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Korytarze transportowe Rail Baltica
i Baltic-Adriatic w polityce UE, Polski i regionéw

Michat Hackiewicz

STRESZCZENIE

Szybki rozwoj transportu towarowego oraz zmieniajace si¢ uwarunkowania gospodarcze, polityczne i srodowi-
skowe przyniosty w ostatnich latach szereg istotnych zmian w polityce transportowej Unii Europejskiej. Dotycza one
miedzy innymi takich zagadnien, jak poprawa efektywnosci energetycznej pojazdow, wdrazanie inteligentnych sys-
temow sterowania ruchem czy optymalizacja taricuchéw logistycznych. W realizagji tych celéw i budowaniu spdjno-
ci Europy coraz wigksza role zyskuja korytarze transportowe. Niniejszy artykut systematyzuje historie tworzenia
korytarzy, skupiajac sie na biegnacych przez Polske i wojewddztwo mazowieckie trasach Rail Baltica i Baltic-Adriatic.
Analizujac aspekty gospodarcze, polityczne i spoteczne, artykul wskazuje szanse i zagrozenia dla prawidlowego roz-
woju korytarzy oraz ich mozliwy wptyw na wzrost konkurencyjnosci regionéw. Istotng czes¢ rozwazan stanowi takze
charakterystyka roli poszczegdlnych aktoréw w kreowaniu polityki transportowej w korytarzach oraz préba oceny
obowiazujacych i nowo wprowadzanych rozwigzan i inicjatyw.

Transport to jedna z nielicznych dziedzin, ktére w tak znacznym stopniu determi-
nuja nie tylko gospodarcze, ale takze spoteczne zycie swiata, paristw, regionéw i miast.
Infrastruktura transportowa, obejmujaca w swej definicji nie tylko autostrady, drogi wodne,
linie kolejowe i porty, ale takze centra logistyczne, wezty przesiadkowe, systemy sterowania
ruchem, wreszcie $rodki transportu drogowego, kolejowego, wodnego srédladowego oraz
morskiego, zajmuje juz od szeregu lat jedng z czotowych pozycji wsréd priorytetow polityki
Unii Europejskiej. Realizujac kolejne inwestycje, pafistwa cztonkowskie, w pewnym sensie,
przyjmuja i wcielaja w zycie najbardziej aktualng wizje tej przyjetej we Wspdlnocie polityki.
Z biegiem lat wida¢ jednak, ze w ramach tak szerokiego zagadnienia, jakim jest transport,
nie sposob okreslic jednej wizji i wzorca sieci polaczen, ktére obowiazywatyby przez kolejne
dziesieciolecia. Nieustannie bowiem, pod wplywem nowych uwarunkowan czy pojawiaja-
cych sie innowacji, jeden kierunek wygrywa z drugim, a rozwiagzania uznane za archaiczne
przepadaja w toku negocjacji. Postepujaca integracja, dazenie do podnoszenia konkurencyj-
nosci zgodnie z zasadami rozwoju zréwnowazonego, a co za tym idzie — wieksza niz kiedy-
kolwiek troska o srodowisko, staja sie dzi$ najsilniejszym motorem zmian w dziedzinie trans-
portu. Jak przekonuja w swojej ksiazce Leszek Mindur i Stanistaw Krzyzaniak ,Globalizacja
i koncepcja poszerzania Europy staly sie jednak przyczyng wielu probleméw. Szybki rozwdj trans-
portu towarowego — dyktowany w znacznym stopniu wyborami ekonomicznymi — przyczynia sie do
rozwoju gospodarczego i wzrostu zatrudnienia, ale powoduje réwnieZ przekroczenie przepustowosci,
wypadki, halas, zanieczyszczenia, coraz wieksze uzaleznienie od importowanych paliw kopalnych oraz
straty energii” [Mindur, Krzyzaniak (red.) 2011, 11]. By przeciwdziata¢ tym niekorzystnym
zjawiskom, ale bez jednoczesnego ostabiania konkurencyjnosci krajow Wspolnoty, a tym sa-
mym Unii Europejskiej jako calosci, w ostatnich latach duzy nacisk w Unii Europejskiej po-
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lozono na wypracowanie nowych rozwigzan, wsrod ktérych, obok innowacji technicznych,
coraz bardziej zaczeto zwracac sie w kierunku ksztattowania sieci efektywnych paneuropej-
skich korytarzy transportowych. Opracowanie to syntetycznie opisuje przebieg prac nad ich
ustanowieniem oraz, przede wszystkim, podejmuje prébe oceny, jaka bedzie przyszta rola
korytarzy transportowych w zmieniajacej sie¢ Europie i jakie korzysci moga one przynies¢
w skali Wspolnoty, kraju i regiondw.

Korytarze transportowe w wybranych dokumentach planistycznych Unii Europejskiej

Pierwszy krok w kierunku zaplanowania i realizacji infrastruktury transportowej
w obecnym ksztatcie zostat postawiony w 2001 roku, kiedy to Komisja Europejska zainicjo-
wata przeglad wytycznych, obowiazujacych w ramach Transeuropejskiej Sieci Transportowej
TEN-T. Rozpoczety woéwcezas proces konsultacji, ktory wypetnity dyskusje, konferencje,
liczne wnioski i propozycje z krajow cztonkowskich, ale, co wazne, takze kandydujacych,
zaowocowal podjeciem w kwietniu 2004 roku ,przez Parlament Europejski i Rade, Decyzji
884/2004/WE, w ktdrej po raz pierwszy, w tak konkretny sposob, nakreslono przyszly ksztatt
paneuropejskiej sieci korytarzy transportowych w UE27. Powstata woéwczas prestizowa lista
30 osi priorytetowych — inwestycji, ktérych wartos¢ dodana dla catej Unii Europejskiej oce-
niono najwyzej. Sposrod tych 30 projektéw — az 18 stanowia projekty kolejowe, 3 obejmuja
zaréwno szlaki kolejowe, jak i drogowe, 2 dotycza wodnego transportu srédladowego, zas
jeden —transportu morskiego. Z punktu widzenia intereséw Polski najistotniejszy wydaje
sie fakt, ze na liscie znalazly si¢ zaréwno fragmenty Kolei Battyckiej, jak i korytarza Baltyk-
Adriatyk. I tak, pod numerem 25 znalazla si¢ autostrada Gdansk — Brno/Bratystawa -
Wieden, zas pod numerem 27 - linia kolejowa Rail Baltica na odcinku Warszawa — Kowno
- Ryga — Tallin — Helsinki. Nie byly to na tamta chwile projekty rewolucyjne, gdyz na przy-
ktad pierwsze wzmianki o linii kolejowej Rail Baltica pojawity sie juz w 1994 roku, przy okazji
tworzenia strategii dla krajow regionu Morza Battyckiego, jednak umieszczenie ich w tak
szczegOtowym dokumencie sektorowym otworzyto nie tylko droge do przyspieszonej ich
realizacji, ale takze posrednio i bezposrednio zagwarantowato odpowiednie wsparcie finan-
sowe ze srodkéw Wspdlnoty.

Celem tej analizy nie jest omawianie kolejnych dokumentéw studialnych Wspolnoty,
jednak dla zrozumienia zagadnienia konieczne jest wspomnienie przynajmniej o najwaz-
niejszych z nich. Dokumentem, ktéry w najblizszych latach najsilniej determinowat bedzie
ksztatt i kierunki rozwoju europejskiej sieci transportowej, jest Biata Ksiega — Plan utwo-
rzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgZenie do osiggnigcia konkuren-
cyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, przyjeta 28 marca 2011 roku. Zatozono
W niej szereg bardzo ambitnych celéw, zaréwno bezposrednio, jak i posrednio wpltywajacych
na transport. Dotycza one ogolnych zagadnien, jak poprawa efektywnosci energetycznej
pojazdéw, wdrazanie inteligentnych systemdéw sterowania ruchem czy optymalizacja tan-
cuchdéw logistycznych, ale takze konkretnych wyzwan. Wsréd nich znajduja sie postulaty,
by do 2030 roku 30% drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych niz 300 km
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przenies¢ na inne Srodki transportu, w szczegoélnosci kolej lub transport wodny, zas
do 2050 roku — powinno to by¢ juz ponad 50% tego typu transportu. Te konkretne cele
w najwiekszym stopniu legitymizuja powstanie korytarzy transportowych i sa, w pewnym
stopniu, gwarantem ich rozwoju, weryfikowanym jednakze na biezaco przez mechanizmy
otwartego rynku i optacalnos¢ finansowa.

Jako droge i pomoc w realizacji wyznaczonych celow, w 2010 roku przyjeto takze roz-
porzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 w sprawie europejskiej
sieci kolejowej, ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy, ktére natozyto na
wszystkie kraje Wspdlnoty obowiazek wyznaczenia kolejowych korytarzy transportowych,
tworzacych realne warunki dla bardziej dynamicznego rozwoju transportu towaréw koleja.
W mysl tego rozporzadzenia zarzadzanie infrastrukturg kolejowa w korytarzach miato-
by by¢ zintegrowane, a standardy utrzymania i transportu — zunifikowane na catej trasie.
Odwrotnie niz na liniach dedykowanych dla transportu pasazerskiego, w kolejowych ko-
rytarzach transportowych uprzywilejowane maja by¢ pociagi towarowe. W tym miejscu po
raz drugi trzeba odnotowac pojawienie si¢ korytarzy, bedacych przedmiotem tej analizy,
tym razem jednak w nieco zmienionej konfiguragji. Planuje si¢ bowiem, ze przez Polske po-
biegna dwa Rail Freight Corridors, tj. Korytarz nr 5: Gdynia — Katowice — Ostrawa / Zylina
— Bratystawa / Wieden — Klagenfurt — Udine — (Wenecja — Bolonia / Rawenna) / Triest —
Graz — Maribor — Lublana — Koper / Triest oraz Korytarz nr 8: Bremerhaven / Rotterdam
/ Antwerpia — Akwizgran / Berlin - Warszawa — Terespol / Kowno. Korytarz nr 5, stano-
wigcy nic innego jak ,kolejowe wypelnienie” znacznego fragmentu korytarza transpor-
towego Battyk-Adriatyk, wedtug wstepnych analiz zostanie poprowadzony linia CE-65
— tzw. Magistralg Weglowa, zas korytarz nr 8 — liniami E-20, CE-20 oraz linig E-75, tj. kory-
tarzem Rail Baltica.

Ostatnim zagadnieniem, ktére nalezy poruszy¢, by tematyke interesujacych nas ko-
rytarzy transportowych zamkna¢ w zorganizowang calos¢, jest trwajaca obecnie, kolejna
juz, rewizja wytycznych dotyczacych Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T, gdzie,
podobnie jak na poczatku lat dwutysiecznych, do gltosu dochodza nowe idee i narzedzia.
Przesadzona jest budowa inicjatywy Connecting Europe Facility, swego rodzaju funduszu
na nowa perspektywe finansowq 2014-2020, z ktérego finansowane beda inwestycje w in-
frastrukture transportowa, energetyczng i telekomunikacyjna. Zmiany dosiegaja takze sie-
ci infrastruktury, ktéra na potrzeby nowego funduszu zostata rozdzielona na sie¢ bazowa
i uzupetniajaca. Przy okazji zmodyfikowana zostata réwniez sie¢ korytarzy transportowych,
a nowo powolany do istnienia kolejowy Korytarz nr 1: Helsinki — Tallinn — Ryga — Kowno
— Warszawa — Katowice / Gdynia — Katowice / Katowice - Ostrawa — Brno — Wieden /
Katowice - Zylina - Bratystawa - Wieden / Wieden — Graz - Klagenfurt - Villach — Udine -
Wenecja - Bolonia — Ravenna [por. ryc.1], zwany tez korytarzem Baltic-Adriatic, w praktyce
ztaczyt w sobie idee korytarzy Baltic-Adriatic i Rail Baltica.

Wspomniane w poprzednich akapitach dokumenty syntetycznie ukazuja geneze i zmia-
ny wdrazane z biegiem lat do omawianych korytarzy transportowych. Niezaleznie jednak
od nazewnictwa i konfiguracji — o$ transportowa poéinoc-potudnie, taczaca porty Battyku
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Ryc. 1. Korytarze sieci bazowej TEN-T
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Zrédio: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/connecting_en.htm

z portami basenu Morza Srédziemnego, zyskata przez ostatnie lata trwate, nalezne jej miej-
sce w polityce transportowej UE. Znaczenie osi transportowej péinoc-potudnie, na ktorej
od dawna trwa ozywiona wymiana handlowa, cho¢ trudne do przecenienia — nie byto do-
tad w wystarczajacym stopniu doceniane, mimo podejmowanych od kilku lat wysitkow.
Na krotkie wspomnienie zastuguja na pewno inicjatywy wspotpracy miedzyregionalnej, po-
dejmowanej na rzecz realizacji VI Paneuropejskiego Korytarza Transportowego:

* 6 pazdziernika 2009 roku — 14 regiondw, reprezentujacych Polske, Czechy, Stowacje,
Austrie i Wlochy, podpisato porozumienie na temat , niezwtocznej realizacji koryta-
rza kolejowego Pétnoc-Potudnie” (Gdansk/Gdynia — Warszawa — Brno/Bratystawa
— Wieden - Bolonia);
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e 3 grudnia 2009 roku — 9 regionow, reprezentujacych Polske, Czechy i Austrie, podpisato
wspdlng deklaracje, potwierdzajac europejskie i regionalne znaczenie osi autostrady
Gdansk — Brno — Wieden;

e 23 czerwca 2010 roku — przedstawiciele 7 polskich wojewodztw: pomorskiego, kujaw-
sko-pomorskiego, warminsko-mazurskiego, mazowieckiego, wielkopolskiego, t6dz-
kiego i $laskiego, podpisali list intencyjny w sprawie zacie$nienia wspdtpracy mie-
dzyregionalnej na rzecz tworzenia warunkéw rozwoju dla Korytarza Transportowego
Battyk-Adriatyk w Polsce;

30 marca 2012 roku — 6 polskich regionéw powotato do zycia Stowarzyszenie Polskich
Regionéw Korytarza Transportowego Battyk-Adriatyk.

Zastuga tych inicjatyw i zabiegdw jest bezsprzecznie wzmocnienie rangi korytarza, jed-
nak o jego rosnagcym handlowym wykorzystaniu zadecydowal, w najwigkszym stopniu,
tkwiacy w nim ogromny potencjal. Lokalizacja kontynentalnej czesci korytarza transpor-
towego Baltyk-Adriatyk, w zaleznosci od wariantu, obejmuje obszar od portow w Gdyni
i w Gdansku do portéw poéinocnego Adriatyku, Wloch i Stowenii, cho¢ odgatezienia ko-
rytarza siegaja takze basendw moérz Egejskiego i Czarnego. Diugos¢ korytarza wynosi
1700 km, za$ w regionach, ktére przecina, zyje 55 miliondw ludzi z pieciu krajow cztonkow-
skich UE. Skandynawska cze$¢ korytarza obejmuje potaczenie od Oslo az do Karlskrony
i zyskata status , autostrady morskiej Gdynia-Karlskrona”. Dzi$ znaczenie korytarza trans-
portowego Battyk-Adriatyk ciaggle rosnie. Staje si¢ on bowiem powoli alternatywa dla prak-
tykowanego od wielu dziesiecioleci modelu, w ktérym towary z Chin i USA frachtem mor-
skim trafiaty do portéw Europejskich, jak Hamburg, Amsterdam czy Rotterdam, a stamtad
byly transportowane cigzarowkami badz wagonami kolejowymi do odbiorcow. Do niedaw-
na skutkowato to tym, ze transport dalekomorski z wykorzystaniem zasobéw i potencjatu
Morza Battyckiego, nie odgrywat w polskiej gospodarce naleznej roli, a struktura przewo-
z6w byta niekorzystna dla panistw Europy Srodkowowschodniej. Dzisiaj nadal zdecydowana
wiekszos¢ towardw, transportowanych drogg morska, przetadowywana jest w zachodnioeu-
ropejskich wielkich portach oceanicznych i nastepnie transportowana w relacji réwnolezni-
kowej autostradami i liniami kolejowymi, miedzy innymi do polskich terminali, cho¢ po-
woli przestaje to by¢ reguta. W ostatnim czasie zaobserwowa¢ bowiem mozna przesunigcia
w zakresie szlakdéw transportu towarowego, spowodowane miedzy innymi swiatowym kry-
zysem gospodarczym. Znaczenie Ameryki, wéréd najwazniejszych kierunkdw transportu
towarowego z Europy, zmniejsza si¢ na rzecz krajéw Azji i Chin. Wptywa to, miedzy innymi,
na podniesienie rangi portow battyckich, do ktérych od niedawna regularnie zawijaja stat-
ki oceaniczne, np. z Szanghaju. Zdecydowanie na znaczeniu zyskuja réwniez porty basenu
Morza Srédziemnego. W ostatnim czasie cztery adriatyckie porty: Triest, Rawenna, Wenecja
i Koper, zawiagzaty stowarzyszenie (North Adriatic Ports Association, NAPA) na rzecz wspodlnej
promocji wlasnych ustug w relacjach handlowych z Chinami. Wszystko to przynosi kon-
kretne efekty w postaci nowych potaczen, jak na przyktad, realizowanego przez spdtke Rail
Polska, cotygodniowego pociagu Koper — Wieden — Katowice — Gdansk'. Rozw¢j korytarza

! http://www balticrail.com/Koper-Vienna-Katowice-Gdynia.html dostep w dniu 11 lutego 2013 r.



142 | KORYTARZE TRANSPORTOWE RAIL BALTICA | BALTIC-ADRIATIC W POLITYCE...
Michat Hackiewicz

stat sie rowniez impulsem do rozpoczecia wielomilionowych inwestycji w portach i termina-
lach morskich w Gdansku i Gdyni.

W $wietle powyzszych danych wydaje sie, ze odnoga korytarza Baltic-Adriatic, w kie-
runku krajow battyckich i Finlandii, nie zostata jeszcze na chwile obecna doceniona w réw-
nym stopniu, co chociazby odnoga z Gdanska nad Adriatyk, cho¢ i tam aktywnos¢ poli-
tyczna byta znaczna. Juz w pazdzierniku 2003 roku grupa koordynacyjna ds. Rail Baltica,
zYozona z przedstawicieli Polski, Litwy, Lotwy i Estonii, uzgodnita kluczowe elementy przy-
sztych przedsiewzig¢ wokot usprawnienia polaczen pomiedzy swoimi krajami. W marcu
2006 roku, ministrowie odpowiedzialni za zagadnienia transportu z pieciu krajéw (do
Polski, Litwy, Lotwy i Estonii dotgczyta Finlandia), podpisali list intencyjny w sprawie mo-
dernizacji potaczenia Rail Baltica. Kolejnym potwierdzeniem woli politycznej usprawnienia
tego nadbattyckiego polaczenia byto podpisanie przez ministréw transportu pieciu krajow,
w czasie trwajacych w Hiszpanskiej Saragossie w czerwcu 2010 roku dni Transeuropejskiej
Sieci Transportowej TEN-T, memorandum o koniecznosci kontynuowania prac w koryta-
rzu battyckim. Efekty tych politycznych zabiegdw sa jednak jeszcze dzis mato widoczne,
a rynkowe wykorzystanie linii Rail Baltica w transporcie towardw — minimalne. W naszym
kraju najlepiej potwierdzaja to publikowane przez spétke PKP Polskie Linie Kolejowe SA
dane o sredniodobowej liczbie pociagow towarowych, uruchomionych na poszczegélnych
liniach w 2011 roku. Podczas gdy na linii CE-65, w korytarzu Battyk-Adriatyk, byto to ponad
40 pociagow (co stanowi jeden z najwyzszych w kraju wynikéw), to na linii E-75, w kory-
tarzu Rail Baltica w kierunku granicy z Litwa, wskaznik ten nie przekraczal 20 pociagow
[WPIK 2012]. Co zatem sprawia, ze wykorzystanie transportu kolejowego w korytarzu li-
nii Rail Baltica w dalszym ciagu jest niskie? Czesciowo odpowiedzi na to pytanie udzielity
badania wykonywane w projekcie Rail Baltica Growth Corridor ?, w ramach ktérego zapyta-
no przedstawicieli firm transportowych i logistycznych, co powinna oferowac , przyszta”
Rail Baltica, by sta¢ sie¢ motorem transportu towaréw i rozwoju ekonomicznego w koryta-
rzu. Najwiecej ankietowanych wskazato na atrakcyjne stawki za transport, wysoka pred-
ko$¢ przewozdéw, dogodne powigzania z innymi elementami sieci transportowej, w tym
szczegOlnie drogami, a takze mozliwie najwyzszy stopieni niezawodnosci [RBGC Raport,
2012]. Nie trzeba dodawa¢, ze w tej chwili linia kolejowa E-75 nie spelnia w dostatecznym
stopniu zadnego z tych parametrow. Jakby w odpowiedzi na te postulaty, cho¢ z siegaja-
cym dekady opdznieniem, rozpocznie sie¢ wkrotce w wojewddztwie mazowieckim remont
pierwszego odcinka Kolei Battyckiej. Modernizacja obejmie przystosowanie infrastruktury,
od stacji Warszawa Rembertow do stacji Sadowne, do predkosci 160 km/h dla pociagdw pa-
sazerskich i 120 km/h dla pociagdéw towarowych oraz maksymalnego obciazenia 22,5 tony na
0$. Ponadto wszystkie przejazdy kolejowe w poziomie szyn zostang zastapione przez wie-
lopoziomowe wiadukty, a na odcinku Warszawa Rembertow — Wotomin Stoneczna zostanie
od podstaw zbudowana dodatkowa para torow, ktéra umozliwi odseparowanie ruchu aglo-

2 Rail Baltica Growth Corridor (Kolej Battycka — Korytarz Wzrostu) jest europejska inicjatywa, ktorej glownym celem jest
stworzenie, promocja i upowszechnienie potaczenia kolejowego od Niemiec poprzez Polske i kraje battyckie do Fin-
landii. Projekt RBGC jest wspotfinansowany przez Unie Europejska z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,
w ramach Programu Regionu Morza Battyckiego.
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meracyjnego od dalekobieznego i towarowego. Prace na odcinkach linii Rail Baltica trwaja
réowniez na Litwie, Lotwie i Estonii, lecz na ich ukoniczenie potrzeba jeszcze przynajmniej
10 lat. Czy zmiany te okaza si¢ wystarczajace, by zintensyfikowac i przynajmniej czescio-
wo przenies¢ wolumen towaréw z transportu drogowego, ktéry obstuguje dzis ponad 95%°
masy towardw na linii Polska — Litwa, na tory? Patrzac obiektywnie na wielko$¢ wymiany
handlowej, w ktdrej Litwa, Lotwa, Estonia byly w 2011 roku kolejno 15, 18 i 21 partnerem
handlowym Polski w Unii Europejskiej [www.mg.gov.pl], nalezy obiektywnie stwierdzi¢, ze
bedzie to trudne. Paradoksalnie jednak modernizacja pierwszego fragmentu linii kolejowej
Rail Baltica, co wskazali eksperci z Zespotu Doradcéw Gospodarczych TOR, przynajmniej
na poczatku moze przynies¢ znaczaco wieksze korzysci w transporcie pasazerskim anize-
li towarowym. Budowa drugiej pary torow, od Rembertowa do stacji Wotomin Stoneczna,
i uzupelnienie sieci przystankéw osobowych, moze zacheci¢ mieszkarnicéw Zachodniej czesci
obszaru metropolitalnego Warszawy do korzystania z transportu kolejowego w codziennych
dojazdach do pracy czy szkoly.

Mimo trudnosci i, méwigc tagodnie, dos¢ niepewnej optacalnosci ekonomicznej inwesty-
qji, projekt Rail Baltica ma jednak te ogromna przewage, ze nie mniej istotna, niz jego spotecz-
ne czy ekonomiczne uzasadnienie, jest jego waga polityczna. Niewatpliwie, nie unikaja takich
stwierdzen nawet wysocy przedstawiciele UE, jest to mieszanka wszystkich tych czynnikow,
ktorych proporgje zaleza od konkretnych odcinkéw. Jednakze potaczenie wszystkich krajow
Unii Europejskiej ujednoliconym systemem transportu kolejowego, opartym na liniach kole-
jowych o rozstawie szyn 1435 mm, jest samo w sobie najwazniejszym celem.

Rola wtadz w budowaniu konkurencyjnosci korytarzy

Juz po tej krotkiej analizie widag, ze bez dodatkowych wysitkéw wtadz rzadowych i samo-
rzadowych, petne wykorzystanie potencjatu wszystkich elementéw korytarza Baltic-Adriatic
bedzie utrudnione. Cytat z publikacji, wydanej przez Instytut Logistyki i Magazynowania
w Poznaniu, instytucji od lat mocno zaangazowanej w promocje nowoczesnego transportu
w Polsce, tylko to potwierdza: ,W wigkszosci krajow UE istniejq programy rozwoju transportu
kombinowanego/intermodalnego (...) przede wszystkim dlatego, ze rzqdy tych krajéw uznaty, ze bez
programowej pomocy panstwa trudno liczyc na rzeczywisty rozwdj tego — przyjaznego dla Srodowiska
naturalnego — podsystemu transportu.” [Mindur, Krzyzaniak (red.) 2011, 44]. Tymczasem brak
jest w Polsce polityki transportowej, ktéra wspartaby i zintegrowatla system transportowy
i logistyczny.

Pomimo wieloletnich opdznien dostepnos¢ transportowa naszego kraju, ale réwniez
atrakcyjnos¢ i znaczenie zaréwno jako odbiorcy towaréw, jak réwniez kraju tranzytowe-
go, rosnie, a rynek transportu intermodalnego w Polsce rozwija sie. Jest to jednak rozwoj
nie tylko nie dos¢ dynamiczny, ale przede wszystkim — nieréwnomierny i dysfunkcyjny.
Wystarczy wspomnie¢, ze w czasie, gdy liczba konteneréw (TEU *) przetransportowanych

3 A Feasibility Study for a standard gauge separate railway line in Estonia, Latvia and Lithuania, AECOM, 2011.
* Jednostka pojemnosci uzywana w odniesieniu do ilosci tadunku i rOwnowazna objetosci kontenera o dtugosci 20 stop,
standardowo stosowana w opisie wielko$ci przewozow.
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w Polsce kolejg wzrosta z 569 640 TEU w roku 2010 do 798 906 TEU w roku 2011, to liczba
przetransportowanych koleja samochodéw ciezarowych, naczep i przyczep samochodo-
wych wzrosta jednoczesnie z 37 w 2010 roku do 116 sztuk w roku 2011 [UTK 2012]. Dzi$
w naszym kraju dziata kilkanascie tysiecy firm transportowych, kilkuset operatoréw logi-
stycznych i kilkunastu operatoréw terminali logistycznych, lecz faktycznie tylko trzy centra
logistyczne spelniaja zachodnioeuropejskie standardy. Sa to:

e Slaskie Centrum Logistyki SA w Gliwicach;

¢ Euroterminal Stawkow Sp. z 0.0.;

¢ Centrum Logistyczno Inwestycyjne Poznan.

Poza nimina obszarze naszego kraju w 2012 roku dziataty jeszcze 32 terminale kontenero-
we (w roku 2005 byto ich 19), co w ocenie specjalistéw z Instytutu Logistyki i Magazynowania
w Poznaniu jest iloscig zapewniajaca odpowiednie realizowanie potrzeb przewozowych,
jednak rozmieszczenie terminali w przestrzeni kraju — nie jest rtwnomierne. Najwieksze
zageszczenie obiektéw logistycznych wystepuje wokoét: Tréjmiasta — co jest bezposrednio
zwigzane z dziatalnoscia portow morskich; Poznania i Wroclawia — jako najwazniejszych
osrodkow w zachodniej i centralnej Polsce, gdzie w pierwszej kolejnosci docierajq transporty
towarow z wielkich portéw Niemiec i Holandii; Warszawy — najwiekszego miasta i stolicy
kraju; Slaska — gdzie zageszczenie sieci kolejowej jest najwigksze, a pozycja na gospodar-
czej mapie kraju najsilniejsza, szczegdlnie w wymagajacym niezaktéconego tanicucha dostaw
przemysle motoryzacyjnym. Nie mozna tez zapominac, ze lezacy na Slasku Stawkéw to naj-
dalej na zachod wysuniety wezet, do ktérego dociera szerokotorowa (1525 mm) linia kolejo-
wa (Linia Hutniczo-Siarkowa, LHS).

Pozostawienie przez rzad Polski kwestii regulacji transportu i logistyki praktycznie
tylko mechanizmom rynkowym, zaowocowato tym, ze lokalizacja obiektéw logistycznych
w Polsce odbywa sie nie na podstawie rzeczywistych potrzeb, uwarunkowan przestrzen-
nych i regionalnych, ale wedtug kryteriéw najszybszej dostepnosci, niezbednej infrastruktu-
ry i partykularnych intereséw spdtek. W efekcie braku wspdtpracy pomiedzy poszczegolny-
mi interesariuszami (rzad, samorzady, firmy transportowe i logistyczne, izby gospodarcze,
uczelnie wyzsze, etc.) — az 93% powierzchni magazynowej i ponad 60% terminali kontene-
rowych znajduje si¢ w wieloboku, ktérego wierzchotkami sa Poznan, Warszawa, Wroctaw
i Katowice. Jednoczesnie, w korytarzu Rail Baltica nasycenie obiektami logistyki jest zniko-
me, a najwieksi towarowi przewoznicy kolejowi (PKP Cargo <-> Cargosped), udzialowcy
portéw morskich w Europie Zachodniej (HHLA® <-> Polzug), dysponujac siecig zaleznych
spotek powotanych dla prowadzenia i rozwoju terminali multimodalnych, w dalszym ciagu
tworza wlasne sieci ustug logistycznych i buduja tfaricuchy dostaw oparte tylko na wtasnej
infrastrukturze. Tworzy to nie tylko istotne bariery dla klienta, ktéry zwykle ma trudnosci
w skorzystaniu z terminala innej spotki niz ta, u ktérej zamowil przew6z kontenera, ale takze
dla panstwa i jednostek samorzadowych, gdyz przestanka do powstawania nowych obiek-
tow logistycznych staje si¢ nie rzeczywiste zapotrzebowanie, a aktualna sytuacja rynkowa,
dostepnos¢ infrastruktury i plany rynkowe spoétki zarzadzajacej. Nawet mimo utworzenia

®HHLA - Hamburger Hafen und Logistik AG.
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pod koniec 2012 roku, przy Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej,
Rady ds. Transportu Intermodalnego® czy trwajacych prac nad redukcjg stawek dostepu
do infrastruktury dla przewoznikéw towarowych, sytuacja jest daleka od ideatu. Brakuje
rzeczywistej troski o prawidtowy rozwdj rynku i wspoétpracy. Nie ma tez przekonania, ze
dysfunkcyjnie dziatajacy transport powoduje bardzo kosztowne efekty zewnetrzne, ktdrych
nie zrownowazy kilkadziesigt miejsc pracy w kolejnym magazynie czy terminalu kontene-
rowym. Posrednio przyznaje to nawet Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej, ktore, w opublikowanej 22 stycznia 2013 roku Strategii Rozwoju Transportu do
2020 roku, pisze: , Analiza proceséw zachodzqcych w okresie 2000-2010 prowadzi do wniosku, Ze
w Polsce istnieje potrzeba stworzenia spdjnego i sprawnie funkcjonujgcego systemu transportowego,
zintegrowanego z systemem europejskim i globalnym. Bez efektywnego i sprawnego transportu nie
jest mozliwe przyspieszenie wzrostu gospodarczego kraju i rozwoju wymiany z zagranicq” .

Druga grupe aktoréw, ktérej nie sposéb pomingé, méwiac o rozwoju zaréwno samych
korytarzy, jak i rozwoju w korytarzach, stanowia samorzady. Wydaje sie, ze ze wzgledu na
wielkos¢ i potencjat najwieksza role moga odegrac¢ samorzady wojewodztw — zwtaszcza le-
zacych w korytarzach, oraz samorzady duzych miast i jednostek lezacych w poblizu weztow
transportowych, jako miejsc lokalizacji punktowych elementéw infrastruktury logistyczne;j.
Oczekiwania wobec samorzadéw, ale rowniez checi samych jednostek, sa duze, co nie prze-
ktada si¢ jednak na wymierne efekty. Jednym z powoddéw jest brak stosownych i efektyw-
nych narzedzi, inne, jak wspomniany ,,brak pomystu na transport”, tacza administracje cen-
tralng z wieloma samorzadami w Polsce. Niektore przyktady dowodza, ze juz powierzenie
samorzadom wojewddztw organizacji regionalnych pasazerskich przewozow kolejowych
stato sie dla nich ciezarem zbyt wielkim do udzwigniecia. W sferze organizagji transportu
towarow — tych twardych narzedzi jest jednak jeszcze mniej. Nie dziwi zatem fakt, ze, poki
co, samorzady niezbyt mocno angazuja si¢ w twarde projekty finansowe czy organizacyjne,
stusznie cedujac je na administracje rzadows, same za$ skupiajac si¢ na wspieraniu transpor-
tu w ramach bardziej migkkich narzedzi.

Waznym elementem polityki UE w dziedzinie transportu sg liczne inicjatywy, programy
i projekty, aktywnie wspierane i wspoétfinansowane ze srodkéw wspoélnotowych, w ktére
od poczatku z duza energia wlaczyly sie samorzady. Projekty i inicjatywy, takie jak Rail Baltica
Growth Corridor’, TransBaltic’, Stowarzyszenie Miast Autostrady Bursztynowej’, SONoRa" czy
Stowarzyszenie Polskich Regionéw Korytarza Transportowego Battyk-Adriatyk, to znacza-
cy wklad samorzadéw w realizacje inicjatyw, ale takze rodzaj poligonu, na ktérym przete-
stowac i przedyskutowa¢ mozna wiele rozwiazan, by w przysztosci wspdlnie realizowac
najbardziej korzystne scenariusze i polityki. Niektore z projektéw ogniskuja sie wokot kre-
owania rozwoju w strefie korytarzy transportowych, inne w swoim zalozeniu maja wspiera¢

¢ Zarzadzenie Nr 66 Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 4 grudnia 2012 roku w sprawie
powotlania Rady do spraw transportu intermodalnego.

7 http://www.rbgc.eu/

8 http://www.transbaltic.eu/

¢ http://www.smab.pl/?go=onas

10 http://www.sonoraproject.eu/
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i mobilizowa¢ rzad i najwazniejszych interesariuszy do wspétpracy. Nie bez znaczenia po-
zostaja tez posiadane przez samorzady narzedzia planistyczne. Odpowiednie zapisy — czy
to w planach miejscowych, studiach zagospodarowania przestrzennego gmin, czy wreszcie
w planach zagospodarowania przestrzennego wojewddztw, moga nie tylko znaczaco uta-
twic i przyspieszy¢ realizacje inwestycji, ale takze pokierowac ja w najbardziej odpowiednie,
z punktu widzenia lokalnych uwarunkowarn, miejsce.

Podsumowanie

Korytarze transportowe, wyznaczone przez 30 projektéw priorytetowych, zmodyfiko-
wane w ramach rewizji Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T i inicjatyw Connecting
Europe Facility oraz Railway Freight Corridors, sa niczym innym jak podstawowymi kanatami
realizacji wyzwan w dziedzinie transportu, stawianych sobie przez Wspolnote Europejska.
Sa to jednoczesnie kanaly tak szerokie, a sam transport jest tak wielowymiarowym aspek-
tem zycia spotecznego i gospodarczego, ze niejako , przy okazji” moga realizowac na roz-
nych szczeblach zarzadzania daleko wiecej celéw. Wymagaja jednak odpowiedniego za-
rzadzania, a pozostawione same sobie zostana szybko ,zagospodarowane” wylacznie
w ramach istniejacych mechanizmoéw rynkowych, czego obecnie doswiadczamy. Umiejetnie
zarzadzane i zmodernizowane maja jednak szanse stac sie¢ motorem rozwoju krajow, regio-
now i miast, przez ktore przebiegaja, przyczyniajac sie¢ do wzrostu konkurencyjnosci i spdjno-
$ci jednostek, przyciagajac réoznorodne inwestycje. Korytarze transportowe dla Polski, kraju
budujacego wschodnia granice Unii, majg takze dodatkowy aspekt w postaci wzmocnienia
powiazan z sasiadami spoza Wspoélnoty Europejskiej. Railway Freight Corridor nr 8 wychodzi
poza granice UE na Biatorus$ i Ukraine. Takze w ramach korytarza Rail Baltica akcentuje si¢
fakt jego mozliwego, pozytywnego wptywu na rozwoj wspotpracy Unia Europejska — Rosja,
a w ramach projektu Rail Baltica Growth Corridor — realizowany jest komponent dotyczacy
wzmocnienia tych powiazan.

Na poziom transportowego, handlowego wykorzystania korytarzy kolejowych bedzie
miata wptyw nie tylko rosnaca atrakcyjnos¢ potaczen kolejowych i popyt na transport,
ale takze rosnace obostrzenia nakladane na inne gatezie transportu. Wspomnie¢ tu nalezy
przynajmniej o tzw. Sulphur Directive (Dyrektywie Siarkowej), na podstawie ktorej zawar-
tos¢ siarki w paliwie statkéw ptywajacych po Morzu Battyckim od 2015 roku nie bedzie
mogta przekroczy¢ 0,1%. Wedltug niektdérych szacunkéw moze to przynie$¢ wzrost kosztow
frachtu morskiego na Battyku nawet 0 50%, a to z pewnoscia sktoni czes¢ operatoréw do szu-
kania taniszych rozwiazan. Korytarz Baltic-Adriatic, jako najdalej na wschéd wysunigta po-
tudnikowa o$ transportowa Wspdlnoty, dostanie niewatpliwie kolejny impuls rozwojowy.
Nie oznacza to jednak monopolu na ustugi transportowe w tej cze$ci Unii Europejskiej, gdyz
zaledwie kilkaset kilometréw na zachdd przebiega korytarz Helsinki-Valetta, co dobrze ob-
razuje ryc. 1. Poréwnanie potencjaléw obu osi mogtoby sta¢ si¢ samo w sobie przedmiotem
dtugiej analizy, na ktérag w tym opracowaniu nie ma miejsca, jednak o trzech najwazniej-
szych aspektach nalezy bez watpienia wspomnie¢. Sg to: bezsprzecznie lepszy stan infra-
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struktury transportowej, lepsze wyposazenie w infrastrukture logistyczng i wspominane juz
wielostronne wsparcie rzadéw panstw — wszystko to przemawia, poki co, za korytarzem
Helsinki-Valetta.

Na pelne wykorzystanie catej osi Baltic-Adriatic przyjdzie prawdopodobnie jeszcze po-
czekad, ale dzi$ juz nalezy podejmowac niezbedne kroki. Lista mozliwych opgji jest dtuga
— wspieranie budowy otwartych dla wielu operatoréw centréow logistycznych, wspotfinan-
sowanie realizacji inwestycji w nowoczesng infrastrukture logistyczna, zachety taryfowe dla
przedsiebiorcow korzystajacych z intermodalu, tworzenie platform wymiany informacji czy
inicjowanie powstawania klastrow logistycznych. Wszystkie one moga mie¢ forme przedsie-
wziec rzadowych, samorzadowych czy kooperacji podmiotéw, rowniez z udziatem kapitatu
prywatnego. Im wczesniej przekonaja sie o tym Rzad i samorzady, tym lepiej, poniewaz
ogolny kierunek obrany przez Wspoélnote szybko si¢ nie zmieni i na dlugie dziesieciolecia
transport kolejowy w korytarzach transportowych stanie si¢ preferowanym $rodkiem trans-
portu pasazeréw i towaréw na srednich i dtugich dystansach.
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ABSTRACT

Fast development of goods transport and changes in economic, political and environmental conditions have re-
sulted in a number of significant modifications of transportation policy in the European Union during recent years.
They concern, among others, issues such as improvement in energy efficiency of vehicles, implementation of intelligent
traffic control systems or optimization of logistic chains. Nowadays, transport corridors play more significant role in
accomplishment of these goals and building up the European cohesion.

The present article systematizes stories of construction of corridors, with emphasis on two of them that cross
Poland and Mazowieckie Voivodship — Rail Baltica and Baltic-Adriatic. Analyzing economic, political and social aspects,
the article presents chances and threats of correct development of corridors and their possible impact on increase of re-
gional competitiveness. The essential part of the consideration is also constituted by characteristics of particular players
and their roles in creation of transportation policy and tentative evaluation of binding or being actually implemented
solutions and initiatives.
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infrastruktury transportowej, wspolpracuje przy realizacji projektu ,Rail Baltica Growth Corridor”. Wspdtautor ,Oceny Planu
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