rikovice — Prerov - Lipnik, wraz z obejéciem Pierova
ma zosta¢ ukonczony i spetni¢ wymagania do 2022 r. (453,4 min EUR).

Na Sfowacji, trwajg prace na odcinku autostrady D3 miedzy Zylina (Brodno) a Zylina (Strazov),
omijajacej od zachodu obszar miejski Zyliny w celu zmniejszenia zattoczenia na istniejacych
drogach I/11, 1/60 i I/61. Ten fragment drogi D3, bezposrednio potaczony z przysztym odcinkiem
transgranicznym Katowice - Zylina, zostanie ukofczony do 2017 r. (254.9 MEUR). ZakoRAczenie
prac modernizacyjnych na odcinkach i weztach autostrady D1 miedzy Trnavgq a Bratystawg
planowane jest na 2023 r. (764.5 min EUR).

Poprawa potaczen ostatniej mili do portow

Wszystkie porty morskie i srédlagdowe uwzglednione w korytarzu Battyk - Adriatyk sg juz
potaczone z infrastrukturg kolejowa i drogowa. Wystepuja jednak problemy zwigzane z
odcinkami ,ostatniej mili” wzajemnych potaczen kolejowych lub drogowych z portami,
ktére ograniczajg rozwdj we wszystkich portach morskich korytarza Battyk - Adriatyk.
Zakres i znaczenie kwestii krytycznych dotyczacych portéw, a dokfadniej zakres
proponowanych rozwigzan, w wielu przypadkach wymaga dalszego doprecyzowania;
wiekszos¢ problemoéw dotyczy jednak koniecznosci podniesienia standardow istniejgcych
potaczen kolejowych pod wzgledem elektryfikacji, predkosci, nacisku osi i dtugosci
pociggu. Z uwagi na ich wystepowanie w obrebie obszaréw miejskich, problemy zwigzane
z przepustowoscig / zattoczeniem i bezpieczenstwem ruchu drogowego mogg réwniez
istnie¢ w ramach sieci miejskiej otaczajacej porty i czeSciowo mogq by¢ spowodowane
duzym natezeniem ruchu generowanym przez porty.
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Port w Gdyni - konieczne jest przeprowadzenie prac stuzacych podniesieniu standardéw linii
kolejowych faczacych terminale z gtéwnymi liniami 202 i 201 nalezacymi do korytarza Baltyk -
Adriatyk; przewidziane sg projekty majace na celu poprawe parametréw technicznych,
obejmujace m.in. wdrozenie Systemu Sterowania w obrebie portu, elektryfikacje dostepu do
terminala kontenerowego, instalacje zdalnego sterowania pociggiem w celu dalszego wdrozenia
ETCS, jak i budowy mostéw drogowych i kolejowych dla poprawy bezpieczenstwa i
przepustowosci. Prace majgq sie rozpocza¢ w 2018 r., a zakonczy¢ do 2020 r. (191,20 min
EUR). Planowane sg takze inne prace modernizacyjne, w tym odbudowa dostepu kolejowego do
zachodnich obszaréw portowych w Gdyni, o przewidywanym zakonczeniu w 2020 r. (okoto 17,7
min EUR). Planowane sg réwniez prace na czesciowo niezelektryfikowanej linii kolejowej nr
201, nalezacej do sieci kompleksowej; jest to linia kolejowa, ktore bedzie uzywane gtownie
przez ruch generowany przez port. Jezeli chodzi o pofaczenia drogowe, droga ekspresowa
S6/S7 jest juz w dobrym stanie az do skrzyzowania z ul. Morskg w Gdyni, jednak w ramach
sieci drogowej zapewniajacej dostep do portu wystepujg kwestie krytyczne: estakada
Kwiatkowskiego, mimo ze ukonczona niedawno (2008 r.), stanowi element krytyczny pod
wzgledem norm dotyczacych nacisku osi, zas na Trasie Kwiatkowskiego rejestruje sie duze
natezenie ruchu, co moze prowadzi¢ do problemdéw z przepustowoscig, w szczegolnosci w
zwigzku z dalszym wzrostem ruchu w porcie. Brana jest takze pod uwage modernizacja sieci
drég miejskich w okolicach portu, ktéra mogtaby pomdc w rozwigzywaniu obecnych i przysztych
niedoborow przepustowosci. Nastepujace dziatania dotyczace waskich gardet w transporcie
drogowym sa przewidziane do realizacji do 2030 r.: przebudowa wiaduktu Kwiatkowskiego do
2025 r., budowa Drogi Czerwonej do 2022 r. i modernizacji ul. Polskiej oraz ul. Janka
Wisniewskiego do 2030 r. (ok. 370 min EUR).

Port w Gdansku - Prace modernizacyjne na linii kolejowej 226 sg w toku i obejmujg budowe
drugiego toru, zwiekszenie nacisku osi i parametrow predkosci handlowej, a takze odbudowe
mostéw, wszystkie dziatania majg zostaé¢ zakonczone do 2017 r. (91 min EUR). Inwestycje
majace na celu poprawe potaczenia kolejowego do portu (w szczegdlnosci poprawa
infrastruktury kolejowej w obrebie stacji kolejowych Gdansk Port Potnocny, Gdansk Zaspa
Towarowa oraz Gdansk Kanat Kaszubski obstugujacych port w Gdansku, budowa wiaduktu
drogowego i rozwdj Lokalnego Centrum Sterowania poprzez podtaczenie dwoch stacji Gdansk
Port Potnocny oraz Gdansk Kanat Kaszubski, elektryfikacja linii kolejowej nr 965, a takze
instalacja urzadzen kontroli ruchu kolejowego w celu dalszego wdrozenia ETCS) sg
przewidziane do realizacji do 2020 r. (141,5 min EUR). Niedawno ukonczone zostaty budowa
tunelu drogowego i mostu kolejowego w celu przekroczenia Martwej Wisty, co poprawito dostep
do portu. Pierwsza z tych inwestycji umozliwita bezposrednie potaczenie dla Al jako
alternatywa dla istniejacego potaczenia z S7, a druga pozwolita na zwiekszenie przepustowosci
istniejacej linii kolejowej. Poprawa parametréw/ modernizacja ul. Nowej Kosciuszki, wynikajaca
z ukonczenia obwodnicy Gdanska réwniez stanowi kluczowg kwestie w zakresie dostepnosci
drogowej do portu.

Porty w S'winoujs'ciu i Szczecinie - ograniczenia dtugosci pociggu i predkosci utrudniajg obecnie
dostep kolejowy do portow dla pociggdw towarowych. Planowane sg prace modernizacyjne w
celu zwiekszenia predkosci do 160 km i nacisku do 221 kN / 0$ na gtéwnych istniejgcych liniach
i stacjach, a do 245 kN na odcinkach przebudowanych i nowo budowanych. Przewiduje sie
rowniez odbudoweg wiaduktu kolejowego na linii nr 990, elektryfikacje linii kolejowych nr 990 i
996 oraz eliminacje waskich gardet na stacjach Szczecin Port Centralny i Swinoujscie. Oczekuje
sie, ze wszystkie te inicjatywy zostang zakonczone do 2020 r. (153 min EUR). Droga
dojazdowa do portu w Szczecinie biegnie drogg krajowg DK 10, wiaduktem w Parnicy i drogami
lokalnymi. Rekonstrukcja lokalnego systemu komunikacji drogowej w rejonie Miedzyodrza jest
obecnie rozpatrywana, prace majq si¢ zakonczy¢ do 2020 r.(80 min EUR). Droga dojazdowa do
portu w Swinoujsciu biegnie droga krajowa DK3 i drogami nizszej klasy (drogi powiatowe).
Krétkie segmenty zaréwno drogi krajowej DK3 i drég powiatowych wymagajg prac
modernizacyjnych.

Porty srédladowe w Wiedniu i Bratystawie - oba porty $rédladowe Freudenau w Wiedniu i
Bratystawie sg potozone nad Dunajem. Planowa jest rozbudowa tych portéw zmierzajgca do
dalszego zwiekszenia ich przepustowosci i konkurencyjnosci w celu wspierania dalszego
rozwoju oraz wzrostu ustug i transportu intermodalnego. Ponadto, ze wzgledu na ustugi
transportu drogowego, a przede wszystkim ustugi transportu kolejowego $wiadczone przez
Wiencont, plany inwestycyjne dotyczace portu w Wiedniu obejmujg rozbudowe tréjmodalnych
obiektow, zwtaszcza sktadowanie kontenerdéw i modernizacje sprzetu przetadunkowego, w celu
zapewnienia odpowiedniego poziomu ustug niezbednych aby zacheci¢ do przechodzenia z
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transportu drogowego na kolejowy i srodladowy. Zwiekszenie zdolnosci przepustowych portu w
zakresie obstugi kontenerdw potozy nacisk na wykorzystanie gruntow i budowe nowego
nabrzeza w celu optymalizacji wydajnosci operacyjnej. Jezeli chodzi o wzajemne pofaczenia
dwodch portéw z sieciami drogowymi i kolejowymi korytarza Battyk — Adriatyk, port Freudenau
jest potaczony z autostradq A4 dzieki drodze krajowej 14 i autostradzie A23. Jest on takze
potaczony z siecig kolejowa bezposrednim potaczeniem (kod krajowy 124) réwnolegtym do
drogi krajowej 14. Port s$rddladowy Bratystawa-Palenisko posiada wiasng sie¢ bocznic,
potaczong z gtdwng siecig kolejowg za posrednictwem stacji towarowej Bratystawa — UNS w
czesci korytarza Battyk - Adriatyk dedykowanej przewozom towarowym (na odcinku
Bratystawa - Petrzalka). Port posiada dobre potaczenia z autostradg D1 w korytarzu Baityk -
Adriatyk, oddalong jedynie o 0,5 km od wezta Bratystawa Prievoz na D1. Nie zidentyfikowano
zadnych szczegolnych probleméw, ktére mogtyby obecnie wptynac na potaczenia ostatniej mili
z dwoma portami; istniejg jednak kwestie krytyczne wptywajace na zeglownos$¢ Dunaju miedzy
dwoma miastami, a zwtaszcza na Stowacji, nad ktérymi trwajg lub planowane sg prace na lata
2018-2020. Oprécz koniecznosci poprawy zeglownosci na odcinku Freudenau - granica
Stowacji, w Parku Narodowym Donau-Auen, planowane sg prace miedzy 1880,260 a 1862,000
km na Stowacji, ktére obejmuja pogtebianie koryta rzeki i usuwanie przeszkdd. Odbudowa
»Starego mostu” w Bratystawie i mozliwos$¢ jednoczesnego funkcjonowania dwodch Sluz w
Gabcikovie takze majq istotny wptyw na rozwdéj ustug transportu srodladowego wzdituz Dunaju.

Port w Triescie — bezposrednie skrzyzowanie i wiadukt (w obrebie portu) tacza port w Triescie i
jego terminale z gtéwna siecig drogowa miasta oraz sieciami drég krajowych i autostrad, w tym
z korytarzem Battyk - Adriatyk. Obecnie trwajgq prace modernizacyjne na drodze krajowej SS
202, zapewniajacej rowniez dostep do portu, majace na celu stabilizacje $cian oporowych (od
9+850 do 124200 km) oraz naprawe konstrukcji wiaduktu ,Molo VII”. Jezeli chodzi o kolejowy
dostep do portu, istnieje linia dwutorowa taczaca port z linig kolejowg Triest — Wenecja,
rozpoczynajgca sie w Campo Marzio i bieghgca tunelami przez miasto. Ponadto, istnieje linia
jednotorowa biegngca z Campo Marzio bezposrednio do Villa Opicina, ktéra jest jednak
tymczasowo nieczynna i na ktorej wystepuje strome nachylenie uniemozliwiajagce przejazd
ciezkich pociagow. Na podstawie obecnego rozkfadu jazdy, zwiekszenie ruchu kolejowego na
tej linii moze doprowadzi¢ w przysztosci do zattoczenia. Plany rozwoju portu traktuja ww.
kwestie ostatniej mili jako krytyczng dla zapewnienia ciggtosci obstugi przewozéw towarowych.
Dodatkowo uwaza sie, ze niezbedne sa inwestycje majace na celu rozbudowe terminalu
kolejowego w Campo Marzio (stacji portowej), aby poprawi¢ funkcjonowanie istniejgcych
terminali portowych. Przetaczanie i formowanie pociagdw rzeczywiscie jest obecnie mozliwe
jedynie w terminalach portowych; z uwagi na ograniczong dtugos$¢ toréow w tych terminalach,
wymagana jest wigksza liczba operacji przetaczania i manewrowania pociggami, nawet przy
zestawianiu pociggéw do dt. 550 m, co wptywa na efektywnos$¢ i wydajnosé funkcjonowania
terminali. Inwestycje stuzace zwiekszeniu dopuszczalnej diugosci pociagu na stacji Campo
Marzio w Triescie do 750 m sg planowane jako cze$¢ szerszej inicjatywy majacej na celu
modernizacje catej stacji Campo Marzio w Triescie, zwiekszenie jej przepustowosci i wydajnosci
w celu wsparcia rozwoju ustug intermodalnych. Projekt, ktéry obejmuje rowniez prace na rzecz
poprawy parametrow tzw. linii kolejowej "Linea di cintura" pomiedzy Campo Marzio i Triest
Aquilinia, ma zosta¢ zakonczony do 2021 r. (50 min EUR). Prace na rzecz poprawy
infrastruktury kolejowej w obrebie obszaru portu i terminali, a takze budowe nowego
pofaczenia kolejowego dla rozwoju nowej platformy logistycznej, sa réwniez planowane do
realizacji miedzy 2016 a 2020 r. (36 min EUR).

Port w Wenecji — Infrastruktura drogowa i kolejowa stanowigca potaczenie do portu i w ramach
obszaréw portowych oraz terminali catkowicie spetnia parametry dzieki niedawno zakofnczonym
prac modernizacyjnym. Przewidziane sg inwestycje w celu dalszej poprawy dostepnosci do
portu. Inwestycje drogowe sa w toku i planowane na zewnatrz i wewnatrz obszaru portowego
na drogach SR11, SS309 i SP81 az do mostu znajdujacego sie na via Volta, w tym réwniez
budowa nowych parkingdw w poblizu obwodu celnego w porcie, maja sie one zakonczy¢ do
2017 r. ( 5,4 min EUR). Dostepnos¢ kolejowa zostanie poprawiona poprzez poprawe stanu
potaczen kolejowych miedzy Potudniowym Obszarem Przemystowym Marghera i stacjg
Marghera Scalo, budowe drugiego toru do terminalu Fusina Ro-Ro, a takze budowe nowej stacji
konserwacji i napraw taboru kolejowego, wszystkie prace majq sie zakonczy¢ do 2020 r. (12,3
min EUR). Inwestycje w aplikacje telematyczne dla zarzadzania ruchem drogowym i kolejowym
planowane sg réwniez na lokalnych drogach taczacych port z krajowa siecig autostrad w celu
zwiekszenia ptynnosci i bezpieczenstwa, jak réwniez w celu zmniejszenia zatoréw. Prace juz
trwajg i majq zostac zakonczone do 2018 r. (2.55 mIin EUR). W dtuzszej perspektywie oczekuje
sie, ze istniejgce potaczenie kolejowe moze sta¢ sie waskim gardtem, powodujacym réwniez
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problemy z zattoczeniem na wezle kolejowym Mestre, ktéory bedzie wymagat rozwoju
bezposredniego potaczenia do linii kolejowej Venezia - Triest z pominieciem wezta Mestre, ktore
obecnie planuje sie wybudowac do 2030 r. (szacunkowe koszty nie sg dostepne).

e Port w Rawennie - Prace majg zostaC zakonczone do roku 2018, tak aby wyeliminowad
jednopoziomowe skrzyzowanie na linii fqczacej port z siecig korytarza Battyk-Adriatyk, jak
réwniez zmodernizowaé¢ do parametréw P/C 80 linie miedzy Castelbolognese a Rawenna.
Planowane sg réwniez na przyszios¢ modernizacja, elektryfikacja i rozbudowa istniejacej
infrastruktury zapewniajacej dostep do portu i jego terminali (35 min EUR dla wszystkich
powyzszych projektéw zwigzanych z transportem kolejowym). Planowane sa réwniez prace
majace na celu modernizacje SS 309Dir i jej potaczenia do SS 16, ktére majg sie zakonczy¢ do
2020 r. (175 mIn EUR), a takze modernizacje SS 16 (72 min EUR).

e Port w Koprze - Przebudowa istniejacego toru pomiedzy Koprem i Divacg zostata niedawno
zakonczona. Prace majace na celu wyeliminowanie waskiego gardta w Bivje sg w toku i majg
sie zakonczy¢ w 2020 r. (21,4 min EUR). Prace przygotowawcze dla budowy drugiego toru na
linii Koper DivaCa sq w toku; prace planowane sg do realizacji w okresie 2016-2022 w celu
eliminacji waskich gardet na istniejacej linii w krdotkim okresie i w celu wspierania wzrostu
ruchu i rozwoju Portu Koper (1.108 min EUR). Zdolnosci przetadunkowe portu ulegng
zwiekszeniu w latach 2016 - 2020 (300 min EUR - w tym rozbudowa infrastruktury portu i
urzadzen ze $rodkow publicznych i prywatnych). Planowane jest réwniez rozpoczecie inwestycji
juz w 2016 r. na rzecz rozwoju bezposrednich potaczen pomiedzy autostradg Al i portem, ktére
wedtug przewidywan majq by¢ zakonczone do 2023 r. (23,1 min EUR). Przewiduje sie rowniez
prace drogowe i kolejowe na obszarze portu do realizacji do roku 2020 w celu poprawy
dostepnosci (40 min EUR), a nastepnie do roku 2030 w celu rozbudowy infrastruktury i operacji
portowych (30 min EUR).

Wezty miejskie

Z trwajacej analizy infrastruktury kolejowej w weztach miejskich wynika, ze gtowne linie
korytarza nie spetniajg wymagan w obrebie wiekszosci weztdow miejskich przynajmniej
pod wzgledem dtugosci pociggu i ERTMS. W szczegdlnosci, niespetniajace wymagan pod
wzgledem predkosci i nacisku osi odcinki zostaty zidentyfikowane w nastepujacych
gtdbwnych weztach miejskich: Gdansk, Warszawa, t6dz, Katowice, Szczecin, Poznan,
Wroctaw (Polska), Ostrawa (Republika Czeska), Bratystawa (Stowacja), Wieden (Austria)
i Lublana (Stowenia). Planowane sg inwestycje na liniach kolejowych korytarza w weztach
miejskich, ktére maja zaréwno zwiekszy¢ wydajnos¢ infrastruktury jak i jej
przepustowo$¢. Pomimo realizacji planowanych inwestycji w korytarzu Battyk-Adriatyk,
ewentualne przyszte problemy z przepustowoscig transportu kolejowego zostaty
zidentyfikowane dla miejskich weztéw Warszawy, Katowic, Bratystawy, Wiednia i Lublany.
Jesli chodzi o drogi, problemy wystepujg obecnie w Szczecinie, Warszawie, Poznaniu,
Ostrawie, Bratystawie, Wiedniu, Bolonii, Lublanie. Problemy sg tu zwykle zwigzane z
przepustowoscig oraz potrzebg poprawy bezpieczenstwa i zmniejszenia zatoréw, biorgc
pod uwage rozwdj tras alternatywnych lub modernizacji odcinkéw drég i potaczen z
drogami dojazdowymi. Szczegdlnie, w odniesieniu do odcinkéow korytarza, oczekuje sie,
ze planowane inwestycje rozwigza problemy z przepustowoscia; moga one jednak
pozosta¢ wewnatrz lub w poblizu aglomeracji miejskich w Warszawie, Bratystawie,
Wiedniu i Bolonii. Konieczna jest rowniez poprawa potaczen pomiedzy réznymi rodzajami
transportu w celu wsparcia przejscia z transportu drogowego na kolejowy, poprzez
skupianie sie na rozwigzaniach dla tranzytu i punktach przetadunkowych w miastach, jak
réwniez rozwigzaniach ITS i ICT zaréwno w przewozach pasazerskich jak i towarowych.
Analiza weztdw miejskich jest jednak wcigz na wstepnym etapie. Problemy i rozwigzania
sq obecnie w trakcie przegladu, ktory obejmie wszystkie 13 weztéw miejskich wzdtuz
korytarza, a ktore zostang opisane bardziej szczegdtowo w kolejnych aktualizacjach
planu pracy.

Wdrazanie ERTMS

W oparciu o biezacg ocene i wstepng analize wdrazania ERTMS wzdtuz korytarza,
technologia ta jest obecnie rozmieszczona tylko na 18% infrastruktury kolejowej
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korytarza. W rezultacie, konieczny jest znaczny postep w kolejnych latach, w celu
zapewnienia petnego wdrozenia ERTMS wzdtuz korytarza. Aktualny stan wdrazania
ERTMS wzdtuz korytarza Battyk-Adriatyk i kolejne dziatania sg przedmiotem planu
wdrazania ERTMS w 2016 .

Ocena najwazniejszych kwestii krytycznych na drodze do osiagniecia
konkretnych celow szczegéfowych Korytarza Battyk-Adriatyk

Odnoszac sie do osiggniecia celéow szczegotowych korytarza Battyk-Adriatyk do 2030 r.
obecna analiza inwestycji pokazuje nastepujace dane na chwile obecna:

e Zostata opracowana mapa zgodnos$c¢ infrastruktury kolejowej (patrz Rys. 16)
odzwierciedlajaca wptyw inwestycji na rozwdj korytarza do 2030 r., zgodnie z
projektami okreslonymi obecnie w odpowiednich planach. Mapa bazuje na odcinkach
zawartych w systemie TENtec i pokazuje standardy obowigzujace na tych odcinkach w
odniesieniu do elektryfikacji, nacisku osi, predkosci linii i szerokosci toru.
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Rys. 16: Scenariusz dla infrastruktury kolejowej do 2030 r. wobec planowanych inwestycji i
gtdwnych waskich gardet
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polskiego Krajowego Programu Kolejowego bedgcego w ostatniej fazie zatwierdzenia (pazdziernik 2016);
b) w oparciu o Art. 39 pkt 3, Stowenia rozwaza mozliwos¢ ubiegania sie o zwolnienie z obowigzku
spetnienia wymogdéw odnoszacych sie do predkosci dla transportu towarowego na czesci swojej sieci
kolejowej

Kolor linii odnosi sie do planowanych prac i ich wptywu na zgodnos$¢ korytarza do
2030 r., natomiast oznaczenie niezgodnosci wskazuje na problemy wystepujace w
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czasie analizy (pazdziernik 2016). Mapa ta pokazuje, ze mozna sie spodziewacd, ze
sie¢ kolejowa korytarza Battyk-Adriatyk, w tym odcinki transgraniczne, ma by¢
ogodlnie zmodernizowana i osiggng¢ standardy okreslone w rozporzadzeniu TEN-T dla
transportu towarowego. Jednak projekty planowane dla rozwoju odcinkéw
transgranicznych po stronie polskiej: Opole (PL) - Ostrawa (CZ), Katowice (PL) -
Ostrawa (CZ) oraz Katowice (PL) - Zylina (SK) sq zawarte na liscie rezerwowej
Krajowego Programu Kolejowego. Chociaz projekty te mogg by¢ czesciowo lub w petni
wdrozone w okresie po 2023 r., nalezy przyjaé, ze wiadze polskie doprowadzg do
osiggniecia wymaganych standardéw w zakresie predkosci i nacisku osi na tych
liniach do 2030 r. Poza tym, zZzadne prace nie sq planowane po stronie stowackiej
odcinka transgranicznego Katowice (PL) - Zylina (SK).

Ponadto, rozpoczeto jedynie prace dotyczace modernizacji i elektryfikacji odcinka
transgranicznego Bratystawa (SK) - Wieden (Stadlau) (AT) (pazdziernik 2016),
podczas, gdy od momentu przyjecia nowej polityki TEN-T w 2014 r. nie odnotowano
postepu zadnego z projektéw zmierzajgcych do modernizacji i poprawy parametréw
innych waznych odcinkéw transgranicznych. Dla tych odcinkéw nadal konieczne jest
zakonczenie jednej lub wszystkich z trzech gtéwnych procedur administracyjnych
realizacji projektu, a mianowicie: nabycie gruntdéw, oceny oddziatywania na
srodowisko (EIA) i ostatecznej akceptacji projektu przez odpowiednie organy rzadowe
i administracyjne.

Wreszcie, podczas gdy ERTMS jest obecnie planowany do wdrozenia na wszystkich
liniach korytarza do 2030 r., nadal brakuje na liscie korytarza inwestycji, ktore
zawieratyby centralng odnoge korytarza w Polsce, odcinek pomiedzy Tczewem a
Katowicami, odcinek Wroctaw - Jelcz - Opole - Katowice, wezet kolejowy Warszawa, a
zwlaszcza polskie i stowackie odcinki: Opole - Ostrawa, Katowice - Ostrawa i Katowice
- Zylina. Jednoczednie na chwile obecng nie jest planowane spetnienie wymagania,
czeSciowo ani w petni, w zakresie dlugosci pociggu 740 m. na odcinkach
transgranicznych, z wyjatkiem odcinka transgranicznego Opole-Ostrawa i Katowice
(PL) - Zylina (SK) po polskiej stronie. Spetnienie wymagania 740 m dtugosci pociagu
nie zostanie réwniez osiggniete miedzy Bratystawg a Wiedniem na odcinku stowackim
Bratystawa - Petrzalka. Mozna przyjac, ze w Austrii zaréwno ERTMS jak i dtugos¢ 740
m zostang wdrozone na wszystkich odcinkach korytarza, cho¢ szczegdtowe inwestycje
nie zostalty jeszcze ujete w wykazie projektow dotyczacym rowniez odcinkow
transgranicznych. To sprawia, ze wszystkie krytyczne odcinki transgraniczne to wcigz
potencjalne wgaskie gardta, zwftaszcza z punktu widzenia zarzgdczego i
administracyjnego i wobec implementacji planowanych rozwigzan (patrz Rys. 16).

Projekty zwigzane z dwoma brakujacymi potaczeniami sg w toku i zostang ukonczone
do 2030 r.

Oczekuje sig, ze wszystkie odcinki krajowe beda zgodne pod wzgledem nacisku osi i
predkosci do 2030 r., z wyjatkiem odcinka miedzy Szczecinem i Swinoujsciem, a
takze w wezle Wroctaw (odcinki Popowice - Mikotajow — Brochdéw). Na tym etapie,
ograniczenie predkosci pozostanie réwniez na towarowym odcinku Opole Groszowice -
Rudziniec Gliwicki na gtéwnej trasie Wroctaw - Katowice, cho¢ alternatywne trasy
Opole Groszowice - Gliwice tabedy beda zgodne. Krétki odcinek transgraniczny
Zwardon - Skalité nie bedzie réwniez spetniat standardow dotyczacych predkosci. Sg
to jedyne odcinki niespetniajgce standardow w korytarzu Battyk-Adriatyk, gdzie nie sg
obecnie planowane Zzadne inwestycje. Planowane sg réwniez prace majace na celu
modernizacje i unowocze$nienie stowenskiej sieci kolejowej miedzy Divacq i
Mariborem, gdzie w toku jest opracowanie dokumentacji, tak aby potwierdzi¢ zakres
prac, szczegoélnie w odniesieniu do okreslenia standardow dla planowanych rozwigzan
w zakresie predkosci. Wiadze stowenskie sa w petni zaangazowane w realizacje
korytarza w wymaganych standardach do 2030 r.; jednakze na podstawie art. 39 pkt
3, rozwazajg rowniez mozliwos¢ ubiegania sie o zwolnienie z koniecznosci spetnienia
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wymogoéw odnoszacych sie do predkosci dla transportu towarowego na czesci swojej
sieci kolejowej. Biorgc pod uwage fakt, ze zaréwno inwestycje modernizacyjne dla
catej sekcji jak i prace nad dokumentacjg, tak aby w petni zdefiniowaé zakres
mozliwych odstepstw zostaty juz uwzglednione w wykazie projektow korytarza, w
planie pracy oczekuje sie osiggniecie zgodnosci na catym odcinku miedzy Divacy i
Mariborem do 2030 r. Oczekuje sie, ze ukonczenie biezacej analizy, ktéra potwierdzi
zakres inwestycji koniecznych dla osiggniecia wymaganej zgodnosci lub pokaze
potrzebe ewentualnego porozumienia miedzy wladzami Stowenii a Komisjg
Europejskg w sprawie zwolnienia od wymaganej predkosci, nastgpi przed koncem
badania dla korytarza 2015-2017. W przypadku braku porozumienia co do wynikow,
obecna pozytywna ocena zostanie zweryfikowana na podstawie rzeczywistego wptywu
prac budowlanych ujetych na liscie projektéw, odzwierciedlajac wszelkie mozliwe
watpliwosci co do osiggniecia standardéw dla sieci do 2030 r.

Jesli chodzi o predkosé¢, parametry infrastruktury nie spetniajg parametréw
wyznaczonych w KPI na niektérych krajowych kroétkich odcinkach wschodniej gatezi
korytarza w Polsce miedzy Gdanskiem a Warszawg, gdzie prace modernizacyjne
zostaty juz ukonczone lub sg w trakcie realizacji (wdrozenie ETCS). Znajdujg sie one
od Tczewa do Itawy oraz od Nowego Dworu Mazowieckiego do Modlina. Zgodnie z
lista planowanych inwestycji, na tych liniach wymagania dotyczace predkosci nie bedg
dalej rozwijane. W ramach weztédw miejskich sieci bazowej oczekuje sie obecnie
utrzymania ograniczen predkosci po zakonczeniu planowanych prac w Warszawie,
Wroctawiu, Katowicach, Bratystawie, Wiedniu i ewentualnie w Lublanie. Wreszcie,
ograniczenia predkosci istniejg obecnie na krotkich pododcinkach weztéw kolejowych
Ostrawy i Brna, a takze w weZle Zylina i na krétkich odcinkach miedzy Zyling a
Puchovem oraz Zyling i Czadca. Majg one zostal zlikwidowane poprzez realizacje
planowanych inwestycji. Jednak we wszystkich wyzej wymienionych przypadkach,
przewazajaca predkos¢ konstrukcyjna na tych odcinkach spetnia juz wymagania, a
ograniczenia predkosci w weztach miejskich mogg by¢ przedmiotem odstepstw od
standardéw. Dlatego tez, elementy te nie zostaty przedstawione na powyzszej mapie
(patrz Rys. 16).

Ze wzgledu na ograniczong dostepnos¢ srodkéw finansowych osiggniecie predkosci i
norm w zakresie nacisku osi moze by¢ opdznione w Polsce w wezle poznanskim oraz
miedzy Wroctawiem, Jelczem i Opolem. Projekty dotyczace prac na tych odcinkach
znajdujg sie na liscie rezerwowej Krajowego Programu Kolejowego, bedacego obecnie
na koncowym etapie zatwierdzania, a na jego petne wdrozenie nie zostaty
zabezpieczone zadne Srodki krajowe. Cho¢ prace na tych liniach mogg by¢
realizowane w okresie po 2023 r., mozliwo$¢ osiggniecia wymaganej predkosci i norm
nacisku osi do 2030 r. pozostaje w chwili obecnej niepewna.

Na podstawie analizy obecnych inwestycji, parametr 740 m dtugosci pociggu nie
zostanie osiggniety na wielu odcinkach korytarza w Polsce, Republice Czeskiej i
Stowacji, w szczegdlnosci na obszarach miejskich, chociaz do rozwazenia pozostajg
rozwigzania, ktére mogtyby byc¢ realizowane do 2030 r. tak aby osiggna¢ zgodnosc¢
pod wzgledem tego parametru. Cho¢ nie ma ona decydujacego znaczenia dla
ogolnego funkcjonowania korytarza, zgodnos$¢ pod wzgledem dostepnosci kolejowej
do terminali kolejowo drogowych pod wzgledem dtugosci pociggu i elektryfikacji
powinna réwniez ulec poprawie.

Oczekuje sie, ze sie¢ drogowa zostanie w petni zmodernizowana w standardzie
autostrady / drogi ekspresowej, w tym na odcinkach transgranicznych. Jednakze
istniejg kwestie techniczne/administracyjne w odniesieniu do budowy autostrady D52
w Republice Czeskiej na odcinku od Brna do granicy z Austrig, ktérej wykonanie jest
uzaleznione od terminowego zakonczenia opracowania i zatwierdzenia planu
zagospodarowania przestrzennego Kraju potudniowomorawskiego, przyjmujac
obecnie identyfikowane rozwigzania projektowe.
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e W planach jest poprawa parametréw wszystkich pofgczen ostatniej mili do portdw,
tak aby spetni¢ wymagania techniczne i wspiera¢ wzrost zdolnosci przetadunkowych i
operacyjnych portow.

o Jezeli chodzi o rozwdj weztdw miejskich, inwestycje sg juz zaplanowane na rzecz
poprawy infrastruktury kolejowej w odniesieniu do norm okreslonych w
rozporzadzeniu (UE) 1315/2013. Ponadto planowane sa do realizacji miejskie
systemy tranzytowe oraz rozwigzania informatyczne i komunikacyjne dla poprawy
przeptywu informacji miedzy gateziami transportu, a takze obwodnice drogowe i
kolejowe w celu rozwigzania obecnych i potencjalnych przysztych probleméw z
przepustowoscig. Zakres i waga problemow, a w szczegdlnosci zakres proponowanych
rozwigzan pozostajg w wiekszosci przypadkéw do doprecyzowania.

W rezultacie, 477 projektdw o tacznej wartosci inwestycji wynoszacej 69,5 mld EUR,
moze przyczyni¢ sie do znacznego rozwoju korytarza w kierunku osiggniecia standardow
okreslonych w rozporzadzeniu TEN-T do 2030 r. Priorytety korytarza zostaty rowniez
uwzglednione w planach inwestycyjnych zainteresowanych stron. Rzeczywiscie, prawie
40% procent inwestycji dotyczy priorytetdw planu pracy. Ze szczegdlnym
uwzglednieniem celdw korytarza, braki zostaty do tej pory zidentyfikowane w odniesieniu
do transportu kolejowego, ktére najczesciej odnoszg sie do parametru 740 m diugosci
pociggu i petnego wdrozenia ERTMS na wielu odcinkach korytarza. W zwigzku z tym -
cho¢ nadal brakuje inwestycji z listy w przypadku niektorych sieci krajowych - plany
zainteresowanych zarzadcéw infrastruktury sa obecnie w trakcie definiowania /
przegladu, ktéry moze rozwigzac te problemy. Szczegdlnie w odniesieniu do parametru
740 m dtugosci pociggu, mogg réwniez zostac¢ rozwazone srodki majace na celu poprawe
wydajnosci  operacyjnej linii  korytarza, rozwijajace inwestycje stopniowo w
poszczegolnych weztach i stacjach, na podstawie ruchu i rozktadu jazdy pociggow.

W odniesieniu do transportu kolejowego istnieje rowniez kilka odcinkéw, na ktorych nie
sg jeszcze planowane inwestycje majace na celu spetnienie wymagan, w szczegélnosci w
odniesieniu do predkosci pociggu. Nalezy zwréci¢ réwniez uwage na wymagania
dotyczace infrastruktury terminali kolejowo drogowych i weztdw, gdzie wymagania
rozporzadzenia TEN-T nie sg w chwili obecnej w petni spetnione i mogg nie zostac
osiggniete w przysztosci. W tych przypadkach mozna rozwazy¢ poprawe parametrow, w
szczegdlnosci w terminalach kolejowo drogowych i na bocznicach, zwiaszcza w
przypadku, gdy utatwi to otwarty dostep do infrastruktury dla transportu
multimodalnego. Wreszcie, odcinki przecinajagce wezty miejskie sieci bazowej mogq
rowniez nie spetniac wymogow rozporzadzenia, zwlaszcza pod wzgledem predkosci.
Jednak wszystkie powyzsze braki nie zaktdcajg w sposdb istotny funkcjonowania
korytarza.

Rozwdj czystych paliw alternatywnych, ktéry nie jest $cisle zwigzany z celami
szczegdtowymi korytarz, ale nadal istotny pod wzgledem osiggniecia zgodnosci do 2030
r., powinien by¢ Scisle monitorowany, zwitaszcza w portach i na lotniskach. Projekty
zwigzane z rozwojem LNG znajdujg sie na liscie projektow korytarza dla Wenecji i
Rawenny. Paliwo LNG jest rowniez dostepne w Swinoujéciu, a biopaliwa mogg by¢
magazynowane na lotniskach (np. w Wiedniu). Czyste paliwa alternatywne nie sq jeszcze
W uzyciu, z wyjatkiem transportu drogowego wzdtuz korytarza. Wynika to czesciowo z
faktu, ze czyste paliwa alternatywne sa w poczatkowej fazie, szczegdlnie w portach i na
lotniskach, a problemy natury przemystowej i rynkowej mogq by¢ przeszkodg w ich
rozwoju w tych weztach. Udogodnienia dla odbioru odpadéw wytwarzanych przez statki
odnoszace sie do oczyszczania $ciekOw nie sg jeszcze ciagle dostepne w portach
Adriatyku we Wioszech i obecnie zadne inwestycje tym zakresie nie sg przewidziane na
liscie projektow.

Jedli chodzi o dojrzatos¢ projektédw, wiekszo$¢ inwestycji wymienionych w
zaktualizowanej liscie projektéw korytarza Battyk-Adriatyk - 303 - ma zostac¢ zakonczona
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do 2020 r.; 86 projektéw jest przewidzianych do realizacji pomiedzy 2021 a 2025 r., 52
projekty zostang zakonczone w 2030 r. Jedynie 5 projektow ma sie zakonczy¢ po 2030
r., a dla 31 inicjatyw harmonogram realizacji nie jest jeszcze okreslony. Sg to ogdlnie
pozytywne dane, ktore jednak czes$ciowo kontrastujg z informacjami dostepnymi w
zakresie trzech gtéwnych etapow administracyjnych realizacji projektu wymienionych na
liscie projektéw dla 398 inwestycji w zakresie robét budowlanych. Odnoszac sie do tych
projektéw, nabycie gruntdw zostato zatwierdzone tylko dla 65 z nich; ocena
oddziatywania na S$rodowisko zostata zatwierdzona tylko dla 71 inicjatyw, a projekt
otrzymat ostateczne zatwierdzenie przez odpowiednie organy rzadowe i administracyjne
tylko dla 57 przypadkéw. Chociaz informacje na temat dojrzatosci projektu znajdujace sie
na liscie projektéw sg czesciowe i mogg byc¢ dalej doprecyzowywane i integrowane,
status realizacji administracyjnej projektu pokazuje, ze potrzebne sg wysitki w celu
opracowania bardziej dojrzatej listy projektow.

Koszty projektu okreslono dla 449 projektow, czyli dla 94% inicjatyw na liscie. Jednak
bardzo czesciowe i nierdwne informacje sg dostepne w zakresie kwestii finansowych
dotyczacych ich wdrazania. Chociaz wyniki naboru CEF 2015 nie zostaty tu uwzglednione,
to nalezy zauwazy¢, ze ok. 160 inicjatyw ma co najmniej jedno zrédto finansowania
zatwierdzone, na taczng kwote 24,2 EUR mld przyznanych $rodkéw, sposrdd tacznie 27,0
EUR mld potencjalnych $rodkéw i 36,5 EUR mid catkowitych kosztéw inwestycji. Sposrdd
zatwierdzonych $rodkow, 18,4 EUR mld to s$rodki z budzetéw panstwowych,
regionalnych, lokalnych lub Zzrédet wtasnych, w tym rowniez pozyczek IFI, 5 to srodki UE
(w tym 34 inicjatywy wspierane z pierwszego naboru do CEF na taczng kwote 2,4 mid
EUR i 50 wspoéifinansowanych przez inne instrumenty UE, w tym fundusz TEN-T, Fundusz
Spéjnosci (FS) i Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR) na okoto 2,6 mld
EUR). 126 projektow juz korzysta z catkowicie zatwierdzonego finansowania na tgczng
kwote 22,4 mld EUR. W szczegolnosci w odniesieniu do priorytetow planu pracy, do
inicjatyw, dla ktérych finansowanie zostato zatwierdzone w catosci lub cze$ciowo naleza:
1,5 mld EUR dla kolejowych projektow transgranicznych, z czego 697 min EUR na
odcinkach krytycznych; koszt rozwoju brakujacych potaczen o tacznej wartosci 8,3 mid
EUR; 640 min EUR na projekty dot. potaczen ostatniej mili w polskich portach morskich
na Morzu Battyckim oraz w Triescie i Wenecji; 2,2 mld EUR na modernizacje
technologiczne w tym na dziatania wdrozeniowe ERTMS w Polsce, Republice Czeskiej i
Austrii; 635 EUR miIn na drogowe odcinki transgraniczne miedzy Brnem a Wiedniem po
stronie austriackiej i miedzy Katowicami i Zyling po stronie stowackiej. Rozwdj weztéw
miejskich sieci bazowej (Warszawa, t6dz, Wieden, Wenecja i Bolonia) opiewa na okoto
3,4 mld EUR. Zatwierdzone finansowanie jest kolejnym kluczowym wskaznikiem
dojrzatosci projektow. Cho¢ wstepne oraz wymagajace dalszego potwierdzenia
odzwierciedlajacego niedawne pozytywne wyniki naboru CEF 2015, dane te nie sg
catkowicie zachecajgce ze wzgledu na fakt, ze zatwierdzony budzet na priorytety planu
pracy wynosi nadal tylko 60% (15,8 EUR mld) catkowitego budzetu zwigzanego z
inwestycjami dotychczas zidentyfikowanymi dla tych priorytetéw (27 EUR mlid). Ponadto,
podczas gdy udziat zatwierdzonych $rodkéw w kosztach ogdétem wynosi ponad 75% w
przypadku projektéw stuzacych modernizacji technologicznej i ERTMS, a takze przejs¢
alpejskich, to jest to mniej niz 40% dla pozostatych priorytetéw. Powinny zosta¢ podjete
wysitki w kierunku rozwoju dojrzatej i stabilnej listy projektédw. Fakt, ze dana inicjatywa
posiada juz zatwierdzony budzet nie oznacza, ze nie moze by¢ uprawniona do otrzymania
srodkdéw lub dotacji z unijnych programoéw i instytucji. Wiasciwie jest to warunek, aby
zwiekszy¢ jego atrakcyjnos$¢ pod wzgledem finansowania.

W chwili obecnej nie zidentyfikowano zadnych probleméw odnoszacych sie do udzielania
zamoéwien, i ktore nie dotyczg S$cisle koniecznosci zbadania mozliwosci wdrozenia
wspolnych  proceséw  przetargowych dla realizacji projektéw na  odcinkach
transgranicznych. Mogtoby to rzeczywiscie zosta¢ wigczone w zakres umoéw
dwustronnych, szczegolnie miedzy zarzadcami infrastruktury. Kwestie pozwolen, inne niz
te dotyczace odcinka transgranicznego Brno-Wieden, nie zostaty w chwili obecnej
zidentyfikowane, co wymaga nalezytej uwagi ze wzgledu na fakt, ze opoéznienie lub brak
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zatwierdzenia planu zagospodarowania przestrzennego Kraju potudniowomorawskiego
moze réwniez stanowi¢ przeszkode w realizacji catego projektu po obu stronach granicy
do 2030 r.

8. Zalecenia i perspektywy koordynatora europejskiego

Od czasu przyjecia pierwszego planu pracy dla korytarza Battyk-Adriatyk w maju 2015 r.,
zainteresowane strony dokonaty znacznych wysitkbw w celu realizacji korytarza i
przeksztatcenia go w konkurencyjny obszar rozwoju na rzecz wzrostu gospodarczego i
zatrudnienia w Europie Srodkowej. Obecnie w toku jest ok. 250 inicjatyw i inwestycji na
kwote fgcznie ponad 35 mld EUR, w celu poprawy infrastruktury korytarza i zapewnienia
zgodnosSci z wymaganiami technicznymi rozporzadzenia TEN-T. Ponadto, od czasu
przyjecia nowej polityki TEN-T, zostato zakonczonych 55 projektéw o tgcznym budzecie
4,9 mld EUR. Postep w rozwoju korytarza znajduje réwniez odzwierciedlenie w
pogtebionej analizie korytarza, ktéra zostata podjeta przez konsultantéw w bardzo Scistej
wspotpracy i intensywnymi konsultacjami z panstwami cztonkowskimi i wszystkimi
zainteresowanymi stronami uczestniczacymi w Forum korytarza.

Proces partycypacyjny pozwolit nam zdoby¢ duzo bardziej szczegdtowy wglad w obecny
stan korytarza i w to, jak moze on wyglada¢ w 2030 r. Co wazniejsze, wyraznie pokazat,
ze piec priorytetow rozwoju korytarza uzgodnionych przez nas wspdlnie poprzez przyjecie
pierwszego planu pracy korytarza, jest nadal aktualnych.

Dlatego tez potwierdzam, poprzez niniejsza pierwszg aktualizacje planu pracy dla
korytarza, ze pie¢ ponizszych gtéwnych kwestii pozostaje priorytetami, ktére powinny
zostad przede wszystkim rozwigzanie w korytarzu Battyk — Adriatyk:

e pofaczenia transgraniczne zarowno kolejowe, jak i drogowe, w tym cyfrowe
potaczenia transgraniczne w zakresie wymiany danych o ruchu i $wiadczenia ustug
informacyjnych dla obu rodzajow transportu;

e terminowa realizacja najwazniejszych projektow dla przejs¢ alpejskich w Austrii;

e potaczenia ladowe ostatniej mili z zapleczem portéw na poczatku i na koncu
korytarza;

e wzajemne pofaczenia we wszystkich weztach miejskich korytarza pomiedzy
infrastrukturg transportowg TEN-T a infrastrukturg lokalng;

e interoperacyjnos$¢ sieci transportowej, w szczegdlnosci poprzez petne wdrozenie
ERTMS w korytarzu.

Musimy pilnie kontynuowac¢ nasze intensywne prace nad realizacjg tych najwazniejszych
priorytetow, tak aby wdrozy¢ je do 2030 r., i przeksztatci¢ dzisiejsza transportowg
mozaike w sprawnie funkcjonujacg sie¢ oraz zapewnié sprawny przeptyw oséb i tadunkow
w korytarzu od Battyku do Morza Adriatyckiego.

Priorytety dla korytarza Battyk —Adriatyk

Usuwanie waskich gardet na odcinkach transgranicznych o wysokiej europejskiej wartosci
dodanej

tancuch jest tak mocny, jak jego najstabsze ogniwo. Innymi stowy, korytarz bedzie miat
wysokg wydajnos¢ tylko wtedy, gdy zostang usuniete gtdwne utrudnienia na kolejowych i
drogowych odcinkach transgranicznych. Tylko poprzez inwestowanie w odcinki
transgraniczne mozna wspiera¢ rozwoj przewozow dalekobieznych w transporcie
miedzynarodowym przez kraje korytarza.
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Zaktualizowana analiza korytarza potwierdzita, ze waskie gardta nadal wystepuja na
szesciu kolejowych oraz na dwdch drogowych odcinkach transgranicznych pod wzgledem
ich zgodnosci z wymaganiami dot. elektryfikacji, nacisku osi, predkosci i diugosci
pociggu. Sg to nastepujace kolejowe odcinki transgraniczne, na ktére uwaga powinna by¢
kierowana w pierwszej kolejnosci:

Kolejowe priorytety transgraniczne

e Opole (PL) - Ostrawa (CZ), [Chatupki (PL) — Bohumin (C2Z)];

e Katowice (PL) - Ostrawa (CZ), [Zebrzydowice (PL) - Petrovice u Karviné (CZ)];

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

e Katowice (PL) - Zylina (SK), [Zwardoh (PL) - Skalite (SK)1;

e Graz (AT) - Maribor (SI), [Spielfeld-StraB (AT) - Sentilj (SI)];

e Trieste (IT) - Divaca (SI), [Villa Opicina (IT) - Sezana (SI)].

Ponadto, nastepujace dwa drogowe odcinki transgraniczne zostaty zidentyfikowane jako
krytyczne pod wzgledem zgodnosci, ze wzgledu na to, ze nie nalezg do kategorii ani
autostrady ani drogi ekspresowej.

Drogowe priorytety transgraniczne

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

Jako koordynator europejski, zwracam szczegdlng uwage na usuniecie waskich gardet na
tych odcinkach transgranicznych. Biorgc pod uwage peryferyjny charakter obszaréw
przygranicznych, inwestycje konieczne na tych odcinkach czesto nie sq jeszcze
traktowane priorytetowo przez zarzadcow infrastruktury. Bede zatem zdecydowanie
zwracat uwage na realizacje projektéw na tych odcinkach, angazujac sie w staty dialog z
odpowiednimi zainteresowanymi stronami.

Poza tym, ze czesto nie stanowig priorytetu pod wzgledem politycznym, projekty
transgraniczne czesto cierpig z powodu réznych proceséw i procedur majacych wptyw
zarowno na etap budowy jak i na techniczne standardy infrastruktury, a takze z powodu
procedur administracyjnych, w tym zezwolen, zamowien publicznych i kwestii
podatkowych po obu stronach granicy. Problemy te sg jeszcze potegowane przez rozwdj
prawodawstwa i polityki w sprawie otwarcia rynku i integracji transportu kolejowego. W
zwigzku z tym, zaproponowatem juz Komisji Europejskiej, w ramach ,Raportu
Christophersen-Bodewig-Secchi (raport CBS)" z 2015 r. opracowanie europejskich
wytycznych dla projektéw transgranicznych. Ponadto, widze rdéwniez potrzebe
zastanowienia sie nad mozliwoscia wspodlnych proceséw przetargowych dla projektéow
transgranicznych. Sg to kwestie, ktore bede z bliska $ledzit i kontynuowat w najblizszych
miesigcach, w ramach naszego ciaqgtego monitorowania 12 zalecen zawartych w raporcie
CBS.

Co wiecej, analiza korytarza pokazuje, ze rozwdj kolejowych odcinkéw transgranicznych
Katowice (PL) - Ostrawa (CZ) oraz Katowice (PL) - Zylina (SK), majacy na celu
osiggniecie zgodnosci pod wzgledem predkosci i nacisku osi, jest utrudniony przez
ograniczong dostepnos¢ sSrodkéw finansowych po stronie polskiej; na drugim z
wymienionych odcinkéw transgranicznych wymagana predko$¢ na krotkim odcinku
Zwardon - Skalité nie zostanie osiggnieta takze po stowackiej stronie. Szczegdlnie w
odniesieniu do odcinka transgranicznego Katowice (PL) - Zylina (SK) stwierdza sie, ze
znajduje sie w gorzystym terenie i rozwdj linii w celu osiggniecia wymaganych
standardéw wymagatby wysokich nakfadéw finansowych. Jednak rozwigzania dla tego
problemu powinno zosta¢ znalezione jak rowniez, bardziej ogdlnie, dla wszystkich
odcinkow transgranicznych i catej sieci korytarza w celu osiggniecia zgodnosci z art. 39
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rozporzadzenia 1315/2013. Zgodnie z powyzszym oraz w celu zrealizowania naszej
europejskiej wizji tego korytarza, jest nie do przyjecia, ze dla realizacji niektérych
odcinkdéw transgranicznych nie zaplanowano jeszcze w petni konkretnych inwestycji, na
przyktad a) wdrozenie ERTMS na kolejowych odcinkach transgranicznych Opole -
Ostrawa, Katowice - Ostrawa (polski odcinek) oraz Katowice - Zylina (odcinek zaréwno
polski jak i stowacki); oraz b) osiggniecie standardu 740 m. dtugosci pociggu, ktéry moze
tylko czesciowo zosta¢ osiggniety po polskiej stronie wskazanych wyzej odcinkéw
transgranicznych. Nie przewiduje sie rowniez osiggniecia parametru 740 m. dtugosci
pociggu miedzy Bratystawg a Wiedniem na odcinku stowackim Bratystawa - Petrzalka. W
Austrii planowane jest wdrozenie zaréwno ERTMS jak i parametru 740 m. dlugosci
pociggu na wszystkich odcinkach korytarza, choé¢ szczegdtowe inwestycje nie zostaty
jeszcze umieszczone na liscie projektow, takze w odniesieniu do odcinkow
transgranicznych.

Techniczne, polityczne, finansowe i proceduralne przeszkody, ktére mogg mieé¢ wptyw na
realizacje inicjatyw transgranicznych, wzywaja do zwiekszenia koordynacji w ustalaniu
wspolnych proceséw i narzedzi do zharmonizowanego planowania, rozwoju i wdrozenia,
w tym funduszy i finansowania, projektéw bedacych przedmiotem wspdlnego
zainteresowania. Inicjatywy transgraniczne s uwazane za projekty bedace przedmiotem
wspdlnego zainteresowania o najwyzszej europejskiej wartosci dodanej; jako takie
powinny by¢ planowane, projektowane i realizowane wspdlnie. Projekty te nie tylko
wymagajg zaangazowania ministerstw, wymagajg one rowniez bezposredniego udziatu
zarzadcéw infrastruktury w celu dostosowania standardéw i zapewnienia, ze procesy i
procedury beda realizowane terminowo i konsekwentnie.

Z tego powodu chciatbym pomodc panstwom cztonkowskim w tworzeniu i wzmacnianiu
wspoétpracy miedzy ministerstwami i zarzadcami infrastruktury oraz w znalezieniu
wspolnych i stabilnych umdw transgranicznych dla sprawnego, skoordynowanego i
zharmonizowanego wdrazania tych projektéw po obu stronach granicy. Jest rzeczywiscie
niezwykle wazne, aby te inwestycje byty prowadzone w sposéb skoordynowany w celu
unikniecia sytuacji, gdy jeden odcinek linii zostanie zmodernizowany do granicy
panstwowej, a nastepnie po drugiej stronie granicy modernizacja bedzie opdzniona.

Aby osiggnac¢ ten ambitny cel, zaproponowatem panstwom cztonkowskim zorganizowanie
konkretnych dialogdéw transgranicznych i ustanowienie dedykowanych grup roboczych dla
regiondw transgranicznych, obejmujacych wszystkie zainteresowane strony, wszedzie
tam, gdzie istniejg réznice interesow, rézne plany wdrozeniowe i harmonogramy miedzy
danymi panstwami czionkowskimi. Rzeczywiscie, rozumiem swojg role koordynatora
europejskiego jako mediatora miedzy réznymi interesami (krajowymi) oraz jako czynnik
utatwiajacy dialog. W interesie korytarza Battyk-Adriatyk i stworzenia korzysci ptynacych
z utworzenia rzeczywistej sieci, wazne bedzie wyjasnienie i pogodzenie potencjalnych
konfliktow transgranicznych, stale dgzac do wyzszych standardéw w interesie panstw po
obu stronach granicy, przy jednoczesnym poszanowaniu intereséw narodowych.

W maju 2016 roku, zaprositem do pierwszego dialogu transgranicznego tego typu miedzy
Polske, Republike Czeska i Stowacje. Istotnie, w tym waznym "trdjkacie", istniejg trzy
krytyczne kolejowe i jeden drogowy kluczowe odcinki transgraniczne, ktére zastugujg na
szczegblng uwage. We wrzesniu i pazdzierniku 2016 r. odbyly sie jeszcze dwa dialogi
transgraniczne pos$wiecone rozwojowi kolejowych odcinkéw transgranicznych miedzy
Austrig, Stowacjq / Stowenig. Spotkania te pokazaty, ze dialogi transgraniczne sq bardzo
dobrg okazja, aby potaczy¢ wszystkie zainteresowane strony i wspodlnie zastanowi¢ sie
nad specyficznymi lokalnymi / regionalnymi potrzebami i wyzwaniami oraz zacheci¢ do
$cislejszej wspotpracy miedzy zarzadcami infrastruktury. Na tych spotkaniach byty obecni
przedstawiciele panstw czionkowskich, zarzadcéw infrastruktury kolejowej, drogowej i
terminali kolejowo drogowych, zainteresowanych regiondw przygranicznych, weziéw
miejskich, RFC 5, a takze DG REGIO i Jaspers / EIB.

56



W oparciu o to pozytywne doswiadczenie, chciatbym kontynuowac takie dialogi takze dla
innych krytycznych odcinkéw transgranicznych na przestrzeni lat 2016 i 2017 oraz
zacheci¢ zarzadcow infrastruktury do powotania jeszcze bardziej sformalizowanych
dwustronnych grup roboczych dla konkretnych projektow.

Celem ogdélnym jest dojscie do wspdlnych i stabilnych uméw dla kazdego z krytycznych
odcinkdéw transgranicznych (na przyktad w formie Memorandum of Understanding, listu
intencyjnego lub innej odpowiedniej formie umowy dwustronnej) - zaréwno miedzy
panstwami cztonkowskimi jak i miedzy odpowiednimi zarzadcami infrastruktury - do
konca 2016 r. / I kwartatu 2017 r. Umowy te powinny pomoéc w dostosowaniu
planowania i harmonogramu odpowiednich dziatan inwestycyjnych po obu stronach
granicy i doprowadzi¢ ostatecznie do petnej zgodnosci ze standardami sieci TEN-T
kazdego z odcinkéw do 2030 r. W tej kwestii, osiggnieto juz znaczny postep od czasu
przyjecia pierwszego planu pracy dla korytarza. Rzeczywiscie, kilka dwustronnych grup
roboczych miedzy panstwami cztonkowskimi i / lub zarzadcami infrastruktury zostato juz
ustanowionych (patrz Tab. 3). Co wiecej, jestem bardzo zadowolony widzac, ze niektore
dwustronne umowy zostaty juz podpisane lub majg by¢ podpisane miedzy panstwami
cztonkowskimi i / lub zarzadcami infrastruktury (np. dla kolejowego odcinka Katowice-
Ostrawa - zostat podpisany List intencyjny pomiedzy PKP i SZDC; dla odcinka drogowego
Katowice- Zylina — w lutym 2016 r. podpisane zostato Memorandum of Understanding
pomiedzy stowacka National Motorway Company a polskg Generalng Dyrekcjg Drdg
Krajowych i Autostrad, Memorandum of Understanding dla odcinka Wieden-Bratystawa i
Graz-Maribor - podpisano jesienig 2016 r.; dalsze szczegoty patrz Tab. 3).

Jako koordynator europejski, bede dazy¢ do zaangazowania politycznego na najwyzszym
poziomie, na przyktad poprzez zapewnienie, ze umowy zostaly podpisane miedzy
Ministrami ds. Transportu i pomiedzy prezesami zarzadcow infrastruktury. Na przyktad, w
wyniku pierwszego dialogu transgranicznego korytarza Battyk-Adriatyk, w pazdzierniku
2016 r. zostat podpisany trojstronny List Intencyjny pomiedzy Ministrami ds. Transportu
Polski, Republiki Czeskiej i Stowacji dla czterech krytycznych odcinkéw transgranicznych
miedzy tymi trzema krajami.

Oprécz tego, konieczne sg rowniez bardziej techniczne umowy pomiedzy zarzadcami
infrastruktury, ktére ustanowig dokfadne planowanie i harmonogram wdrazania dla
poszczegolnych odcinkow transgranicznych. W tym celu, bede wspomagaé zarzadcow
infrastruktury w tym zadaniu poprzez zaangazowanie w ciagty dialog z nimi oraz
inicjiowanie wymiany doswiadczen (np. poprzez dostarczanie wzoréw dla ewentualnych
umow dwustronnych opartych na ww. dobrych praktykach).

Wreszcie, korytarz nie jest tylko kwestig dostosowania infrastruktury do wymogow
okreslonych w rozporzadzeniu. Réwniez ustugi transgraniczne powinny by¢é promowane
wzdtuz granic regionow i panstw czionkowskich, co wymaga $cistej wspotpracy miedzy
przedsiebiorstwami kolejowymi i operatorami terminali, ktérzy réwniez powinni rozwazy¢
mozliwo$¢ podjecia wspotpracy lub wziecia udziatu w grupach roboczych i wspdlnych
inicjatywach. Zainteresowane powinny by¢ takze regiony, w szczegdlnosci wspieraniem
wzrostu gospodarczego i przeptywami pasazeréw z perspektywy wspotpracy terytorialnej.
Warto wspomnie¢ w tym wzgledzie o podpisaniu w 2015 r. z wyzej wymienionego
Memorandum of Understanding miedzy operatorami autostrad ASFINAG, Autovie Venete
i DARS (takze z udziatem partneréw z Chorwacji i Wegier) stuzacemu harmonizacji
srodkéw zarzadzania ruchem i $wiadczenia transgranicznych ustug informacyjnych dla
uzytkownikow drég. Jestem réwniez wdzieczny za mozliwos¢ budowania na owocnej
wspotpracy z Kolejowym Korytarzem Towarowym nr 5 Battyk-Adriatyk i licze na
kontynuowanie tej bliskiej wspotpracy. Chciatbym réwniez podziekowaé za ogromne
wysitki podejmowane przez RFC5 w usuwaniu barier operacyjnych w korytarzu oraz za
zamiar ustanowienia konkretnego planu dziatan na jesieni 2016 r.
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Tabela 3. Status krytycznych odcinkéw transgranicznych korytarza Battyk-Adriatyk

zostanie powotana pod koniec
2016 .

PL-CZ  grupa robocza ds.
infrastruktury miedzy PKP PLK i

SZDC powstata w 2016 r.;
podgrupa ds. koordynacji
inwestycji jest w trakcie

powotywania

Kolejowe priorytety | Status wspotpracy | Status porozumien

transgraniczne dwustronnej dwustronnych

Opole (PL) - Ostrawa (C2) PL-CZ miedzyrzadowa grupa | Tréjstronny List intencyjny
robocza ds. transportu | pomiedzy ministrami PL, CZ i SK
kolejowego prawdopodobnie | (podpisany w pazdzierniku 2016)

PL-CZ porozumienie
miedzyrzadowe w sprawie
wspotpracy  transgranicznej z
1994 r. (ustanawiajgce komisje
miedzyrzadowa)

Umowa o wspoOtpracy zarzadcow
infrastruktury kolejowej PKP PLK
i SZDC w ruchu transgranicznym

Katowice (PL) - Ostrawa (CZ)

PL-CZ miedzyrzadowa grupa
robocza ds. transportu
kolejowego prawdopodobnie

zostanie powotana pod koniec
2016 r.

PL-CZ  grupa robocza ds.
Infrastruktury miedzy PKP PLK i

Tréjstronny List intencyjny
pomiedzy ministrami PL, CZ i SK
(podpisany w pazdzierniku 2016)

List intencyjny pomiedzy
zarzadcami infrastruktury
kolejowej PKP PLK i SZDC

podpisany w listopadzie 2015

zasadzie ad-hoc od 1992 r.)

SZDC powstata w 2016 r.;
podgrupa ds. koordynacji | PL-CZ porozumienie
inwestycji jest w trakcie | miedzyrzadowe w sprawie
powotywania wspotpracy transgranicznej z
1994 r. (ustanawiajace komisje
miedzyrzadowa)
Umowa o wspotpracy zarzadcow
infrastruktury kolejowej PKP PLK
i SZDC w ruchu transgranicznym
Bratystawa (SK) - Wieden (Stadlau) | Istnieje dwustronna grupa | Memorandum of Understanding
(AT) robocza SK/AT  (dziata na | podpisane w pazdzierniku 2016

r.

Katowice (PL) - Zylina (SK)

PL-SK grupa robocza ds. ruchu
transgranicznego

Tréjstronny List intencyjny
pomiedzy ministrami PL, CZ i SK
(podpisany w pazdzierniku 2016)

PL-SK porozumienie
miedzyrzadowe w sprawie
wspdtpracy transgranicznej z
1994 r. (ustanawiajace komisje
miedzyrzadowa)

Umowa o wspotpracy zarzadcow
infrastruktury kolejowej PKP PLK
i ZSR w zakresie zarzadzania
infrastrukturg kolejowg w
kolejowym ruchu
transgranicznym

Graz (AT) — Maribor (SI)

Istnieje dwustronna grupa
robocza SI/AT ds. kolejowych
(aktywna nieprzerwanie od 1995

r.)

Ustanowiona, na podstawie
umowy o wspotpracy z 1995 r.,
stowensko-austriacka komisja ds.
rozwoju infrastruktury kolejowej
i transportu kolejowego

Memorandum of Understanding
podpisane w pazdzierniku 2016
r.
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Trieste (IT) — Divaca (SI)

Europejskie Ugrupowanie

Statut EEIG podpisano w maju

Motorway Company

Intereséw Gospodarczych(EUIG) | 2013, dziatalnos¢ EEIG
od 2013 potwierdzona od pazdziernika
2016

Drogowe priorytety transgraniczne | Status wspolpracy | Status porozumien
dwustronnej dwustronnych

Katowice (PL) - Zylina (Brodno) (SK) Istnieje potwierdzona | Trdjstronny List intencyjny
wspotpraca miedzy polska | pomiedzy ministrami PL, CZ i SK
GDDKIiA a stowacka National | (podpisany w pazdzierniku 2016)

Memorandum of Understanding
miedzy polskg ~ GDDKIA a
stowacka National Motorway
Company podpisane w lutym
2016 .

PL-SK porozumienie
miedzyrzadowe w sprawie
wspotpracy transgranicznej z
1994 r. (ustanawiajgce komisje
miedzyrzadowaq)

Brno (CZ) - Wieden (Schwechat) (AT)

Istnieje dwustronna grupa
robocza (ustanowiona formalnie
w 2016 r.; dziata na zasadzie ad-
hoc w réznym sktadzie od 10 lat)

Memorandum o wspotpracy ws.
przygotowania i budowy czeskiej
autostrady R52 I austriackiej
autostrady A5 miedzy
Ministerstwem Transportu
Republiki Czeskiej i Federalnym
Ministerstwem Transportu Austrii
podpisane w listopadzie 2005 r.

Memorandum o wspotpracy ws.

potaczenia A5 i R52 miedzy
rzadem Republiki Czeskiej
Federalnym Rzadem Austrii

podpisane w styczniu 2009 r.
Memorandum ws. znaczenia osi
autostradowej A5/R52 miedzy
Krajem Jihomoravskim i
Niederdsterreich  podpisane w
grudniu 2009 r.

Terminowe ukonczenie brakujgcych potaczen w rejonie alpejskim

Korytarz Battyk — Adriatyk posiada ciggto$¢, poza dwoma brakujgacymi potaczeniami w
rejonie alpejskim w Austrii (linia kolejowa Koralm i Semmering Base Tunnel). Podczas
mojej misji w Austrii, stwierdzitem z zadowoleniem, Zze austriackie zainteresowane strony
nadal bardzo ciezko pracuja i dokonaty ogromnych inwestycji na poziomie krajowym (8,3
mld EUR) dla realizacji projektow potrzebnych do usuniecia tych waznych waskich gardet.
Ukonczenie Semmering tunnel do 2026 r. linii kolejowej i tunelu Koralm do 2023 r. w
znaczacy sposoéb skréci czas podrézy i bedzie duzym krokiem naprzéd w zakresie
przekraczania Alp przez gtdwne strumienie ruchu. Skorzystajg na tym zwilaszcza porty

pétnocnego Adriatyku.

Powinnismy chwyta¢ wszystkie wazne korzysci sieciowe, ktore te dwa gtowne projekty
przyniosg dla catego korytarza. Jako koordynator europejski bede zatem nadal uwaznie
monitorowat realizacje tych kluczowych austriackich projektéw i bede wspierat austriackie
podmioty w promowaniu i usprawnianiu tych istotnych inwestycji, ktére posiadajg
znaczenie nie tylko krajowe, ale i wysokg europejska warto$¢ dodana.
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Rozwijanie transportu multimodalnego, w szczegdlnosci poprzez rozwdj potaczen
ostatniej mili z portami

Moje wizyty i wymiany zdan w 2014 i 2015 r. we wszystkich portach sieci bazowej wzdiuz
korytarza pozwolity mi uzyska¢ jasny wglad w stojace przed nimi wyzwania i potrzeby
rozwojowe. Jak potwierdza analiza korytarza, pofaczenia ostatniej mili do portéw nadal
sg dominujacym problemem. Rozwdj odpowiednich potgczen ostatniej mili do portow jest
zatem szczegdlnym celem, ktéry ma byc¢ stale monitorowany w korytarzu Battyk-
Adriatyk. Planowane inwestycje wskazujg, ze poprawa istniejacych potaczen majaca na
celu podniesienie standardéw w zakresie infrastruktury i wydajnosci planowane sg w
perspektywie krétko- i srednioterminowej z przewidywanym okresem wykonania do 2020
lub 2025 r.; dodatkowe inwestycje ostatniej mili w porcie przewidziane sg réwniez
miedzy 2020 a 2030 rokiem, w celu wspierania rozwoju ruchu.

Jezeli chodzi o intermodalnos$¢, to odpowiednie inwestycje sg przewidziane az do roku
2030, w sumie na ponad 7,7 mld EUR na rozwdj infrastruktury portowej i 538 min EUR
na terminale kolejowo drogowe. Moja Grupa Robocza portéow i terminali kolejowo
drogowych wykazata, ze strony zainteresowane wspieraniem transportu multimodalnego
wzdtuz korytarza podzielaja te same obawy. W ramach ogdlnego celu wspierania
rosnacych trendéw i zaspokojenia potrzeb potencjalnych uzytkownikow w portach na
Battyku i Adriatyku, dazg oni do poprawy potaczen ostatniej mili i do poprawy
wzajemnych potaczen miedzy weztami logistycznymi, poprzez dalszg poprawe warunkow
i standardow infrastruktury kolejowej.

W celu zwiekszenia konkurencyjnosci transportu multimodalnego i kombinowanego,
potaczenia ostatniej mili powinny by¢ rozpatrywane w szerszym kontekscie ogdlnych
warunkow i rozwoju infrastruktury kolejowej korytarza oraz przepustowosci i wydajnosci
potaczen ladowych. Wzywam wiec do $cistej wspdtpracy zarzadcow infrastruktury
kolejowej i drogowej z wiadzami portéw i terminali kolejowo drogowych. Muszg oni
pofaczy¢ sity i starania w kierunku poprawy atrakcyjnosci kolejowego transportu
towarowego pomiedzy korytarzem bazowym a siecig weztdw logistycznych. Analiza
Autostrad Morskich i planu ich wdrozenia, przygotowana przez koordynatora Briana
Simpsona, bedg réwniez przydatne dla dalszej analizy i rozwoju integracji infrastruktury
portowej z siecig drogowg i kolejowg korytarza i zwiekszenia multimodalnych pofaczen
ladowych. Wreszcie, porty korytarza Battyk-Adriatyk sg zlokalizowane w obszarach
miejskich, pie¢ z nich znajduje sie w weztach miejskich sieci bazowej, co réwniez
wymaga nalezytego uwzglednienia pod wzgledem ich integracji i wptywu potaczen
ostatniej mili na srodowisko miejskie.

Zatem duze znaczenie ma utatwienie wymiany dobrych praktyk oraz wsparcie dla portow
W uczeniu sie od siebie nawzajem w celu stawienia czota wspdélnym wyzwaniom. Oprécz
kontynuacji prac grupy roboczej, widze siebie jako bliskiego partnera dla portéw i pragne
dalej pomagac im w rozwijaniu ich potaczen ostatniej mili.

Poprawa potaczen w weztach miejskich

Nie tylko porty, ale tez wezty miejskie petnig, w pewien sposdb, role pierwszej i ostatniej
mili korytarza, poniewaz stuzg jako wezly fgczace rézne rodzaje transportu i rdzne
korytarze. Wspomniane wezly zastugujg na dodatkowa uwage, poniewaz ich rozwoj
sprawia, ze korzysci wynikajace z rozwoju multimodalnej transeuropejskiej sieci
transportowej staja sie bardziej widoczne dla obywateli. Ze wzgledu na duze natezenie
ruchu w obrebie weztdéw miejskich, oprocz poprawy infrastruktury korytarza w kierunku
standardéw okreslonych w rozporzadzeniu, kluczowe znaczenie ma naprawde efektywna
komunikacja miedzy weztami miejskimi a osig korytarza.

Pomimo wdrazania planowanych inwestycji dotyczacych korytarza Battyk - Adriatyk
majacych na celu modernizacje i poprawe standardéw i wydajnosci sieci (8,8 mid EUR),
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zidentyfikowano problemy zwigzane z przepustowoscig kolejowa, jakie mogg wystgpi¢ w
przysztosci w weztach miejskich w Warszawie, Katowicach, Bratystawie, Wiedniu i
Lublanie. Jezeli chodzi o transport drogowy, problemy z przepustowoscia mogg wystagpic
szczegblnie w obrebie lub w poblizu weztbw miejskich w Warszawie, Bratystawie,
Wiedniu, Brnie i Bolonii. Planowane sg inwestycje w zakresie transportu drogowego,
ktére powinny rozwigzac istniejace i przyszie problemy zwigzane z przepustowoscig w
weztdw miejskich sieci bazowej korytarza Battyk-Adriatyk.

W tym kontekscie Grupa Robocza Regiondw zostat rozszerzona o wezty miejskie i cztery
strategie makroregionalne w celu dalszej konsolidacji i rozwoju analizy weztéw miejskich
sieci bazowej, ktore bedzie poswiecona integracji miast sieci bazowej z korytarzem i
szerzej z siecig TEN-T. Zalecam, aby w ramach definiowania rozwigzan projektowych
zaktadajacych eliminacje istniejacych i przysztych waskich gardet na obszarach miejskich
oraz wspierania ich integracji z siecig bazowa, w miare mozliwosci, oprocz zwiekszenia
przepustowosci infrastruktury, brano pod uwage ewentualny wptyw nieobligatoryjnych
$rodkow z zakresu polityki majacych na celu zapewnienie wsparcia w zakresie
przesuniecia modalnego, takich jak zarzadzanie popytem na ustugi transportowe i
promowanie transportu publicznego, ruchu rowerowego i pieszego. W tym kontekscie
warto zauwazy¢, ze przepisy Rozporzadzen UE umozliwiajg elastycznos¢ w definiowaniu
odcinkéw ostatniej mili w weztach miejskich, a co za tym idzie pozostawiajg panstwom
cztonkowskim swobode w rozwigzywaniu problemdéw w poszczegdlnych weztach.

Promowanie interoperacyjnosci, w szczegdolnosSci poprzez petne wdrozenie ERTMS.

Nie jest mozliwe przesuniecie z transportu drogowego na kolejowy, jezeli nie zapewni sie
interoperacyjnego korytarza. Inwestowanie w ERTMS stanowi zatem warunek konieczny
dla osiggniecia celow okreslonych w Biatej Ksiedze Transportu. Nawet jesli doszto juz do
pewnej poprawy wzdluz korytarza Battyk-Adriatyk od 2014 r., wcigz jest wiele do
zrobienia w tym zakresie w celu zapewnienia petnego wdrozenia ERTMS wzdtuz korytarza
do 2030 r.

W grudniu 2014 roku, koordynator europejski ERTMS, pan Karel Vinck, rozpoczat
konsultacje z panstwami cztonkowskimi na temat wdrazania ERTMS w korytarzach sieci
bazowej w celu dokonania przegladu aktualnego europejskiego planu rozmieszczenia
(EDP) z roku 2009. Ta dziatalno$¢ zapoczatkowata Scisty dialog z panstwami
cztonkowskimi w ramach wszystkich korytarzach TEN-T. Koordynator odbyt liczne
dwustronne spotkania z przedstawicielami wysokiego szczebla Ministerstw Transportu i
zarzadcow infrastruktury. Proces przegladu zostat zakonczony, a nowy EDP bedzie
czescig planu pracy dla ERTMS 2016. Zaktualizowany plan rozmieszczenia ERTMS
powinien obejmowac caty przebieg korytarzy sieci bazowej TEN-T i bedzie nastepnie
poddany procedurze przyjecia przez Komisje, ktéora ma zostac¢ sfinalizowana do konca
2016 .

Bede zdecydowanie wspierat koordynatora europejskiego ds. ERTMS w promowaniu
ERTMS wzdtuz korytarza i zachecat do niezbednych inwestycji. W celu uchwycenia
petnych korzyséci z wdrozenia ERTMS oraz osiggniecia wiekszej warto$ci dodanej dla
naszego korytarza, bede szczegdlnie zwracat uwage na wdrozenie ERTMS na odcinkach
transgranicznych.

W Swietle powyzszych pieciu priorytetow rozwoju, w Tabeli 17 przedstawiono

najwazniejsze kamienie milowe i kroki, jakie nalezy podja¢ w odniesieniu do korytarza
Battyk — Adriatyk.
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Rys. 17 Priorytety korytarza Battyk-Adriatyk— rézne etapy i kroki, ktére nalezy podjac
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Duze inwestycje, ktéorych wymaga korytarz

W wyniku badania korytarza zidentyfikowano okoto 477 inwestycji, ktére bylyby
potrzebne do rozwoju korytarza Battyk-Adriatyk do roku 2030. Ich szacunkowa catkowita
wartos¢ to okoto 69,5 mld EUR. Prawie 53% wszystkich inwestycji przeznacza sie na
koleje i ERTMS; ponad 27% na drogi; okoto 14% na porty, w tym ich wzajemne
potaczenia (2,7%) oraz projekty MOS (0,1%); i okoto 6% na lotniska (4,1%), terminale
drogowo-kolejowe (0,8%), innowacje (0,2%), urzadzenia multimodalnych weziéw
przesiadkowych w gtdéwnych miastach (1,2%). 9,5% catkowitego budzetu przeznacza sie
na odcinki transgraniczne. Koszt dwoch przejs¢ w Alpach jest réwny 12% tacznej
wartosci inwestycji. W poréwnaniu do danych z badania z 2014 r. budzet przeznaczony
na rozwoj korytarza do 2030 roku powiekszyt sie o prawie 17%, a moze powiekszy¢ sie
jeszcze bardziej po zakonczeniu analizy dotyczacej weztdéw miejskich i konsolidacji
analizy inwestycji dla catej infrastruktury. To pokazuje jak wiele pozostato do zrobienia w
celu realizacji korytarza Battyk-Adriatyk.

Korytarz wymaga stabilnej listy dojrzatych projektow

Szacunki finansowe wyraznie wskazuja, ze niezwykle wazne jest, aby ustanowi¢ stabilny
zestaw projektéw, ktére zachecq inwestoréw do angazowania sie
w przedsiewziecia w sektorze infrastruktury transportowej. Ponadto niezbedna jest
priorytetyzacja inwestycji w przebiegu korytarza. Jako europejski koordynator bede
wspomagac kraje cztonkowskie w realizacji tego trudnego zadania, a niniejszy plan pracy
bedzie stanowi¢ jedno z narzedzi.

Analiza pokazuje rowniez, ze obecna lista nie identyfikuje projektéow i inwestycji, w taki
sposdb aby w petni osiggngé standardy KPI do roku 2030, w szczegdlnosci w odniesieniu
do transportu kolejowego (diugos¢ pociggu i ERTMS). Cele te sg tak samo istotne dla
zapewnienia interoperacyjnosci korytarza jak maksymalna predkos$¢, nacisk osi czy
elektryfikacja. Bede zatem $cis$le monitorowaé rozwdj projektdw i zapewniam, ze
wszystkie waskie gardta korytarza zostang odpowiednio uwzglednione w projektach i
planach inwestycyjnych w panstwach czionkowskich. Dostepnos¢ czystych paliw
alternatywnych, zwiaszcza w portach i na lotniskach to rowniez temat, ktéry wymaga
dalszej uwagi. Temat ten moze sta¢ sie przedmiotem dyskusji miedzy zainteresowanymi
stronami w celu jego zrozumienia oraz dzielenia sie pogladami na temat probleméw i
szans zwigzanych z jego rozwojem w korytarzu.

Ponadto szczegotowa analiza szeregu projektow pokazuje, ze - mimo iz wiekszosc
projektéw obecnie ujetych w wykazie zaktualizowanej listy projektéw planuje sie
zakonczy¢ do 2020 roku - niektére kluczowe etapy realizacji projektu nie zostaty jeszcze
okreslone. Dotyczy to w szczegdlnosci takich aspektéw jak nabywanie gruntéow lub ocena
oddziatywania na srodowisko. Pod wzgledem zaawansowania projektu, mozemy réwniez
zauwazy¢, ze fundusze i finansowanie nie zostaty jeszcze zabezpieczone w przypadku
40% projektédw nalezacych do priorytetéw planu pracy, w tym krytycznych odcinkéw
transgranicznych. Jako koordynator europejski, bede wiec uwaznie Sledzi¢ te kwestie,
w celu zapewnienia, ze niezbedne dziatania zmierzajace w kierunku prawidtowego
rozwoju inwestycji sg czynione.

Zwiekszenie wsparcia budzetowego dla transportu na poziomie europejskim

Potrzeby inwestycyjne w korytarzu Battyk-Adriatyk - oraz we wszystkich innych
korytarzach sieci bazowej - sg niezwykle duze. Nie ma watpliwosci, ze wszystkie srodki
budzetowe na wydatki transportowe w ramach instrumentu ,taczac Europe” zostang
wykorzystane. Wiekszo$¢ s$rodkow zostata juz zaangazowana w potowie 2016 r.
w ciggu pierwszych dwoch naboréw do sktadania wnioskow, ktorych wartos$¢ znacznie
przekroczyta dostepne $rodki. Jednoczes$nie, niektére wysokiej klasy projekty, nie
uzyskaty finansowania ze wzgledu na ograniczenia budzetowe. W tym kontekscie, dotoze
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wszelkich staran podczas $rédokresowego przegladu WRF i negocjacji budzetowych, aby
na kolejny okres finansowania budzet CEF zostat zwiekszony.

Rozwazanie wykorzystania innowacyjnych instrumentdow finansowania obok dotacji

Biorac pod uwage bardzo wysokie potrzeby inwestycyjne w korytarzu, nalezy stwierdzi¢,
iz nie mogg one zosta¢ spetnione tylko poprzez finansowania dotacyjne - nawet jesli
przyszty budzet CEF 2 zostanie zwiekszony. W celu terminowego zakonczenia realizacji
korytarza, niezbedne bedzie odnalezienie innych - oprécz funduszy europejskich (w
szczegodlnosci Europejskie Fundusze Strukturalne i Inwestycyjne EFSI i CEF) zrédet
finansowania inwestycji korytarza Battyk-Adriatyk. W tym konteks$cie musimy réwniez
skorzysta¢ z wartego 315 mld EUR planu inwestycyjnego przewodniczacego KE Jean-
Claude Junckera (Europejskiego Funduszu Inwestycji Strategicznych EFIS) i zrobié
wszystko, by skorzystac z jego impulsu wzrostowego na nasz korytarz.

Dlatego zdecydowanie zalecam rozwazenie alternatywnych sposobdéw finansowania,
takich jak wykorzystanie innowacyjnych instrumentéw finansowych. Ponadto,
zapewnienie $rodkow finansowych nie jest juz tylko problemem panstw objetych
Funduszem Spdjnosci. Potrzebne sg zrownowazone, wybiegajace w przyszios¢ sposoby
inwestowania w infrastrukture, a co za tym idzie, sposoby wdrazania koncepcji
dotyczacych korytarza. Wspdlnie z moim kolegg, prof. Carlo Secchi, koordynatorem
europejskim ds. korytarza atlantyckiego, oraz wspodlnie z byltym wiceprzewodniczacym
Komisji, Henningem Christophersenen przedstawitam w czerwcu 2015 konkretny plan
dziatan Rady Ministrow Transportu i Komisji Europejskiej, ktory kresli dwanascie
konkretnych zalecen jak najlepszego wykorzystania nowych systeméw finansowych. W
ciggu najblizszych miesiecy, bede uwaznie sledzi¢ temat realizacji tych zalecen razem z
moim kolegg prof. Secchi.

Utworzenie konkurencyjnych ram planowania i finansowania oraz oferta odpowiedniego
doboru srodkdow towarzyszacych

Oprocz rozwoju stabilnej listy dojrzatych projektéow, ktére korzysta¢ beda ze wszystkich
mozliwosci finansowania, terminowe i skuteczne wdrozenie naszego korytarza moze by¢
zapewnione tylko wtedy, gdy zapewnione beda odpowiednie s$rodki towarzyszace i
instrumenty planistyczne. Nawet w sytuacji, gdy dostepne sa s$rodki finansowe na
realizacje projektéw dotyczacych korytarza, wtadze lokalne, regionalne i krajowe
zmagajq sie z problemami zwigzanymi z realizacjg projektéow transportowych, zwiaszcza
tych duzych. Odnosi sie to w szczegdlnosci do projektdw planowanych na terenach
wrazliwych srodowiskowo, ktore czesto przyciagaja uwage oponentéw. Ich obawy nalezy
powaznie rozwazyc¢ i nie lekcewazy¢, poniewaz w przeciwnym razie mogg one prowadzi¢
do znacznych opdznien w realizacji strategicznej oceny oddziatywania na $rodowisko i w
innych procesach planowania i rozwoju oraz opdznied w trakcie budowy. Obywatele
muszg zaangazowal sie we wspomniane procesy planowania i rozwoju w sposob
odpowiedni i konsekwentny poprzez wprowadzenie rzetelnych i przysztosciowych narzedzi
informacyjnych i uczestnictwa. Narzedzia te nalezy odpowiednio wprowadzi¢ do
regionalnych procedur planowania w celu zapewnienia uzasadnionych prawnie i
niepodwazalnych decyzji.

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

Podobnie konieczne jest usprawnienie, wtasciwe dostosowanie i uproszczenie przepiséw
zamoéwien publicznych oraz procedur dotyczacych zezwolen w celu przyspieszenia
realizacji projektow. Procedury przetargowe oraz procedury zatwierdzania planu,
zwlaszcza w przypadku projektow transgranicznych, musza by¢ zharmonizowane. Jak
wspomniano powyzej, mozna réwniez pomysle¢ o mozliwosci uruchomienia wspodlnych

64



procesow przetargowych dla projektow transgranicznych - jest to temat, ktory chciatbym
kontynuowa¢ na szczeblu europejskim. W tym konteksécie z duzym zadowoleniem
przyjetam inicjatywe DG MOVE, ktéra rozpoczeta w 2016 roku, tj. badanie dotyczace
sposobu usprawnienia procedur wydawania zezwolen. Musimy doktadnie przygladac¢ sie
wynikom tych badan, aby jak najlepiej wykorzystac je dla projektéow i inwestycji wzdiuz
naszego korytarza.

Uwzglednienie dziatan dotyczacych korytarza w ramach szerszej europejskiej polityki
regionalnej

Regiony odgrywajg kluczowg role w realizacji korytarza. Jezeli chcemy stworzy¢ ,zywe”
$rodowisko wzdtuz osi transportowej Baltyk - Adriatyk, zaangazowanie regionéw ma
kluczowe znaczenie. Bardzo mocnym atutem korytarza Battyk — Adriatyk jest to, ze jego
dziatania moga opiera¢ sie na dtugiej tradycji regionalnej wspotpracy transgranicznej.
Oprocz przysztosciowych strategii makroregionalnych dla regionu Morza Battyckiego, dla i
na rzecz regiondw Adriatic Ionian, Alpine i Dunaju (oraz opracowywanych strategii
adriatycko-jonskiej i alpejskiej) oraz inicjatyw takich jak Forum Morza Battyckiego lub
Stowarzyszenie Polskich Regiondw Korytarza Battyk — Adriatyk, istnieje szereg projektéw
wspotpracy transgranicznej, transnarodowej i miedzyregionalnej (takich jak BatCo,
SoNoRa, TENTacle) finansowanych w ramach programéw Europejskiej Wspdtpracy
Terytorialnej, ktore byty i sg nadal bardzo aktywne wzdtuz korytarza. Wspomniane
projekty wspotpracy i inicjatywy majg wysoka wartos¢, jezeli chodzi o osiggniecie
wzajemnego zrozumienia w sprawie problemoéw transgranicznych i wypracowania
wspdlnej wizji dotyczacej naszego korytarza. W ramach wspotpracy regionalnej mozliwe
jest zebranie sit w regionie, opracowanie innowacyjnych pomystéw i efektywniejsze
wykorzystanie dostepnych zasobdow. Jako koordynator europejski zdecydowanie
popieram zatem te oddolne inicjatywy i zachecam do ich realizacji, a takze zapraszam
wszystkie odpowiednie zainteresowane strony do stworzenia synergii z dziataniami
dotyczacymi korytarza. Z tego powodu, zaprositem czterech koordynatoréw
makroregionalnych strategii transportu aby stali sie formalnymi cztonkami forum
korytarza Battyk-Adriatyk, jak réwniez specjalnej grupy roboczej dla regionéw, weztdéw
miejskich i czterech strategii makroregionalnych korytarza Baltyk-Adriatyk. W tym
kontekscie, warto zauwazy¢, ze utworzono juz szes$¢ europejskich ugrupowan wspétpracy
terytorialnej (EUWT) wzdituz korytarza. Interesujgce moze by¢ zatem dalsze zbadanie
tego instrumentu na potrzeby pomysinej realizacji projektéow transgranicznych.

Oprécz roznych inicjatyw wspétpracy finansowanych z funduszy strukturalnych, nalezy
stworzy¢ dodatkowe synergie miedzy projektami transportowymi realizowanymi w
ramach funduszy gtéwnego nurtu (tj. Europejskie Fundusze Strukturalne i Inwestycyjne)
i instrumentu ,taczac Europe”. Z tego powodu wigczytem réwniez DG REGIO w zadania
zwigzane z korytarzem.

Od planowania krajowego do planowania korytarza

Procesy rozwojowe charakteryzujg sie coraz wiekszg ztozonoscig i wspodtzaleznoscia, a
inwestycje transportowe zyskuja coraz wieksze znaczenie w odniesieniu do wzrostu
gospodarczego i dobrobytu spotecznego. Aby sprosta¢ tym wyzwaniom, konieczne jest
zintegrowane, oparte na wspodtpracy i ukierunkowane na realizacje podejscie do rozwoju,
ktérego zasieg nie zalezy od granic krajowych. Krajowe plany transportowe powinny
zatem wyraznie uwzglednia¢ podejscie w zakresie korytarza i by¢ spdjne z celami i
priorytetami okreslonymi w wytycznych dotyczacych TEN-T. Dotoze wszelkich staran, aby
wypracowa¢ wspolng wizje naszego korytarza Battyk - Adriatyk ze wszystkimi
odpowiednimi zainteresowanymi stronami, ktorg to bedziemy sie kierowac podczas
realizacji projektéw transportowych na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym. W
tym konteks$cie nalezy réwniez dazy¢ do wiekszej spdjnosci miedzy politykami
europejskimi.
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Kontynuacja rozwoju korytarza — perspektywy

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

Forum ds. korytarza jest w tym konteks$cie waznym narzedziem, ktore zamierzam nadal
wykorzystywac¢ przez kolejne miesigce i lata. Grupy robocze dla portéw / terminali
kolejowo drogowych i regionéw / weztdw miejskich / makroregionéw beda kontynuowad
swojg prace w 2017 r. Inne grupy robocze mogq zosta¢ utworzone za zgodg panstw
cztonkowskich. Co wazniejsze, dwustronne grupy robocze dla krytycznych odcinkéw
transgranicznych zostang utworzone w roku 2016 i 2017, jesli nie zostaty jeszcze
utworzone przez zarzadcoéw infrastruktury lub panstwa cztonkowskie.

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

Dalszy rozwdj studium korytarza

Jednoczesnie studium korytarza przedstawione przez konsorcjum ds. studium korytarza
Battyk — Adriatyk powinno by¢ dalej rozwijane w celu przedstawienia petnej wersji planu
pracy korytarza w 2018 r. Istnieje kilka kwestii, ktore prawdopodobnie nie zostaty
jeszcze poruszone lub dotychczas zostaty omédwione jedynie pobieznie, a ktére bedag
wymagaty nalezytej uwagi w przysztosci w celu zapewnienia realizacji i konkurencyjnosci
korytarza Battyk — Adriatyk. Dotyczy to w szczegdlnosci przekrojowych kwestii z zakresu
innowacyjnosci, Inteligentnych Systeméw Transportowych (ITS), i zréwnowazonego
rozwoju.

Ekspertyzy Srodowiskowe i klimatyczne dotyczgce korytarza

Prowadzone sg juz dziatania zmierzajace do oceny wzajemnego wptywu zmian
klimatycznych i korytarza oraz scharakteryzowania jego ogdlnego wkitadu w ochrone
Srodowiska przed zanieczyszczeniami i hatasem. Bede zatem upewniac sie, ze szczegdlna
uwaga zostanie zwrocona na dalszy rozwoj badan korytarza i przy okazji nastepnej
rewizji planu pracy przedstawione zostang nastepujgce zagadnienia:

e ocena potencjalnego wktadu do tagodzenia zmian klimatu (redukcja emisji gazéw
cieplarnianych) poprzez bardziej efektywny model transportu multimodalnego;

¢ mapowanie specyficznych potrzeb, mozliwosci i projektow zwigzanych z adaptacjg
do zmian klimatu (np. wzrost ryzyka zjawisk ekstremalnych, zmiennosci poziomu
wod w rzekach);

o identyfikowanie skutkéw inwestycji korytarzowych dla srodowiska lokalnego (w
tym réznorodnosci biologicznej) oraz hatasu;

e wyrdznianie najlepszych praktyk w korytarzu dotyczacych:

o tagodzenia zmian klimatu,

o dostosowanie sie do zmian klimatycznych,

o zmniejszenia negatywnych oddziatywan na $rodowisko / poprawy jakosci
srodowiska naturalnego i réznorodnosci biologicznej,

o walki z hatasem kolejowym.

Wykaz projektéw zataczony do niniejszego planu pracy i opracowany przez konsultantéw
ds. studium korytarza stanowi kolejny aspekt, w przypadku ktérego konieczne jest
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kontynuowanie prac. W istocie, wykaz ten to pierwszy orientacyjny i niezamkniety wykaz
globalnych potrzeb inwestycyjnych dotyczacych naszego korytarza. Wykaz mozna
poprawié¢, przeprowadzajac dalsze analizy stopnia przygotowania projektéw, ich kosztéw i
harmonogramu, jak réwniez zrdodet finansowania, w celu stworzenia bardziej solidnej
podstawy ustalania priorytetdw dotyczacych poszczegoélnych rozwigzan w korytarzu.
Aktualizacja wykazu moze by¢ rédwniez konieczna w celu odzwierciedlenia zmian w
krajowych planach inwestycyjnych. Poza tym, nalezy zajgc¢ sie kwestiami wspdlnymi dla
roznych korytarzy oraz nalezy zapewnié¢ spodjno$¢ miedzy planami prac dotyczgcymi
ERTMS i autostrad morskich.

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

Ponadto nalezy wzmocni¢ wspdtprace z Kolejowym Korytarzem Towarowym Battyk -
Adriatyk oraz uwzgledni¢ wyniki badania rynku transportowego dotyczace transportu
towarowego.

Moéwigc w skrécie, istniejg rdozne srodki, takie jak porozumienia w sprawie odcinkéw
transgranicznych, ktére wymagajg natychmiastowej uwagi wszystkich odpowiednich
zainteresowanych stron oraz innych oséb i ktére nalezy ciagle rozwija¢c w celu
zapewnienia ukonczenia naszego korytarza do 2030 r. Konieczny jest réwniez wiekszy
nacisk na zarzadzanie procesami projektow infrastrukturalnych, w szczegélnosci na
odcinkach transgranicznych. Potrzebujemy bardziej zintegrowanego i skoordynowanego
podejscia do realizacji projektéw (w szczegdlnosci w zakresie transportu, infrastruktury i
ochrony $rodowiska). Istnieje silna potrzeba przygotowania sie do zblizajacych sie
negocjacji dotyczacych kolejnych wieloletnich ram finansowych i instrumentu CEF 2.
Mamy juz bardzo wyrazng i jasng wizje korytarza Battyk-Adriatyk, co daje nam bardzo
dobry punkt wyjscia do negocjacji. Wyzwania dotyczace korytarza sg wazne, a potrzeby
inwestycyjne wysokie.

Jako koordynator europejski bede pomagat Panstwu w pokonywaniu tych wyzwan i w

realizacji potrzebnych inwestycji. Zachecam Panstwa do podazania ze mng po tej
ciekawej drodze.
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9. Dane kontaktowe

Prof. Kurt Bodewig, koordynator europejski

kurt.bodewig@ec.europa.eu

Silke Brocks, doradca

Fot. Marko Tancar/SZ

silke.brocks@ec.europa.eu

Strona internetowa korytarza:

http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/te
n-t-guidelines/corridors/bal-adr_en.htm
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