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Mozliwosci rozwoju transportu
towarowego w korytarzu zachodnim

Pojecie korytarza transportowego obejmuje ciag infra-
struktury transportowej miedzynarodowego znaczenia,
wzdtuz ktorej przebiegaja, co najmniej, dwie rézne drogi
(trasy) transportowe o odpowiednich parametrach tech-
niczno-eksploatacyjnych, z rozmieszczonymi na nich we-
zfami transportowymi, np. terminale intermodalne, porty
morskie i srodlgdowe, centra logistyczne.

|

Gtowne cechy tak zdefiniowanego korytarza transportowego to:

B miedzynarodowy charakter potgczen transportowych;

B mozliwo$¢ obstugi duzych potokéw ruchu o trwatym charak-
terze;

B zapewnienie dogodnego potgczenia regionoéw pod wzgledem
odlegto$ci, czasu i ceny;

B znaczenie pozatransportowe, w tym przede wszystkim oddzia-

tywanie na uktad przestrzenno-gospodarczy krajow i regionoéw

oraz ich miedzynarodowe powigzania;

potencjat spoteczno-gospodarczy regionow, generujacy popyt

na ustugi transportowe;

mozliwo$¢ tworzenia zintegrowanych tancuchow transporto-

wych oraz zastosowania technologii intermodalnych.

Korytarzowe ujecie oznacza funkcjonowanie infrastruktury li-

niowej i punktowej réznych gafezi i technologii transportowych

w sposob zintegrowany i komplementarny.

Wskazany w tytule korytarz zachodni w sieci transportowe;
Polski to umownie wyodrebniona infrastruktura transportowa wraz
Z organizacjg systemow przewozowych, obejmujaca:
® porty morskie Szczecin i Swinouj$cie wraz z niezbedng infra-

strukturg i torem wodnym tgczacym te dwa porty;

B linie kolejowg okreslong w porozumieniu AGC, oznaczong jako

E-59, ktéra na obszarze Polski ma przebieg: Swinoujscie —

Szczecin Dabie — Krzyz — Poznan — Wroctaw — Opole — Ke-

dzierzyn Kozle — Chatupki — granica polsko-czeska;

linie kolejowg okre$long w porozumieniu AGTC, oznaczong

jako CE-59, ktéra na obszarze Polski ma przebieg: Swinouj-

Scie — Szczecin Dgbie — Kostrzyn na Odrg — Rzepin — Zielona

Gora — Wroctaw — Miedzylesie — granica polsko-czeska (tzw.

Magistrala Nadodrzanska lub w skrocie: ,Nadodrzanka”);

B droge ekspresowa S3 z przebiegiem: Swinoujscie — Szczecin
— Gorzéw Wielkopolski — Zielona Gora — Legnica — Lubawka
— granica polsko-czeska;

B droge wodng Odry, ktéra ma przebieg: Gliwice (Kanat Gliwic-
ki) — Kedzierzyn Kozle — Brzeg Dolny — Kostrzyn nad Odrg —
Szczecin — Swinouj$cie wraz z portami zeglugi $rodladowej.

Nie trzeba przekonywac, ze z punktu widzenia zrownowazone-
go rozwoju gospodarczego kraju, w tym przede wszystkim ksztat-
towania powigzan wewnatrzkrajowych i miedzynarodowych trzech
wojewodztw zachodniej czesci Polski, tj. zachodniopomorskiego,
lubuskiego i dolnos$lgskiego, szeroko rozumiany rozwoj wskaza-

nej infrastruktury transportowej korytarza zachodniego ma funda-
mentalne znaczenie.

Jest juz niewatpliwie truizmem przypominanie, Ze poprzez
przystapienie 1 maja 2004 r. do Unii Europejskiej polska infra-
struktura transportowa zyskata wielkg historyczng szanse rozwojo-
wg. Zdaniem autora, wbrew czestym publicystycznym utyskiwa-
niom, narzekaniom i krytyce, Polska dobrze wykorzystuje szanse
rozwojowe w zakresie infrastruktury transportowej, chociaz po-
trzeby w tej dziedzinie czesto przekraczajg realne mozliwoSci
biezacego sfinansowania nawet bardzo pilnych i priorytetowych
projektow. Uwaga ta dotyczy rowniez polskiej infrastruktury trans-
portowej, zlokalizowanej w zachodniej czesci kraju. W perspekty-
wie budzetowej 2007—2013 zrealizowano, badz jeszcze realizuje
sie, szereg projektow infrastrukturalnych, majgcych duze znacze-
nie dla rozwoju przewozow towarowych w korytarzu zachodnim.
Mozna tu wskaza¢ miedzy innymi na liczne projekty rozwojowe
realizowane z wykorzystaniem $rodkdw z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko przez Zarzad Morskich Portéw Szcze-
cin — Swinoujscie, projekty niektorych operatoréw portowych
w zakresie rozbudowy terminali intermodalnych (np. DB Schen-
ker Port), modernizacje linii kolejowej E-59 na odcinkach pomig-
dzy Poznaniem a Wroctawiem czy tez budowe po nowym $ladzie
odcinkow drogi ekspresowej S3 Szczecin — Gorzow Wielkopolski
— Nowa Soél wraz z kilkoma obwodnicami na tej drodze. Jest przy
tym oczywiste, ze, tak jak w przypadku wielu innych regionow
Polski, potrzeby inwestycyjne w zakresie infrastruktury transpor-
towej w korytarzu zachodnim znacznie przekraczajg mozliwosSci
ich szybkiej, biezgcej realizacji. Patrzac jednak z pewnym opty-
mizmem w przysztos¢, warto przeanalizowa¢ podstawowe do-
kumenty polskiej i europejskiej polityki transportowej w celu
zidentyfikowania dalszych szans rozwojowych infrastruktury trans-
portowej w polskim korytarzu zachodnim, a tym samym szans na
rozwoj przewozow towarowych w tym korytarzu, bedgcych po-
chodng rozwoju gospodarczego catego regionu i wzrostu wymia-
ny handlowej z zagranica.

Przedsiewziecia inwestycyjne

Podstawowym, aktualnym dokumentem polskiej polityki trans-

portowe] jest Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z per-

spektywg do 2030 r.) w wersji ze stycznia 2013 . [5]. W sposob
wiasciwy dla tego rodzaju dokumentow, czyli ogdlinie i deklara-
tywnie, zaakcentowano w nim miedzy innymi nastepujace przed-
siewziecia inwestycyjne dotyczace infrastruktury transportowej

w korytarzu zachodnim, w perspektywie do 2020 r.:

B modernizacje linii kolejowej E-59 do parametrow predkoSci
120-200 km/h niemalze w catym przebiegu przez terytorium
Polski, z wyjatkiem odcinka Kedzierzyn Kozle — Chatupki —
granica polsko-czeska, ktory ma uzyska¢ parametry do
120 km/h [5, mapa na s. 51];

B modernizacje linii CE-59 do parametrow predkosci do
120 km/h w catym przebiegu na terytorium Polski [5];

s 1-2/2014

23



lll systemy transportowe N

| dokonczenie budowy drogi ekspresowej S3 w catym przebie-
gu na terytorium Polski, facznie z odcinkami Szczecin — Swi-
noujscie i Legnica — Lubawka [5, mapa na s. 54];

B dokonczenie realizacji zaktualizowanego planu Program dla
Odry 2006 oraz przygotowanie i rozpoczecie realizacji progra-
mu wieloletniego dotyczacego przywrdcenia parametrow eks-
ploatacyjnych na $rodlgdowych drogach wodnych, petnigcych
funkcje transportowa;

B wzmocnienie morskich powigzan transportowych Polski ze
Swiatem poprzez rozbudowe gtebokowodnej infrastruktury
portow morskich (tory podejsciowe) i zwigkszenie potencjatu
przetadunkowego istniejgcych portow morskich [5, s. 60];

W rozwoj korytarzy ladowych — drogowych i kolejowych oraz nie-
ktorych szlakow rzecznych, zapewniajgcych lepszg dostepnosé
transportowg do portdw morskich od strony lgdu [5];

B rozbudowe i modernizacje infrastruktury portowej, miedzy in-
nymi w celu zwigkszenia bezpieczenstwa energetycznego kra-
ju i wspotdziatania w realizacji priorytetow polityki energetycz-
nej UE (np. rozbudowa portu zewngtrznego w Swinoujsciu,
obejmujgca wybudowanie do 2014 r. terminalu LNG) [5];

B dostosowanie portow morskich do potrzeb rynkowych (m.in.
budowa do 2020 r. gtebokowodnych nabrzezy dedykowanych
do obstugi drobnicy konteneryzowanej i Ro-Ro [5];

m budowe tzw. platform mulitmodalnych, gtdwnie w postaci ter-
minali drogowo-kolejowych zlokalizowanych w ramach tzw.
sieci bazowej w Swinoujsciu, Szczecinie i Wroctawiu oraz

w ramach tzw. sieci kompleksowej w Rzepinie [5, mapa na

S. 64].

Jak widac, zakres deklarowanych w dokumencie politycznym
przedsiewzie¢ dotyczacych rozwoju infrastrukiury transportowej
w korytarzu zachodnim jest bardzo szeroki i wedtug biezgcego
stanu wiedzy, na tym poziomie uogolnienia, nie budzi zastrzezen.
Nie sg to zreszta wszystkie deklarowane zamiary, poniewaz przy
ich wyliczaniu pominigto deklaracje dotyczace rozwoju przewo-
zO6w pasazerskich, transportu publicznego w miastach, bezpie-
czenstwa w transporcie, wdrazania nowych technologii (ITS) czy
tez ograniczania negatywnego wptywy transportu na Srodowisko.
Uszczegotowienie wszelkich planowanych przez rzad przedsie-
wzie¢ inwestycyjnych w transporcie zostato zaprezentowane
w Dokumencie Implementacyjnym do Strategii Rozwoju Transpor-
tu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.) z grudnia 2013 r. [1].
W dokumencie tym opublikowano listy priorytetowych inwestycji
w sektorze transportu do 2020 r., z ktérych cze$¢ przejdzie praw-
dopodobnie do realizacji w kolejnej dekadzie, i ktore bedg reali-
zowane ze wsparciem finansowym z Funduszu Spdjnosci (FS)
lub w ramach instrumentu CGEF (Connecting Europe Facility).

W tabelach 1-4 zestawiono gtdwne projekty umownie zali-
czone do polskiego korytarza zachodniego.

Przeglad projektow inwestycyjnych zestawionych w tabelach
1-4, deklarowanych przez rzad do realizacji z perspektywg wdro-
zeniowg do 2020 r., a w niektorych przypadkach zapewne do
2030 r., w umownie wyodrebnionym korytarzu zachodnim pol-

Tabela 1
Gtéwne projekty kolejowe o znaczeniu krajowym w Dokumencie Implementacyjnym — korytarz zachodni
Nazwa projektu Sie¢ TEN-T: Dtugosé Koszt Zrodio Wkiad
B — bazowa catkowity dofinansowania Srodkow UE
K — kompleksowa CEF/FS*
P — poza siecia [km] [min zi] [min zi]
Prace na linii kolejowej CE-59 na odcinku Wroctaw Brochow/Grabiszyn — Zielona Géra — Szczecin Podjuchy K 355,83 1000,0 FS 650,0
Prace na linii kolejowej E-30 na odcinku Kedzierzyn Kozle — Opole Zachodnie (odcinek pokrywajacy sie z CE-59) B 38,0 300,0 CEF 210,0
Prace na linii kolejowej E-59 na odcinku Poznan Gtéwny — Szczecin Dabie B 1979 2200,0 CEF 1540,0
Prace na linii kolejowej E-59 na odcinku Wroctaw — Poznan, etap IV, B 71,4 1570,0 CEF 1099,0
Prace na linii kolejowej E-59 na odcinku Wroctaw — Poznan
na odcinku Kedzierzyn Kozle — Chatupki (granica panstwa) B 4.7 1830 CEF 1281
Prace na linii kolejowej E-59 na odcinku Wroctaw — Poznan, na odcinku Wroctaw — Kamieniec Zgbkowicki K 71,5 1250,0 FS 812,5

* Dla Funduszu Spdjnosci zatozono udziat 65%, dla instrumentu CEF — 70%.

** Dodatkowo przyjeto, ze linia CE-59 na odcinku Szczecin Dabie — Swinoujscie jest juz objeta inwestycjami finansowanymi z budzetu paristwa w ramach Wieloletniego Programu Inwesty-

cji Kolejowych 2013-2015.

Zrédlo: [1, s. 76-83].

Tabela 2
Gléwne projekty drogowe o znaczeniu krajowym w Dokumencie Implementacyjnym — korytarz zachodni
Nazwa projektu Sie¢ TEN-T: Diugosé Koszt Zrodio Wktad
B — bazowa catkowity  dofinansowania Srodkow UE
K — kompleksowa CEF/FS
P — poza siecia [km] [min zi] [min zi]
Droga ekspresowa S3, odcinek Sulechdw — Legnica B 143,6 5013,2 FS i CEF 3478,4
Droga ekspresowa S3, odcinek Legnica — Lubawka B 67,2 39122 CEF 22359
(rezerwa)
Droga ekspresowa S3, odcinek Swinoujscie — Szczecin B* 53,3 25555 FS 1578,9
Droga ekspresowa S5, odcinek Poznan — Wroctaw K 127,3 5605,3 FS 3923,7
Pozostafe projekty drogowe wazne dla zachowania spéjnosci terytorialnej Pomorza Zachodniego z Pomorzem Gdariskim oraz z centralng i pofudniowg czg$cig kraju
Droga ekspresowa S10, odcinek Pita — Szczecin K 1141 3145,5 FS 2201,9
Droga ekspresowa S11, odcinek Koszalin — Pita K 80,5 2475,2 FS 1732,6
Droga ekspresowa S11, odcinek Pita — Poznan K 94,3 3790,0 FS 2653,0
Droga ekspresowa S6, odcinek Szczecin — Koszalin K 116,9 2898,7 FS 2024,4
Droga ekspresowa S6, odcinek Koszalin — Stupsk K 66,1 1925,0 FS 13481
Droga ekspresowa S6, odcinek Stupsk — Gdansk K 1337 8733,9 FS 6113,7

*Odcinek ma byc realizowany w dalszej kolejnosci.
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Tabela 3
Gtéwne projekty morskie w Dokumencie Implementacyjnym — korytarz zachodni
Nazwa projektu Koszt Zrodio Wktad
catkowity dofinansowania Srodkéw UE
[min zi] CEF/FS* [min z1]
Modernizacja toru wodnego Swinouj$cie — Szczecin do gtebokosci 12,5 m 1385,0 FS, $rodki krajowe 177,2
Przystosowanie infrastruktury Terminalu Promowego w Swinouj$ciu do obstugi transportu intermodalnego 127,8 CEF 89,5
Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Basenu Kaszubskiego 200,0 FS, $rodki krajowe 120,0
Poprawa dostepu do portu w Szczecinie w rejonie Basenu Kaszubskiego 200,0 FS, $rodki krajowe 120,0
Rozbudowa infrastruktury portowej w Kanale Debickim w porcie Szczecinie 150,0 FS, $rodki krajowe 90,0
Budowa stanowiska statkowego do eksportu LNG w porcie zewngtrznym w Swinoujsciu 70,0 FS, $rodki krajowe 42,0
Rozbudowa i modernizacija infrastruktury technicznej w portach w Szczecinie i Swinouj$ciu 96,0 FS, $rodki krajowe 57,6
Poprawa dostgpu kolejowego do portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu 463,0 CEF 3241
Rozbudowa terminalu morskiego — poprawa dostepu do terminalu od strony ladu oraz budowa nabrzezy w porcie Police 193,7 FS, $rodki krajowe 116,2
Modernizacja dostepu drogowego do portu w Szczecinie: przebudowa ukfadu komunikacyjnego w rejonie Migdzyodrza 220,0 CEF 154,0
Sprawny i przyjazny $rodowisku dostep do infrastruktury portu w Swinoujsciu — etap | (projekt rezerwowy do instrumentu CEF) 91,5 FS, Srodki krajowe 45,9
Budowa nabrzeza gtebokowodnego w porcie zewnetrznym w Swinoujsciu 300,0 FS, Srodki krajowe 180,0
Budowa Nabrzeza Refulacyjnego na potrzeby obstugi statkéw handlowych w porcie Dartowo 40,0 FS, Srodki krajowe 24,0
Budowa infrastruktury portowej w Basenie Gérno$laskim w porcie w Szczecinie 90,0 FS, $rodki krajowe 54,0
Rozbudowa terminalu barkowego — poszerzenie toru dojSciowego i budowa nabrzezy (port Police) 38,8 FS, $rodki krajowe 23,3
Poprawa dostepnosci do portu Kotobrzeg od strony Igdu — etap Il 100,0 FS, $rodki krajowe 60,0
Terminal pasazerski — modernizacja podej$cia promowego przy nabrzezu Ro-Ro (port Kotobrzeg) 6,0 FS, $rodki krajowe 3,6
Zrédo: [1, s. 86-89).
Tabela 4
Gtéwne projekty zeglugi sSrédladowej w Dokumencie Implementacyjnym — korytarz zachodni
Nazwa projektu Koszt Zrodio Wktad
catkowity dofinansowania Srodkéw UE
[min zi] CEF/FS* [min z1]
Remont i modelmizacjla zabudowy regulacyjnej ery swqbodnie ptynacej. Etap Il — odbudowa budowli regulacyjnych 950 Fs 857
— przystosowanie odcinka Odry do Il klasy drogi wodne;j ’ ’
Prace modernizacyjne na Odrze swobodnie ptyngcej w celu zapewnienie zimowego lodofamania 178,6 FS 150,3
Remont i modernizacja zabudowy regulacyjnej Odry swobodnie ptyngcej 562,5 FS 4781
Modernizacja élqz odrzanskich na Kanale G‘Iiwickim na odcinku w zarzadzie RZGW Gliwice 100,0 FS 85.0
— przystosowanie do Il klasy drogi wodnej (etap 1)
Modem?zacja J:azc")w odrzar?sk?ch na odc?nku w zarzadz?e RZGW Wroctaw — woj. opolsk?e, etap | (Januszkowice, Wr.f)blin, Zwan’owice). 2000 ks 1700
Modernizacja jazow odrzanskich na odcinku w zarzadzie RZGW Wroctaw — woj. opolskie, etap Il (Krepna, Groszowice, Dobrzen). ’ ’
Petne wdrozenie RIS Dolnej Odry 20,0 FS, $rodki krajowe 17,0
Modernizacjg 3‘dtulgio'h s’luzlpo‘ciagowy.ch z ilch gwanp(l)r}arni i sterqwniami na stopniach wodnych: Januszkowice, Krgpkowice 65.0 ES 55.2
i Opole; rewitalizacja $luz krotkich dla ciagtosci zeglugi $rodladowej — przystosowanie Odry do Il klasy drogi wodnej
Budowa jazu klapowego na stopniu wodnym Ujscie Nysy w km 180,50 rz. Odry z uwzglednieniem obiektéw towarzyszacych 85,0 FS 72,2
Modernizacja stopnia wodnego Redzin na Odrze w km 260,7 — przystosowanie do lIl klasy drogi wodnej 91,0 FS 77,3
Modernizacja Kanatu Gliwickiego — urzadzen i obiektéw funkcjonalnie zwigzanych z kanatem zeglugowym 200,0 FS 170,0
Budowa infrastruktury postojowo-cumowniczej na Odrze Dolnej i Granicznej oraz nowe oznakowanie szlaku zeglugowego 20,0 FS 17,0
Zrédto:[1, s. 90-92].

skiej sieci transportowej prowadzi do pozytywnej oceny tych za-
mierzen. Wydaje sie bowiem, ze po raz pierwszy w dokumentach
strategicznych o znaczeniu og6Inokrajowym dostrzezono w miare
kompleksowo wszystkie najwazniejsze potrzeby rozwojowe infra-
struktury transportowej zlokalizowanej wzdtuz zachodniej granicy
Polski, stwarzajgc tym samym przestanki do dalszego rozwoju tej
czesci kraju — bedg sie one materializowac w przysztosci poprzez
wzrost przewozow zarowno krajowych, jak tez miedzynarodowych.
Nalezy tez podkresli¢, ze cze$¢ wykazanych w tabelach projektow
zostata umieszczona w wykazie tzw. duzych projektow, bedgcym
zatgcznikiem do przyjetego przez rzad w styczniu 2014 1. Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 [2].
Tytutem komentarza mozna dodac, ze zakres rzeczowy dekla-
rowanych w dokumentach strategicznych inwestycji transporto-
wych do roku 2030, z pierwszym etapem do 2020 r., odnoszg-
cych sie nie tylko do omawianego w tym referacie korytarza

zachodniego, lecz rowniez do pozostatych regionéw Polski, jest
olbrzymi, a wykonanie wszystkich deklaracji z catg pewnoscig ko-
rzystnie ulepszy catg polska infrastrukture transportowa. Z duzym
prawdopodobienstwem nalezy tez przyjac, ze w wielu Srodowi-
skach transportowych i gospodarczych pojawi sie krytyka przywo-
tanych dokumentow strategicznych, np. ze wzgledu na nieujecie
w tych dokumentach jeszcze innych waznych projektow drogo-
wych albo nieujecie w Dokumencie Implementacyjnym projektu
kolei duzych predkosci (linia Y) lub tez ze wzgledu na ujecie
w nich budowy niektorych linii kolejowych (np. linia Jaktorow —
towicz). Rowniez w odniesieniu do umownego korytarza zachod-
niego mozna spodziewac sie pewnych gtoséw krytycznych do
projektowanych list inwestycji, np. w sprawie warunkowej
i w istocie niepewnej realizacji budowy odcinka drogi ekspreso-
wej S3 Legnica — Lubawka, pominigcia na tych listach koniecz-
nosci modernizacji catego kolejowego wezta szczecinskiego czy

s 1-2/2014

25



lll systemy transportowe I

26

wreszcie pominiecia projektu budowy tunelu pod Swina, taczace-
go miasto Swinoujscie z pozostatg czescig kraju.

Nowa Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T)
Niezaleznie jednak od tej potencjalnej krytyki ujetych lub nieuje-
tych w dokumentach strategicznych projektow inwestycyjnych
w polskiej infrastrukturze transportowej z perspektywg do 2030 r.
deklarowane na obecnym etapie zamiary rzadu nalezy ocenic¢ po-
zytywnie. Zupetnie innym zagadnieniem sg jednak zawsze realne
mozliwo$ci osiggniecia deklarowanych zamiaréw, w szczegdlno-
$ci mozliwosci sfinansowania wszystkich projektow inwestycyj-
nych. W tej sprawie mozna mie¢ zawsze uzasadnione obawy
i mozna stawiac pytania. Przyktadowo takie, czy Polska rzeczywi-
Scie zdota pozyska¢ finansowanie projektow infrastrukturalnych
na poziomie ok. 4,4 mld euro z nowego instrumentu CEF, tak jak
to okreslono w Dokumencie Implementacyjnym [1]1? Jezeli
bowiem w toku realizacji biezacej perspektywy budzetowej okaza-
toby sie, ze Polska nie osiggnie ze swoimi projektami takiego
poziomu dofinansowania, to niektore z nich musiatyby byc¢ reali-
zowane ze wsparciem srodkdw budzetowych, a z innych nalezato-
by w ogole zrezygnowac.

W grudniu 2013 r. Parlament Europejski uchwalit dwa rozpo-
rzadzenia, a mianowicie:

W rozporzadzenie Parlamentu  Europejskiego i Rady (UE)
nr 1315/2013 z 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wy-
tycznych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchy-
lajace decyzje nr 661/2010/UE [3];

W rozporzadzenie Parlamentu  Europejskiego i Rady (UE)
nr 1316/2013 z 11 grudnia 2013 r. ustanawiajgce instrument
»£aczac Europe”, zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr 913/210
oraz uchylajgce rozporzadzenia (WE) nr 680/2007 i (WE)
nr 67/2010 [4].

Procedury uzgodnien tych dwoch rozporzadzen trwaty wiele
lat, poniewaz kazdy kraj Unii Europejskiej chciat ulokowa¢ w sie-
ci TEN-T mozliwie duzg dtugosc i liczbe waznych linii i punktow
transportowych. Przyjete rozporzadzenia dzielg catg sie¢ trans-
portowg Unii Europejskiej na sie¢ kompleksowg i sie¢ bazowa,
przy czym sie¢ kompleksowa skfada sie ze wszystkich istniejg-
cych i planowanych infrastruktur TEN-T, natomiast sie¢ bazowa
skfada sie z tych czeSci sieci kompleksowej, ktore majg najwiek-
sze strategiczne znaczenie z punktu widzenia celow rozwoju sieci
TEN-T [3, art. 6]. Mowigc inaczej, sie¢ bazowa stanowi nafozong
na sie¢ kompleksowg sie¢ projektow priorytetowych TEN-T.
W zatgczniku | do rozporzadzenia 1315/2013 zostaty opublikowa-
ne mapy sieci kompleksowej i bazowej (odrebnie dla przewozow
towarowych i pasazerskich), a takze portdéw lotniczych, portow
morskich i $rddlgdowych droég wodnych oraz terminali kolejowo-
-drogowych. Sie¢ bazowa zostata na mocy Rozporzadzenia
1316/2013 objeta nowym instrumentem finansowym CEF, ktory
byt juz wyzej wskazywany w niektorych tabelach jako zrodto
finansowania projektow inwestycyjnych. W rozporzadzeniu tym,
w zatgczniku |, przedstawiono nowy wykaz 9 korytarzy transporto-
wych TEN-T, obejmujgcych sie¢ bazowa Unii Europejskie;.

Wydaje sie, ze w tym ,nowym” rozdaniu Unii Europejskie;
Polska uzyskata relatywnie dobre zapisy, poniewaz dwa gtéwne
korytarze sieci bazowej, z do$¢ rozbudowanym przebiegiem,
obejmujg obszar Polski (rys. 1). Korytarz Morze Pdtnocne — Mo-
rze Battyckie oznaczony na rysunku 1 kolorem czerwonym, to po-
tgczenie dotychczas funkcjonujgcych dwoch | starych” korytarzy
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oznaczanych numerem | (Warszawa — Tallin — Helsinki, biegngcy
przez Polske w osi linii kolejowej E-75 i drogi via baltica) i nume-
rem Il (korytarz wschod — zachod biegnacy przez Polske w osi
autostrady A2 i linii kolejowej E-20), ustanowionych w porozu-
mieniach miedzynarodowych w pierwszej pofowie lat dziewigcé-
dziesigtych ubiegtego wieku (tzw. korytarze kretanskie). Z kolei
korytarz Morze Battyckie — Morze Adriatyckie, oznaczony na ry-
sunku 1 kolorem niebieskim, ,konsumuje” dotychczas funkcjo-
nujgcy korytarz VI w sieci transeuropejskiej dla krajow Europy
Srodkowo-Wschodniej, biegnacy przez Polske w osi autostrady
A1 oraz linii kolejowych E-65 i CE-65, oraz dodatkowo zawiera
przebieg: Szczecin/Swinoujscie — Poznan — Wroctaw — Ostrawa.
Warto w tym kontekscie zwrdci¢ uwage na fakt, ze do sieci bazo-
wej TEN-T nie wszedt caty ,stary” korytarz IV sieci transeuropej-
skiej dla krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej, biegnacy przez
Polske w osi autostrady A4 oraz linii kolejowej E-30, ale sama
linia E-30 pozostaje nadal w sieci bazowej dzigki wtgczeniu jej
do wykazu odcinkow tzw. pozostatej sieci bazowe;j.

Rys. 1. Korytarze sieci bazowej TEN-T przebiegajace przez Polske, wedfug
rozporzgdzenia 1316/2013. Kolor niebieski — korytarz Morze Bat-
tyckie — Morze Adriatyckie, kolor czerwony — korytarz Morze Pot-
nocne — Morze Batftyckie Zrédio: [6].

Z punktu widzenia tematu artykutu istotne znaczenie ma nowy
korytarz sieci TEN-T biegnacy przez Polske w ukfadzie potnoc —
potudnie, okreslony w rozporzadzeniu 1316/2013 jako korytarz
Morze Battyckie — Morze Adriatyckie. Korytarz ten ma nastepuijg-
cy przebieg [4, zatacznik |, cze$¢ |, pkt 2]:

Gdynia — Gdansk — Katowice/Stawkow,

Gdansk — Warszawa — Katowice,

Katowice — Ostrawa — Brno — Wieden,

Szczecin/Swinoujscie — Poznan — Wroctaw — Ostrawa,
Katowice — Zylina — Bratystawa — Wieden,

Wieden — Graz — Villach — Udine — Triest,

Udine — Wenecja — Padwa — Bolonia — Rawenna,

Graz — Maribor — Lublana — Koper/Triest.

Niezaleznie od wytrasowania przebiegu nowych korytarzy roz-
porzadzenie 1316/2013 zawiera miedzy innymi wykaz odcinkow
sieci bazowej zaliczonych do odcinkéw transgranicznych lub do
pozostatej sieci bazowej. W polskim korytarzu zachodnim znala-
zty sie nastepujace dodatkowe odcinki sieci transportowe;:

B kolejowy odcinek transgraniczny Wroctaw — Praga,

W drogowy odcinek transgraniczny Nowa Sol — Hradec Kralowe,
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B kolejowy odcinek transgraniczny Kedzierzyn Kozle — Chatupki
— granica panstwa,

B linia kolejowa E-30: granica z Ukraing — Krakow — Katowice
— Wroctaw — Drezno (jako element pozostatej sieci bazowej).

Warto zwr6ci¢ uwage na kilka elementow wynikajgcych z ana-
lizy przebiegu przez terytorium Polski korytarza Morze Battyckie
— Morze Adriatyckie. Po pierwsze jego przebieg uwzglednia po-
stulowany od wielu lat kierunek polskiej polityki transportowe;j
w zakresie rozwoju osi przewozowej pétnoc — potudnie. Potgcze-
nia transportowe pomiedzy portami Morza Battyckiego i Adriatyc-
kiego byty w przesztosci przedmiotem wielu prac studialnych. Po
drugie, do korytarza zostato wiaczone potaczenie Szczecin/Swi-
noujscie — Poznan — Wroctaw — Ostrawa, co jest elementem no-
wym, obejmujgcym infrastrukture transportowg potozong geogra-
ficznie w polskim (umownym) korytarzu zachodnim. To nowe
potgczenie obejmuje w szczegolnosci linig kolejowg E-59, a tak-
ze niektore odcinki drog ekspresowych. Po trzecie do korytarza
zostaty wigczone porty morskie i $rodladowe Szczecin i Swinouj-
Scie wraz z torem wodnym tgczacym te porty.

W zwigzku z tymi uwagami mozna stwierdzic, ze wigczenie do
nowego korytarza TEN-T Morze Battyckie — Morze Adriatyckie po-
faczenia Szczecin/Swinouj$cie — Poznan — Wroctaw — Ostrawa
stwarza silne podstawy do uzyskania wysokiego poziomu dofi-
nansowania z nowego instrumentu CEF dla projektu modernizaciji
linii kolejowej E-59 (tab. 1) oraz dla inwestycji portowych
w Szczecinie i w Swinoujsciu (tab. 3). Jest tez prawdopodobne,
ze takie odcinki drogi ekspresowej S3 jak Sulechéw — Legnica
i Legnica — Lubawka bedg mogty by¢ dofinansowane z instru-
mentu CEF z powodu wigczenia tych odcinkow do drogowego
odcinka transgranicznego Nowa Sol — Hradec Kralowe. Natomiast
linia kolejowa CE-59 oraz droga wodna Odry pozostajg poza za-
siegiem finansowania z instrumentu CEF ze wzgledu na niewtg-
czenie tych szlakow transportowych do przebiegu korytarza Morze
Battyckie — Morze Adriatyckie. Nalezy jednak podkresli¢, ze inwe-
stycje na CE-59 oraz na Odrze, juz na etapie projektowania
w polskich dokumentach strategicznych, zostaty przewidziane do
wspotfinansowania z Funduszu Spojnosci, a nie z CEF, co zwigk-
sza szanse ich realizacji. Warto tez dodac, ze odcinek Dolnej Od-
ry od Osinowa Dolnego do ujscia do Zalewu Szczecinskiego po-
jawit sie w zafgczniku | do rozporzadzenia 1315/2013 na mapach
opisujgcych niemiecka sie¢ bazowg TEN-T w zakresie drog $rod-
lgdowych i portow.

Podsumowujgc rozwazania, mozna stwierdzi¢, ze deklarowa-
ne w dokumentach strategicznych polskiej polityki transportowe;
inwestycje infrastrukturalne w umownie okreslonym korytarzu za-
chodnim Polski, a takze przyjete nowe rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego w zakresie sieci TEN-T, rysujg sie do$¢ optymi-
stycznie.

Na zakonczenie referatu warto jeszcze wspomnie¢ o politycz-
nej inicjatywie z 2004 r. na szczeblu regionow w zakresie utwo-
rzenia Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego (CETC).
Inicjatywa ta zostata poparta wowczas przez 6 regionow: Skania
(Szwecja), trzy polskie wojewddztwa (zachodniopomorskie, lubu-
skie i dolnoslaskie), Hradec Kralove (Czechy) i Bratystawa (Sto-
wacja), ktore w kwietniu 2004 r. w Szczecinie podpisaty stosow-
ne porozumienie na rzecz utworzenia korytarza CETC. Do
podstawowych celéw inicjatywy korytarza CETC zaliczono:
wzmocnienie  rozwoju  spoteczno-gospodarczego  regionow,
wzrost zatrudnienia, poprawe jakosci Srodowiska naturalnego oraz

warunkow zycia ludnosci,
modernizacje i rozbudowe
infrastruktury ~ transportu
na cafej trasie korytarza,
eliminacje barier i zapew-
nienie  kompatybilnosci
infrastruktury, promowanie
i rozwoj intermodalnych
potgczen transportowych,
w tym przede wszystkim
w morsko-lagdowych fan-
cuchach transportowych,
z uwzglednieniem przyja-
znych dla $rodowiska ga-
tezi oraz innowacyjnych
technologii transportu.
Korytarz CETC — RO-

owe

| SEN

UTE 65 zajmuje powierzch-
nie ok. 230 tys. km?, a je-
go trasa przebiega ze
Skanii (potudniowa Szwe-
cja) przez Morze Battyckie (porty Ystad — Swinoujscie) — regiony
Europy Srodkowej — regiony Europy Potudniowej — Adriatyk (ry-
sunek 2). Analizujgc przebieg geograficzny tego korytarza, mozna
zauwazy¢ jego duzg zbieznos¢ z przebiegiem nowego korytarza
TEN-T, Morze Battyckie — Morze Adriatyckie, uwzgledniajagcego
pofaczenie Szczecin/Swinoujscie — Poznan — Wroctaw — Ostra-
wa. Jeszcze wigkszg zbiezno$¢ datoby poréwnanie postulowa-
nych inwestycji w polskiej czesci korytarza CETC — ROUTE 65
z inwestycjami ujetymi w dokumentach strategicznych polskiej
polityki transportowej. Mozna wrecz stwierdzic, ze przynajmniej
w jakim$ stopniu regionalna inicjatywa polityczna w zakresie pro-
mowania okreslonych inwestycji transportowych odniosta suk-
ces, poniewaz po stronie polskiej wiekszo$¢ postulatow zostata
wigczona do ogolnokrajowej strategii rozwoju transportu.

mienia regionow z kwietna 2004 r.

a
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Rys. 2. Srodkowoeuropejski korytarz transpor-
towy CETC — ROUTE 65 wedfug porozu-
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