1. W kierunku utworzenia planu pracy dla korytarza Morze
Poinocne - Battyk

Wprowadzenie

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

W 1994 roku UE zainicjowala polityke transeuropejskiej sieci transportowej. W
pierwszych latach polityke te skoncentrowano na wspieraniu realizacji 30 projektéw
priorytetowych w catej UE. Wraz z reformg wytycznych dla sieci TEN-T przed 2014 r.
wprowadzono oparte na wspolnej i przejrzystej metodyce pojecie dwupoziomowej
struktury, obejmujacej sie¢ kompleksowgq i sie¢ bazowa. W rozporzadzeniu nr 1315/2013
z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanowiono sie¢ bazowa, ktéra ma by¢ wdrazana poprzez
dziewie¢ korytarzy sieci bazowej obejmujacych wszystkie panstwa cztonkowskie i catg
rozszerzong UE.

Korytarze sieci bazowej umozliwiajg panstwom czionkowskim skoordynowane i
zsynchronizowane podejécie do inwestycji w infrastrukture, tak aby zarzadzac
przepustowos$cia w sposéb najbardziej efektywny. Korytarze te powinny by¢
multimodalne, tj. powinny obejmowaé wszystkie rodzaje transportu i ich wzajemne
potaczenia, a takze odpowiednie systemy zarzadzania ruchem i informacjami.

W 2014 r. wyznaczona przez Komisje firma konsultingowa Proximare przygotowata
studium dotyczace korytarza w formie czterech sprawozdan zaprezentowanych na
czterech forach korytarzowych, ktore odbyty sie w marcu, czerwcu, pazdzierniku i
listopadzie 2014 r.

Niniejszy plan prac czesciowo opiera¢ sie bedzie na ww. studium, a czeSciowo na
informacjach zebranych w ramach czterech foréw korytarzowych, w ktorych udziat wzieli
nie tylko reprezentanci osmiu panstw cztonkowskich, ale réwniez przedstawiciele
zarzadcdw infrastruktury, portow, portow srodladowych i regiondw potozonych na trasie
korytarza. Fora okazaty sie waznymi i konstruktywnymi spotkaniami zainteresowanych
stron, ktorych wsparcie jest niezbedne do skutecznego wdrozenia przedmiotowej polityki.

W ramach studium sporzadzono wykaz infrastruktury transportowej istniejacej w obrebie
korytarza, przeanalizowano obszary problematyczne, dokonano przegladu istniejacych
badan i opracowano liste 291 projektow proponowanych przez panstwa cztonkowskie i
inne podmioty w celu realizacji koncepcji korytarza wraz z catym jego przebiegiem od
Helsinek do Antwerpii/Rotterdamu/Amsterdamu



Rys. 1: Mapa ilustrujaca podtnocng sie¢ korytarzy sieci bazowej, na ktdrej przedstawiono korytarz Morze
Potnocne - Baltyk, zaznaczony kolorem czerwonym, wraz z gtdwnymi weztami potaczeniowymi z innymi
korytarzami.

Na mocy art. 42 ust. 1 rozporzadzenia korytarze sieci bazowej sq: ,instrumentem
utatwiajgcym  skoordynowane wdrazanie sieci bazowej. W celu stworzenia
zasobooszczednego transportu multimodalnego, przyczyniajagc sie tym samym do
spojnosci poprzez lepszg wspotprace terytorialng, korytarze sieci bazowej skupiajg sie
na: a) integracji modalnej; b) interoperacyjnosci; oraz c) skoordynowanym rozwoju
infrastruktury, w szczegdlnosci na odcinkach transgranicznych i w miejscach powstawania
waskich gardet”.

Korytarz Morze Pdtnocne — Battyk, o dlugosci 3 200 km, jest jednym z ww. dziewieciu
korytarzy sieci bazowej i jedynym potozonym wytacznie na potnocy Europy. taczy on
region Morza Battyckiego z Holandig przez Helsinki, panstwa battyckie, Polske i Niemcy.
W zachodniej czesci korytarza, od czterech najwiekszych portow Europy (Rotterdamu,
Antwerpii, Hamburga i Amsterdamu) do strefy przylegtej do Holandii i Niemiec az do
Berlina, natezenie ruchu jest wysokie. Potoki ruchu sg natomiast mniejsze na odcinku
miedzy Berlinem a Warszawga. Jezeli chodzi o potaczenie z panstwami battyckimi w
kierunku poétnocnym z Polski to, przynajmniej w przypadku kolei, nie jest wystarczajaco
rozwiniete, za wyjatkiem dobrze funkcjonujgcego potaczenia morskiego miedzy
Helsinkami a Tallinem.

Pierwsze pomysty zwigzane z poprawg ladowych potaczen miedzy panstwami battyckimi a
pozostata czescig UE pojawity sie w trakcie negocjacji w sprawie przystapienia trzech
panstw battyckich do UE, ktére to doprowadzity do opracowania projektu Rail Baltic
obejmujacego budowe nowego potaczenia kolejowego z Tallina do Warszawy o
standardowej szerokosci torow wynoszacej 1 435 mm. Dzieki temu projektowi nowe
panstwa cztonkowskie zostang potaczone interoperacyjng, szybszg i bezposrednig linig
kolejowg na potrzeby przewozu towaréw i oséb, ktéra stanowi¢ bedzie ponadto
alternatywe dla dominujgcych potokéw ruchu z Rosji i Biatorusi. W zwigzku z tym projekt
Rail Baltic jest istotnym elementem strategicznym korytarza Morze Potnocne - Battyk.
Celem projektu jest utworzenie nowych potokéw ruchu w kierunku pétnoc—potudnie na
wschodnim wybrzezu Battyku i potaczenie ich z dobrze funkcjonujacymi przeptywami w
kierunku zach6d-wschod miedzy portami Morza Pétnocnego, Berlinem i Warszawa.
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W potnocnej i wschodniej czesci korytarza drzemie duzy niewykorzystany dotychczas
potencjat gospodarczy. Przyktadowo, Finlandia i Estonia sg liderami pod wzgledem
wykorzystywania sektora technologii informacyjnych na potrzeby inteligentnych
rozwigzan dla transportu i potaczen miedzy miastami. Z kolei Polska jest liderem
przemystowym wsréd nowych panstw cztonkowskich i jednym z panstw UE, ktére
najlepiej przetrwaty ostatni kryzys gospodarczy.

Na korytarz ten trzeba spojrze¢ w konteksécie rozwijajacych sie globalnych tras
transportowych. Finlandia i panstwa battyckie stanowig hub dla ladowych potaczen ze
wschodnimi i pétnocnymi rynkami Chin, Rosji i Azji, natomiast porty Morza Pétnocnego
zapewniajg morskg droge do obu Ameryk i pozostatej czesci globalnej sieci handlowej.
Wazne w kontekscie tego korytarza sg rdowniez potaczenia na szlakach pétnocnych
rozwijane w ramach wymiaru potnocnego UE. Przewdz towardw poprzez zachodnie porty
Morza Pdtnocnego potaczeniami lgdowymi i autostradami morskimi w kierunku
wschodnich panstw cztonkowskich UE, zapewnia mozliwosci dalszego rozwoju tych
panstw.

Panstwa battyckie i Polska udowodnity, ze sa zaangazowane w rozwdj swojej
infrastruktury i ze wykorzystajq mozliwosci ptyngce ze $rodkow UE w najlepszy mozliwy
sposob. Dzieki udoskonalonym potgczeniom transportowym we wschodniej czesci
korytarza panstwa czionkowskie pofozone w tym regionie mogq sta¢ sie oknem dla
przewozu towardw naptywajacych ze wschodu, w tym z republik azjatyckich i Chin oraz z
pétnocy - z Ros;ji.

Utworzenie i wdrozenie przedmiotowego korytarza od Helsinek do portow Morza
Pétnocnego da wszystkim panstwom czionkowskim potozonym w obrebie korytarza
przewage konkurencyjng i bedzie przynosito wzajemne korzysci.

Gléwne cele

Korytarz Morze Potnocne - Battyk taczy niektore najwazniejsze porty w Europie. Sg to
potgczenia nie tylko miedzy samymi portami, ale przede wszystkim takze miedzy portami
a ich zapleczem - zaréwno potaczenia ostatniej mili z samym portem jak i dalsze
potagczenia do najblizszego wezta w gtebi ladu i dalej do gtéwnego korytarza sieci
bazowej. Celem korytarza Morze Podtnocne - Battyk jest potaczenie tych portow za
pomocg wszystkich dostepnych rodzajow transportu - nie tylko za pomocg transportu
morskiego, lecz takze kolejowego, drogowego, wodnego $rddladowego i lotniczego.
Innymi stowy, pofaczenia powinny by¢ multimodalne i obejmowac odpowiednie systemy
zarzadzania ruchem i informacjami.

Po pierwsze, korytarz nie jest kompletny z uwagi na brak pofaczenia kolejowego o
szerokoéci toréw wynoszacej 1 435 mm miedzy Sestokai (pol.: Szostakowem, potozonym
na Litwie 22 km od granicy z Polskg) a Tallinem potozonym nad Zatoka Finska. Ta
réznica w szerokosci torow jest nie tylko brakujacym ogniwem, ale tworzy réwniez
waskie gardto, poprzez koniecznos$¢ przesiadki pasazeréw i przetadowania towardéw z
pociggdw przystosowanych do jazdy po torach o szerokosci wynoszacej 1 435 mm,
stosowanych w czterech panstwach cztonkowskich (BE, NL, DE i PL), do pociqgow
przystosowanych do jazdy po torach o szerokosci 1 520 mm, stosowanych w panstwach
battyckich. Dlatego tez projekt Rail Baltic, dotyczacy budowy nowej bezposredniej linii



kolejowej, ma tak duze znaczenie i musi stac sie priorytetowym celem korytarza Morze
Pdétnocne - Battyk.

Drugg istotng cechg korytarza Morze Potnocne - Baltyk jest to, ze obejmuje on wazne
wezty miejskie bedace multimodalnymi punktami przeciecia z innymi korytarzami.
Helsinki stanowig potaczenie z korytarzem Skandynawia — Morze Srédziemne. Warszawa i
Poznan stanowig potaczenie z korytarzem Battyk - Adriatyk, natomiast Berlin i Hanower z
korytarzem Orient - Wschodnia cze$¢ regionu Morza Srédziemnego oraz z korytarzem
Skandynawia - Morze Srddziemne. W zachodniej czesci korytarza, Kolonia, Nijmegen,
Liege i Bruksela stanowig punkty przeciecia z korytarzem Ren - Alpy, a Antwerpia,
Rotterdam i Amsterdam sg punktami przeciecia korytarzy Ren — Alpy i Morze Pé6tnocne -
Morze Srédziemne.

Rozwdj wzajemnych potaczen transportowych miedzy gtownymi weztami miejskimi
stanowi najwazniejszy cel korytarza. Uznaje sie, ze ww. wezly o duzym znaczeniu
gospodarczym majq zasadnicze znaczenie nie tylko dla przedmiotowego korytarza, ale
réwniez dla pozostatych czesci sieci TEN-T. Dziatania podejmowane w punktach w ktérych
krzyzujq sie korytarze, majg na celu poprawe interoperacyjnosci, multimodalnosci i
wzajemnych potaczen. Szczegdlnej uwagi wymaga realizacja potaczen miedzy tymi
weztami ze wzgledu na wysoki poziom zageszczenia ruchu. Wdrazanie nowych rozwigzan
z zakresu technologii informacyjnych jest w tym zakresie bardzo pozadane.

Czwartym celem korytarza (podobnie jak wszystkich pozostatych o$miu korytarzy) jest
spetnienie  wymogéw dotyczacych infrastruktury transportowej w odniesieniu do
wszystkich rodzajéw transportu do 2030 r.

Korytarz Morze Podtnocne - Battyk taczy stolice o$miu zainteresowanych panstw
cztonkowskich i przebiega przez osiem granic panstwowych (jedng morska: FI-EE i
siedem ladowych: EE-LV; LV-LT; LT-PL; PL-DE; DE-NL; NL-BE; DE-BE). Odcinki
transgraniczne (zdefiniowane w rozporzadzeniu) beda miaty wysoki priorytet w
prowadzonych pracach zwigzanych z korytarzem.

Korytarz Morze Pdtnocne - Batltyk taczy rowniez cztery stare panstwa cztonkowskie z
czterema nowymi cztonkami UE. Pomiedzy wschodnimi i zachodnimi czesciami UE nadal
wystepujgq znaczace rozbieznosci zarowno pod wzgledem infrastruktury transportowej,
jak i o charakterze gospodarczym i spotecznym. Nalezy przeciwdziata¢é tym
rozbieznosciom w celu osiggniecia w petni zintegrowanej europejskiej sieci infrastruktury
transportowej. Jest to kolejne gtéwne zadanie dotyczace korytarza Morze Poétnocne -
Battyk.

Przedmiotowy korytarz stanowi przyktad realizacji gtéwnego celu nowej polityki
dotyczacej TEN-T jakim jest taczenie wschodu z zachodem oraz poprawy dostepnosci
wschodnich panstw cztonkowskich. Omawiany korytarz jest najdalej wysunietym na
pétnoc korytarzem sieci TEN-T fgczacym rozwiniete rynki Europy Zachodniej z rynkami
Wschodu. Korytarz ten nie powstat w celu tworzenia konkurencji miedzy panstwami i
regionami, a w celu zaciesnienia wspotpracy dzieki realizacji udoskonalonych potaczen
transportowych.

Korytarz Morze Pdtnocne — Battyk powinien (wraz z pozostatymi korytarzami) zapewnié

podstawe do kompleksowego wdrazania nowych technologii i innowacji na duzg skale, co

moze poprawi¢ ogodlng efektywnos$c¢ europejskiego sektora transportu i zmniejszy¢ jego
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é$lad weglowy. Nowe technologie maja szczegdlne znaczenie w kontekscie portow,
autostrad morskich i logistyki. Digitalizacja catego tancucha logistycznego stanowi gtéwny
czynnik nowoczesnego i efektywnego systemu transportowego. W obrebie korytarza
istniejg  juz przyktady najlepszych praktyk w zakresie rozwigzan technologii
informacyjnych stosowanych w sektorze przewozéw towarowych stosowanych zaréwno w
portach partnerskich Helsinki — Tallin jak i w portach holenderskich.

Aby powyzsze cele mogly zostaC zrealizowane, nalezy poprawi¢ dostepnos$c¢ paliw
alternatywnych na catej dtugosci korytarza Morze Pdétnocne - Battyk. W szczegdlnosci z
uwagi na fakt, ze transport wodny stanowi znaczacg czes¢ korytarza, nalezy podkresli¢
znaczenie zaopatrywania statkdw morskich i $rodladowych w paliwo LNG.

Korytarz Morze Podtnocne - Battyk powinien funkcjonowa¢ w Scistej wspotpracy z
kolejowym korytarzem towarowym Morze Potnocne - Battyk (utworzonym na mocy
rozporzadzenia nr 913/2010), ktéry zapewnia jednolity system organizacji transportu
kolejowego i zarzadzania nim na wiekszej czesci korytarza Morze Pdtnocne - Battyk, i
ktéry bedzie w petni uruchomiony w 2015 r. z planowanym przedtuzeniem na totwe i
Estonie do 2020 r.

Interesy 40 regiondw sieci bazowej potozonych wzdtuz korytarza Morze Pétnocne -
Battyk, jak rowniez interesy spoteczenstwa obywatelskiego, na ktére ma wptyw projekt
bedacy przedmiotem wspdlnego zainteresowania, powinny zosta¢ odpowiednio
uwzglednione na etapie projektowania korytarza.

Nowa koncepcja korytarzy sieci bazowej TEN-T daje zainteresowanym stronom mozliwos¢
przyczyniania sie do osiggniecia celéw nowej polityki transportowej. Zapewnia réwniez
znaczace narzedzie umozliwiajgce wykorzystanie potencjatu zainteresowanych stron i
promowanie wspotpracy miedzy nimi oraz zwiekszenie komplementarnosci z dziataniami
panstw cztonkowskich.

W planie prac dotyczacym korytarza Morze Pétnocne - Bailtyk uwzglednia sie prace
przeprowadzone w ramach czterech foréw dotyczacych korytarza oraz dwoch grup
roboczych ds. portéw i regiondw, ktorych spotkania miaty miejsce w 2014 r. Spotkania te
stanowig element wielopoziomowego zarzadzania strukturg korytarza sieci bazowej.

¢




Rys. 4 (powyzej): Mapa korytarza Morze Pétnocne - Battyk przedstawiajaca rézne wezly miejskie i wzajemne
pofaczenia transportowe wedtug rodzaju transportu i stref zasiegu.

Planu prac, opracowany na podstawie przeprowadzonych w ciggu roku badan
dotyczacych nowego korytarza, stanowi zakonczenie dopiero poczatkowego etapu
dziatan. Plan prac bedzie proba przedstawienia wspdlnej wizji procesu ostatecznej
realizacji korytarza, opartej na zestawieniu prac wszystkich zainteresowanych stron. Na
tematy zawarte w planie pracy i na rekomendacje dotyczace przysztych potrzeb nalezy
spojrze¢ w kontekscie osiggniecia efektywnosci na catej dlugosci korytarza. Wspodlne
interesy wszystkich panstw cztonkowskich korytarza stanowig zasadniczg site napedowg
planu prac. Celem tego dokumentu jest zapewnienie nadania priorytetowego charakteru
réznym dziataniom niezbednym do wdrozenia korytarza.

2. Charakterystyka korytarza
Przebieg korytarza

Korytarz Morze Péinocne - Baltyk obejmuje osiem panstw cztonkowskich i fgczy porty
potozone w basenie Morza Battyckiego: Helsinki (FI), Tallin (EE), Ryge, Windawe (LV) i
Ktajpede (LT) z portami potozonymi w basenie Morza Pdtnocnego: Hamburg (DE), Breme
(DE), Amsterdam, Rotterdam (NL) i Antwerpie (BE).

Multimodalny korytarz o dtugosci 3 200 km taczy stolice panstw cztonkowskich, przez
ktore przebiega: Helsinki (FI), Tallin (EE), Ryge (LV), Wilno (LT), Warszawe (PL), Berlin
(DE), Bruksele (BE) i Amsterdam (NL). 12 sposréd 17 weztdbw miejskich to
wielokorytarzowe wezty miejskie: Helsinki (2 korytarze), Warszawa (2), Poznan (2),
Berlin (3), Hamburg (3), Brema (3), Hanower (3), Kolonia (2), Bruksela (3), Antwerpia
(3), Rotterdam (3) i Amsterdam (3).

Korytarz obejmuje 16 portow lotniczych sieci bazowej, 13 portéw morskich, 18 portéw
srodladowych i 17 terminali kolejowo-drogowych. Na jego trasie lezy réwniez 40
regiondw UE. Korytarz ten moze sta¢ sie jednym z najbardziej zréznicowanych pod
wzgledem gospodarczym korytarzy w Unii Europejskiej.

Istniejgq takze pewne kluczowe elementy infrastruktury, ktére majg wptyw na korytarz,
ale ktore nie wchodzg w skiad jego przebiegu. Jednak, majac na uwadze petne i
efektywne funkcjonowanie korytarza, nalezy uwzgledni¢ te elementy, poniewaz
zaspakajajq one istotne potrzeby transportowe.

Brak wtgczenia do korytarza Morze Pétnocne - Battyk potgaczen wodnych $rédlgdowych na
rzekach tabie i Wezerze z Hamburgiem i Bremg oraz miedzy Berlinem a rzekg Odrag
mozna uznac¢ za nieprawidtowo$¢, aczkolwiek stanowig one cze$¢ innych korytarzy.
jednak z logicznego punktu widzenia ww. szlaki $rodladowe powinny by¢ wiaczone do
korytarza Morze Pdétnocne - Baltyk. Podobnie, Kanat Kilonski jest waznym potgczeniem
miedzy portami Morza Pétnocnego i portami Morza Battyckiego, zapewniajacym korzysci
portom potozonym nad tymi akwenami, poniewaz stanowi on ich gtdwne potaczenie,
mimo ze nie nalezy do korytarza sieci bazowej. Ponadto, Kanat Alberta w Belgii (chociaz
nalezy do korytarza Ren - Alpy) rowniez ma znaczenie dla korytarza Morze Pétnocne -
Battyk.



Spelnienie wymogéw dotyczacych parametrow technicznych infrastruktury
okreslonych w wytycznych dla TEN-T

Transport kolejowy

Catkowita dtugosc¢ sieci kolejowej nalezacej do korytarza wynosi 5 931 km. Najwiekszym
problemem technicznym korytarza jest fakt, ze sktada sie on z linii kolejowych o trzech
réznych rodzajach szerokosci torow. Belgijskie, holenderskie, niemieckie i polskie sieci
posiadajg tory o szerokosci standardowej wedtug norm UIC (1 435 mm). W panstwach
battyckich szerokos$¢ torow wynosi 1 520 mm (za wyjatkiem odcinka o dtugosci 22 km
miedzy Szostakowem a granicg polska, na ktdorym znajduje sie splot toréw o szerokosci 1
520 mm i 1 435 mm). Tory o szerokosci 1 435 mm sq aktualnie rozbudowywane miedzy
Szostakowem a Kownem. Jedynie w Finlandii szeroko$¢ toréow wynosi 1 524 mm. Sieci
battycka i finska sg jednak sieciami odizolowanymi w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr
1315/2013 i w zwigzku z tym nie podlegaja wymogom okresSlonym w tym
rozporzadzeniu.

System sygnalizacji ERTMS funkcjonuje jedynie na 8% catkowitej dtugosci torow w
korytarzu, czyli w sumie na 495 km, na ktore sktadajg sie gtéwnie odcinki potozone w
Belgii i Holandii. Najwyzszy poziom wdrozenia przedmiotowej sieci - 75% (350 km) -
odnotowano w Holandii. W Belgii wyposazono w ERTMS 32% sieci korytarza. Jak dotad
system ERTMS funkcjonuje na trzech odcinkach transgranicznych :

« na linii kolei duzych predkosci pomiedzy Belgig a Holandig;

« na linii kolei duzych predkosci na odcinku miedzy Belgig i Niemcami do
Akwizgranu (potaczenie o diugosci 9 km);

« na konwencjonalnej linii kolejowej na odcinku Rotterdam - granica niemiecka (od
2014 roku).

System ERTMS na konwencjonalnej linii kolejowej pomiedzy Holandia a Belgig
(Rotterdam-Roosendaal-Antwerpia) ma zosta¢ wprowadzony do 2020 roku. Oczekuje sie,
ze ERTMS na konwencjonalnej linii kolejowej pomiedzy Belgig i Niemcami po belgijskiej
stronie granicy zostanie wdrozony do 2020 roku. Belgia przewiduje, ze wyposazy swojq
sie¢c w ERTMS do 2022 r., natomiast Holandia planuje wdrozenie systemu na catej
dtugosci korytarza do 2030 r. Polska rowniez przewiduje wdrozenie ERTMS w wiekszej
czesci korytarza, w szczegdlnosci na linii wschod-zachdd. Niektdre odcinki zostang
jednak wyposazone w ten system w pdzniejszym terminie. Strona niemiecka zamierza
wyposazy¢ kolejowe korytarze towarowe i linie kolei duzych predkosci w system ERTMS
do 2030 r. Pierwsze prace w tym zakresie rozpoczng sie jednak dopiero w 2018 r. W
odniesieniu do kilku odcinkéw korytarza potozonych w Niemczech nie przedstawiono
jeszcze zadnych plandéw wdrozenia ERTMS. W zwigzku z tym, na niektdrych odcinkach
transgranicznych taczacych Niemcy z Belgia, Holandig i Polska istnieje tymczasowa
potrzeba przejscia sterowania pociggdw na system niemiecki. W panstwach battyckich
planuje sie, ze wdrazanie ERTMS potrwa do potowy lat 20. XXI w. i bedzie realizowane
rownolegle z budowg na linii potnoc-potudnie potaczenia kolejowego Rail Baltic o
standardowej szerokosci torow. Istniejg jednak plany dotyczace wprowadzenia systemu



instalacji GSM-R lub jego udoskonalenia na istniejgcej sieci kolejowej o szerokosci toréw
1 520 mm.

Szczegotowe sposoby, jak przyspieszy¢ wdrazanie systemu ERTMS wzdtuz korytarzy sieci
bazowej beda opisane w odrebnym planie prac przez koordynatora europejskiego.
W swoim raporcie, koordynator ERTMS przedstawit tzw. ,Program przetomowy” (ang.:
Breakthrough programme), ktéry zostat ustanowiony w Scistej wspodtpracy z sektorem
kolejowym, skiadajacy sie z ograniczonej liczby celdw, ktore nalezy osigagna¢ do roku
2016 wraz z przegladem obowigzujgcego Europejskiego Planu Wdrozenia ERTMS do
2030, zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 1315/2013.

Jezeli chodzi o trakcje w korytarzu, to w Belgii, Holandii, Niemczech i Polsce cata sie¢
kolejowa jest zelektryfikowana, z wyjatkiem potgczenia o dtugosci okoto 60 km miedzy
Oldenburgiem a Wilhelmshaven w Niemczech i odcinkiem o dtugosci 100 km miedzy
Etkiem a granicg litewska. Na Litwie jedynie potaczenie Kowno - Wilno jest
zelektryfikowane, natomiast na totwie i w Estonii zelektryfikowane sg regionalne linie
kolejowe wykorzystywane do transportu pasazerskiego wokét stolic. Ruch transgraniczny
miedzy panstwami baltyckimi a Polskg moze aktualnie przebiega¢ wytacznie przy
wykorzystaniu trakcji spalinowej. Ponadto w Polsce wykorzystywany jest inny system
zasilania trakcji elektrycznej, jednak nie stanowi to zdefiniowanego problemu w zakresie
interoperacyjnosci. Rébwniez w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich wykorzystuje sie
réozne systemy zasilania, ale jezeli lokomotywa wyposazona jest w odpowiednig
przetwornice, nie stanowi to problemu o charakterze transgranicznym.

Tylko ograniczone odcinki sieci nie spetniajg wymogdéw normy, zgodnie z ktorymi
maksymalny nacisk osi wynosi 22,5 t. Problemy zwigzane z naciskiem osi dotycza
wschodniej czesci Polski. Sie¢ o szerokosci toréw wynoszacej 1 520 mm znajdujacej sie w
panstwach battyckich spetnia wymogi odpowiedniego nacisku.

Wieksza czes$¢ korytarza jest przystosowana do obstug pociggdw o minimalnej dtugosci
740 m (wymaganej na mocy rozporzadzenia TEN-T). Problemy nadal jednak wystepujg w
Belgii, gdzie aktualnie cata sie¢ nie spetnia tego wymogu ze wzgledu na istniejgce
ograniczenie dopuszczalnej dtugosci pociagu poruszajacego sie w godzinach szczytowego
natezenia ruchu pociggéow do 650 m. W panstwach battyckich sie¢ kolejowa o szerokosci
toréw wynoszacej 1 520 mm spetnia powyzsze wymogi. Linia kolejowa na terytorium
Polski na odcinku od granicy z Litwg do Warszawy nie spetnia powyzszych wymogdw.
Podobnie odcinek linii kolejowej miedzy Poznaniem a granicq niemieckg nie spetnia
jeszcze wymogow okreslonych w rozporzadzeniu.

W Holandii spetniony jest wymog dotyczacy maksymalnej predkosci konstrukcyjnej
100 km/h w odniesieniu do kolejowych linii towarowych. Wymadg ten nie jest jednak
jeszcze spetniony na odcinku od Berneau do granicy niemieckiej. Predko$¢ konstrukcyjna
pociggéw towarowych poruszajacych sie po gtéwnych osiach na kierunku wschéd-zachdéd
na polskiej sieci kolejowej i na odcinku Warszawa - Bialystok w kierunku Litwy jest
ogolnie wystarczajaca, istniejg jednak dtugie odcinki z ograniczeniami predkosci.

Miedzy Oleckiem a Biatymstokiem ograniczenia predkosci wynoszg 80-120 km/h, a od
Olecka do granicy z Litwg predkos¢ nie spetnia wymogow i jest ograniczona do 30-60
km/h. Na warszawskiej obwodnicy kolejowej wykorzystywanej do ruchu towarowego
predkos¢ wynoszaca 40-70 km/h réwniez nie spetnia, ale przewidywane sg plany majace
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na celu rozwigzanie tego problemu. Na Litwie na budowanej aktualnie linii kolejowej o
standardowej szerokosci torow 1 435 mm, biegnacej wzdtuz istniejacego przebiegu o
szerokosci torow 1 520 mm, maksymalna predko$¢ bedzie wynosita 120 km/h (80 km/h
dla pociggdéw towarowych).

$rodladowe drogi wodne

Korytarz obejmuje sie¢ s$rodladowych drég wodnych rozciggajaca sie od portéw Morza
Pétnocnego do Berlina. Wszystkie odcinki $rodladowych dréog wodnych potozone na trasie
korytarza nalezg do klas EKMT IV-VIc; minimalny przeswit pod mostami na tych
odcinkach wynosi 4 m, a minimalna szeroko$¢ $luzy 9,5 m. W Niemczech blisko potowa
omawianej sieci korytarza Morze Pdtnocne - Battyk nalezy do klasy IV, pozostatg czesc
sieci stanowig klasy V i VI. W Holandii tylko krotki odcinek sieci stanowi klasa 1V,
pozostate odcinki sieci nalezg do klasy V lub wyzszej. W Belgii cata sie¢ drog
érodladowych nalezacych do korytarza nalezy do klasy VI.

Wszystkie srodladowe drogi wodne w Niemczech i Holandii bedg do 2030 r. nalezaty co
najmniej do IV klasy EKMT. Wszystkie rzeki i kanaty spetniajg wymog minimalny
dotyczacy zanurzenia wynoszacego 2,5 m, z wyjatkiem systemu kanatu Haweli. Wiele
kanatow w Niemczech spetnia jednak wytacznie wymogi minimalne, dlatego nalezy je
rozbudowac¢ w taki sposdb, aby zaspokajaty przewidywany wzrost zapotrzebowania. Co
wiecej, szereg kanatdw w Niemczech nie spetnia aktualnie wymogu w zakresie
minimalnego przeswitu pod mostem wynoszacego 5,25 m. Wszystkie porty $rodladowe w
Holandii i Niemczech sg potaczone z siecig autostrad. Wszystkie porty potgczone sg
réwniez z infrastrukturg kolejowg, z wyjatkiem portu Deventer w Holandii.

Holandia, Niemcy i Belgia dokonaty transpozycji dyrektywy w sprawie ustug informacji
rzecznej (RIS). Do uzytku wprowadzone zostaly aplikacje RIS oraz miedzynarodowa
wymiana danych na potrzeby sprawozdawczosci elektronicznej pomiedzy Belgig, Holandig
i Niemcami. Paliwo LNG jako paliwo alternatywne dla transportu wodnego
$rédladowego dostepne jest w weztach w Antwerpii, Rotterdamie, Amsterdamie, Bremie,
Bremerhaven i Hamburgu, a zgodnie z planami paliwo to bedzie dostepne na wiekszej
liczbie weztdw w przysziosci. W 2015 r. mobilne zbiornikowce do przewozu LNG bedg
dostepne na systemie rzecznym Renu. Duzym problemem w zakresie wdrazania paliw
alternatywnych jest jednak koszt przebudowy barek na statki z silnikami dwupaliwowymi.

Porty

Korytarz obejmuje 13 bazowych portow morskich i 18 bazowych portéw srodlgdowych.
Portami potozonymi w korytarzu sg m.in. port w Helsinkach, belgijski port w Antwerpii i
holenderskie porty w Amsterdamie i Rotterdamie.

Cztery porty Morza Potnocnego w Rotterdamie, Antwerpii, Hamburgu i
Amsterdamie (porty RAHA) sa najwiekszymi portami w Europie i dlatego stanowiq
kluczowy element korytarza w jego zachodniej czesci. Powigzania z zapleczami tych
portéw, niezaleznie od tego czy sg to potaczenia ostatniej mili, potaczenia s$redniej
dtugosci z najblizszym weztem miejskim, czy tez potaczenia z gtdwng osig korytarza
Morze Podtnocne - Battyk w kierunku wschodnim, maja zasadnicze znaczenie dla
efektywnego funkcjonowania korytarza.



Porty w Amsterdamie, Rotterdamie i Antwerpii sg bezposrednio dostepne dla transportu
drogowego i kolejowego oraz transportu wodnego $rédladowego. Obstuga tadunkéw w
portach odbywa sie przy 50% udziale transportu drogowego. Celem wyznaczonym do
2030 r. jest znaczace ograniczenie transportu drogowego i przeprowadzenie zmiany w
zakresie transportu towarowego na rzecz transportu kolejowego, wodnego $rédladowego
i zeglugi morskiej bliskiego zasiegu. Obecnie, istnieje wystarczajaca liczba powigzan z
zapleczem portow zapewnianych przez $rodladowe drogi wodne.

Niemcy posiadajaq cztery porty morskie w obrebie korytarza: w Hamburgu,
Bremerhaven, Bremie i Wilhelmshaven. Hamburg jest trzecim co do wielkosci
niemieckim portem $rédladowym i najwiekszym portem kolejowym w Europie.
Wilhelmshaven jest jedynym w Niemczech portem glebokowodnym, ktéry moze
przyjmowac statki o zanurzeniu do 18 metréow . Porty sg wystarczajaco dobrze potaczone
z infrastrukturg drogowgq i kolejowa.

Na Litwie niezamarzajacy Panstwowy Port Morski w Klajpedzie jest najwiekszym
litewskim weztem transportowym z dobrze rozwinietymi drogowymi i kolejowymi
powigzaniami z zapleczem.

Wolny Port Ryga jest najwiekszym portem w panstwach battyckich. Port ten jest juz
powigzany z siecig kolejowa, istniejg jednak plany dalszej modernizacji sieci kolejowej
portu. W planach na przyszto$¢ przewiduje sie potaczenie portu bezposrednio z siecig
TEN-T poprzez Potnocny Ryski Korytarz Transportowy. Innym totewskim portem
potozonym w obrebie korytarza jest niezamarzajacy Wolny Port Windawa, posiadajacy
dogodny dostep drogowy i kolejowy. Porty fotewskie wymagajg modernizacji systemodw
bezpieczenstwa nawigacji. Terminal cargo portu w Tallinie potozony w miejscowosci
Muuga jest potaczony zardéwno z infrastrukturg kolejowg, jak i drogowa. W chwili obecnej
trwajg prace zwigzane z zakonczeniem budowy gtéwnej drogi dostepowej.

W Helsinkach znajdujq sie trzy porty tworzgace czes$¢ taczonego portu Helsinki -
pofozone w samym miescie port zachodni i port potudniowy,ktdre obstugujg gtéwnie
promy pasazerskie i promy typu ro-pax ptywajace do Estonii i Szwecji oraz w pewnym
zakresie ruch towarowy, a takze nowy port Vuosaari potozony na wschdéd od miasta,
obstugujacy gtéwnie ruch towarowy. Port Vuosaari potaczony jest z za posrednictwem
infrastruktury drogowej, jak i kolejowej z pozostatg czescig systemu transportowego
Finlandii.

Porty w Antwerpii, Amsterdamie i Rotterdamie oferujg LNG jako alternatywne zrédio
paliwa. Przewiduje sie, ze paliwa alternatywne beda dostepne w niemieckich portach do
2025 r. W listopadzie 2014 r. uruchomiony zostat ptywajacy terminal LNG zakotwiczony
w porcie Klajpeda. W porcie tym planowane jest rowniez rozpoczecie $wiadczenia ustug
tankowania statkéw paliwem LNG. W portach znajdujacych sie w Helsinkach planuje sie
budowe terminala LNG. W portach totewskich nie planuje sie obecnie budowy terminali
tadowania paliwa LNG. Dotychczas w porcie w Tallinie nie zapewniano mozliwosci
tankowania zadnych paliw alternatywnych , ale w planach znajduje sie budowa terminali
LNG i LPG. W porcie w Antwerpii dostepna jest mozliwos$¢ tankowania j paliwa LNG.
Réwniez port Helsinki oferuje dostawy paliwa LNG ze statku dostawczego. Porty w
Antwerpii, Amsterdamie, Rotterdamie, Helsinkach, porty w panstwach nadbattyckich oraz
porty niemieckie posiadajg odpowiednie urzadzenia do odbioru odpadow i pozostalosci
tadunku.
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Porty lotnicze

Rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013 naktada zobowigzanie do potgczenia niektorych
portéw lotniczych sieci bazowej z infrastrukturg kolejowg (najlepiej z siecig kolei duzych
predkosci) do 2050 r. Sposrod 16 portow lotniczych sieci bazowej potozonych w obrebie
korytarza osiem portow lotniczych (Helsinki, Ryga, Warszawa, Berlin, Hamburg, Kolonia,
Bruksela i Amsterdam) podlega temu zobowigzaniu. Porty lotnicze w Amsterdamie,
Brukseli, Berlinie i Kolonii sg juz potaczone z kolejg duzych predkosci. Natomiast porty
lotnicze w Warszawie i Hamburgu potaqczone sg z siecig kolei regionalnych.

W Brukseli istnieje potgczenie kolejowe z portem lotniczym. Problemy w zakresie
przepustowosci w porcie lotniczym w Amsterdamie zwigzane sg z tunelem kolejowym i
stacjg kolejowqa. Porty lotnicze w Rydze i Helsinkach nie spetniajg jeszcze powyzszego
wymogu. Przewiduje sie, ze w Helsinkach potgczenie kolejowe z portem lotniczym bedzie
gotowe w lipcu 2015 r. W Rydze plany potaczenia portu lotniczego z systemem
kolejowym sg wdrazane rownolegle z realizacjq projektu Rail Baltic o standardowej
szerokosci torow. Oznacza to, ze do 2030 r. przewiduje sie utworzenie i potaczenia
kolejowego z portem lotniczym.

Sposrod portdow lotniczych nieobjetych obowigzkiem potaczenia z infrastrukturg kolejowg
(Tallin, Wilno, tédz, Poznan, Brema, Hanower, Liége i Rotterdam) Wilno i Hanower
posiadajq takie potgczenie. Porty lotnicze w Bremie i Rotterdamie pofaczone sg z
gtownym dworcem kolejowym za posrednictwem sieci tramwajowej. W przypadku portu
lotniczego w Tallinie stacja kolejowa istniejacej sieci bazowej (i przyszty terminal
pasazerski w ramach projektu Rail Baltic) znajduje sie w odlegtosci okoto 1,5 km od portu
lotniczego i przewiduje sie, ze w ciggu najblizszych czterech lat powstanie potgczenie
obstugiwane przez kolej lekka. Jezeli chodzi o porty lotnicze w todzi i Poznaniu, aktualnie
nie ma zadnych plandéw potaczenia ich z infrastrukturg kolejowg. Odnosnie portu
lotniczego w Liége istniejg plany budowy nowego potaczenia kolejowego z przysztym
terminalem cargo.

Drogi

Gtéwne potaczenie drogowe w Belgii taczace Bruksele z granicg niemieckg posiada szesc
paséw ruchu, za wyjatkiem ostatniego odcinka o dtugosci 20 km. Takze autostrada
prowadzaca do Holandii ma sze$¢ pasdéw ruchu, z wyjatkiem odcinka o dtugosci 40 km
pomiedzy Antwerpig a granicgq holenderska, ktéory ma cztery pasy ruchu. Chociaz
istniejgca sie¢ drogowa w Belgii spetnia wymogi okreslone w rozporzadzeniu nr
1315/2013, a jej przepustowos$¢ jest bardzo duza, wystepujg powazne problemy
zwigzane z zattoczeniem.

Wiekszos$¢ odcinkdow holenderskiej sieci autostrad lezacych w korytarzu ma cztery pasy
ruchu. Istniejgq plany dotyczace poszerzenia niektorych bardziej zattoczonych odcinkéw.
Rzad holenderski nadaje wysoki priorytet wiekszemu wykorzystywaniu inteligentnych
rozwigzan transportowych. Na najbardziej uczeszczanych odcinakach miedzy
Amsterdamem i Rotterdamem autostrady majg szes¢ lub osiem paséw ruchu. Mimo duzej
przepustowosci sieci autostrad zattoczenie nadal pozostaje duzym problemem.

W Niemczech prawie wszystkie odcinki drdég lezace w przedmiotowym korytarzu sq

czescig niemieckiego systemu autostrad. Wyjatek stanowi krotki odcinek drogi A30 o

dtugosci okoto 10 km w poblizu miejscowosci Bad Oyenhausen, ktéry nie posiada
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parametrow autostrady. Innym waskim gardtem w niemieckim systemie autostrad jest
obwodnica Berlina, ktéra posiada tylko cztery pasy ruchu ze wzgledu na czasowe
problemy w zakresie przepustowosci.

Polskgq sie¢ drog od granicy niemieckiej do Warszawy tworzy nowa czteropasmowa
autostrada A2. Od Warszawy w kierunku granicy z Biatorusig prowadzi gtdwnie
dwupasmowa droga krajowa. Aktualnie nie przewiduje sie dalszej rozbudowy. Potaczenie
z Warszawy na Litwe stanowi przede wszystkim dwupasmowa droga krajowa; planowana
jest budowa drogi ekspresowej na tym odcinku.

Droga ekspresowa Via Baltica jest gtdwng arterig komunikacyjng na kierunku potnoc-
potudnie pomiedzy Polskg a panstwami battyckimi. W chwili obecnej na przysztym
przebiegu trasy Via Baltica wystepuje wyrazny brak infrastruktury wysokiej jakosci, co
skutkuje duzym zattoczeniem trasy. Na Litwie droga Via Baltica ma dwa pasy ruchu, za
wyjatkiem 20-kilometrowego odcinka na potnoc od Kowna, ktéry ma cztery pasy ruchu.
Potaczenie wschdd-zachdd z portu w Ktajpedzie przez Kowno do Wilna zapewnia zwykta
droga czteropasmowa. Na totwie Via Baltica jest drogg dwupasmowg z wystepujacymi
problemami w zakresie przepustowosci na obwodnicy Rygi w Baltezers, Iecava i Bauska,
gdzie niektore odcinki wymagajg poszerzenia z dwodch do czterech paséw ruchu
(wtaczajac budowe objazddéw). Majac na uwadze braki w systemie transportowym w Rygi
- zatloczenie i bardzo rozdrobniony charakter sieci - nowa infrastruktura komunikacyjna
musi zostac¢ utworzona w celu zapewnienia odpowiednich potaczen sieci TEN-T ( potaczen
ostatniej mili) i przedtuzenia sieci TEN-T do portu w Rydze. Oprécz obwodnicy Rygi
réowniez droga prowadzaca do portu w Windawie ma dwa pasy ruchu. W Estonii wiekszo$¢
trasy Via Baltica ma dwa pasy ruchu, z wyjatkiem odcinka o dtugosci 25 km
prowadzacego do stolicy - Tallina. Gtéwne problemy dotyczace trasy Via Baltica zwigzane
sq z bezpieczenstwem ruchu drogowego.

Sytuacja zwigzana z zapewnianiem alternatywnych zrédet paliwa przedstawia sie w
nastepujacy sposob. Na odcinku miedzy Antwerpig a granicg holenderska istnieje jedna
stacja LNG dla samochodow ciezarowych (w poblizu Antwerpii). Planuje sie uruchomienie
kolejnych stacji paliw ekologicznych. W Holandii stacje tankowania LPG dostepne sg na
prawie wszystkich stacjach paliw. W Rotterdamie ukorniczono budowe pilotazowej stacji
tankowania wodoru w ramach projektu ,niebieskiego korytarza” taczacego Holandie z
Niemcami (aktualnie brak tego rodzaju stacji) i Danig (szereg tego rodzaju stacji, ktore
nie nalezg jednak do korytarza Morze Potnocne - Battyk). Utworzenie sieci stacji
tankowania paliw alternatywnych stanowi jeden z gtdwnych priorytetdéw rzadu w
Holandii. Celem realizowanych projektow jest budowa punktéw szybkiego tadowania
samochodow elektrycznych wzdtuz gtdwnych autostrad w Holandii i Niemczech. W
Holandii spos$rdod 30 planowanych punktéw tadowania 14 bedzie zlokalizowanych na trasie
korytarza. W Niemczech i Polsce na obszarze weztéw istnieje wystarczajaca liczba stacji
tankowania LPG. Liczba stacji tankowania LNG znajdujacych sie w tych panstwach jest
znacznie mniejsza, w zwigzku z czym dostrzega sie wyrazng luke w tym zakresie.
Podobna sytuacja dotyczy stacji tadowania samochodow elektrycznych w Polsce. Na
Litwie i Lotwie istnieje system punktéw tankowania gazu LPG na sieci drogowej, a liczba
uzytkownikow tego paliwa rosnie. W Rydze budowa infrastruktury tankowania wodoru
jest w fazie planowania. Na catej estonskiej sieci drdg krajowych co 40-60 km znajdujgq
sie stacje szybkiego tadowania samochoddw elektrycznych i hybrydowych.
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Belgijska, holenderska i niemiecka sie¢ autostrad spetnia wymogi okreslone w
rozporzadzeniu dotyczace parkingodw, jednak przy granicach tych panstw wystepuje
problem z zattoczeniem parkingdw ze wzgledu na obowigzujacy w Niemczech zakaz
ruchu pojazdow ciezarowych w weekendy. Autostrada w Polsce na odcinku od Warszawy
do granicy z Niemcami jest wyposazona w odpowiednig ilo$¢ parkingdw. Pomimo, ze w
Estonii, na totwie i Litwie nie ma zadnych autostrad, istnieje potrzeba speftniania
okreslonych w rozporzadzeniu wymogow dotyczacych parkingdw i rozwigzania innych
istniejgcych probleméw w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

3. Wyniki badania rynku transportowego

Po raz pierwszy przeprowadzono badanie rynku transportowego w odniesieniu do catego
korytarza. W badaniu oceniono popyt na transport i wynikajace przeptywy ruchu oraz
przepustowos$¢ infrastruktury. Obecng sytuacje i prognozy na 2030 r. zbadano w
odniesieniu do dwdch nastepujacych rodzajow transportu:

Transport towarowy

Kraj Rodzaj transportu
zatadunku Ogétem | Kolejowy | Drogowy Wodny Zegluga morska
srodladowy | bliskiego zasiegu
FI 100% 0% 2% 0% 98%
EE 100% 4% 10% 0% 86%
LV 100% 6% 11% 0% 84%
LT 100% 24% 19% 0% 57%
PL 100% 11% 89% 0% 0%
DE 100% 6% 50% 30% 15%
NL 100% 4% 29% 58% 8%
BE 100% 4% 39% 49% 8%
Obszar korytarza 100% 6% 34% 38% 22%

Tabela 1: Modalny podziat miedzynarodowych przeptywow towarowych w przedmiotowym korytarzu wedtug
panstwa w 2010 r.

Na szczeblu krajowym w panstwach potozonych na trasie korytarza zdecydowanie
dominuje transport drogowy (69%). W przypadku ruchu towarowego w
przedmiotowym Kkorytarzu sytuacja jest bardziej zréwnowazona - przedstawiona w
tonach towardw; za transport najwiekszej liczby towaréow odpowiadajg $rodladowe drogi
wodne, natomiast transport kolejowy jest bardzo ograniczony.
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Srédladowe drogi wodne majq znaczenie wytacznie w zachodniej czesdci korytarza,
natomiast zegluga morska bliskiego zasiegu jest zdecydowanie najwazniejszym
$rodkiem transportu w panstwach battyckich i w Finlandii. Na szczeblu krajowym
transport kolejowy odgrywa najwiekszg role w panstwach battyckich, a zegluga morska
bliskiego zasiegu w Finlandii, panstwach battyckich, Belgii i Holandii. W Polsce dominacja
ruchu drogowego w ruchu miedzynarodowym jest bardzo wyrazna. Kolej ma wiekszy
udziat w krajowym transporcie towarowym, ale rdéwniez w zakresie transportu
towarowego zaleznos$¢ od transportu drogowego jest bardzo duza. W Niemczech modalny
podziat ruchu miedzynarodowego jest najbardziej wyrownany.

Jak pokazano na ponizszych mapach najwieksze potoki towardw w obrebie korytarza
maja miejsce na odcinku zachodnim miedzy Niemcami, Belgig i Holandia.
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Rys. 5: Pochodzenie miedzynarodowych przeptywow towarowych w obrebie strefy zasiegu korytarza wedtug
rodzaju transportu.
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Rys. 6: Miejsca przeznaczenia miedzynarodowych przeptywdw towarowych w obrebie strefy zasiegu korytarza
wediug rodzaju transportu.

Przyszte przewidywane wymogi dotyczace ruchu towarowego w 2030 r. pokazujg znaczne
rozbieznosci miedzy poszczegolnymi panstwami i rodzajami transportu. W odniesieniu do
korytarza jako catosci najwieksze stopy wzrostu sg przewidywane dla transportu
drogowego towardw (+42%). Dotyczy to w szczegdlnosci centralnych i wschodnich czesci
korytarza. Najnizszg stope wzrostu przewiduje sie w odniesieniu do $rodladowych drog
wodnych (+22%). Oczekuje sie, ze towarowy transport kolejowy zdecydowanie wzrosnie
na Litwie, w Holandii i Belgii, natomiast wzrost towarowego transportu drogowego na
Litwie i w Belgii ma by¢ ograniczony. Z drugiej strony na totwie i w Polsce przewiduje sie
dos$¢ duzy wzrost towarowego transportu drogowego. W rezultacie, o ile nie zostang
podjete zadne dziatania naprawcze, w udziale modalnym w dalszym cigqgu bedzie
dominowat transport drogowy.

Z badania wynika réwniez, ze juz teraz przepustowos$¢ infrastruktury drogowej na
zachodnim koncu korytarza jest ograniczona z uwagi na wystepujace zattoczenie. Droga
Via Baltica miedzy Warszawg a Tallinem jest tylko droga konwencjonalng (a nie
autostrada) i obecnie na odcinku polskim dostrzega sie pewne problemy w zakresie
przepustowosci. W odniesieniu do ruchu transgranicznego z kolejowa zdolnoscig
przepustowg wigzq sie zwykle problemy wynikajace z przeszkdd technicznych, takich jak
brak systemu sygnalizacji ERTMS lub brak harmonizacji infrastruktury pod wzgledem
dtugosci pociggu i nacisku osi. W niektérych portach wystepuje problem w zakresie
przepustowosci zwigzany z przysztg obstugg terminali kontenerowych, co moze prowadzié
do powstania zatoru komunikacyjnego. Przewiduje sie wzrost liczby statkéw zeglugi
érodladowej i iloéci przewozonych towarow, dlatego tez problemy w zakresie
przepustowosci zwigzane z przepustowoscia $luzy i przeswitem mostu moga ewoluowac.
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Transport pasazerski

Na szczeblu krajowym transport drogowy jest zdecydowanie najbardziej dominujgacym
rodzajem transportu pasazerskiego. We wszystkich panstwach potozonych na trasie
korytarza udziat transportu drogowego w 2012 r. wynosit $rednio 77-91% (stosownymi
przykftadami sg totwa i Litwa). W Estonii i na Litwie udziat transportu autobusowego jest
stosunkowo wysoki, a najwyzszy udziat transportu kolejowego (9%) odnotowano w
Niemczech i Holandii.

Oszacowano, ze w 2010 r. catkowita liczba pasazerow miedzynarodowych podrézujacych
w obrebie strefy zasiegu korytarza wyniosta ponad 49 min. Zgodnie z ustaleniami na
szczeblu krajowym transport drogowy ma najwiekszy udziat w transgranicznym
transporcie pasazerskim prowadzonym w obrebie przedmiotowego korytarza. Udziat
transportu drogowego jest bardzo wysoki (86-90%) w Niemczech, Belgii i Holandii. W
Niemczech za 8% przeptywéw pasazerskich odpowiada transport kolejowy i jest to
najwyzszy udziat tego rodzaju transportu w transporcie pasazerskim wsrdd wszystkich
panstw potozonych na trasie korytarza. Transport autobusowy ma wysoki udziat w
panstwach battyckich (28-36%). Najwieksze liczby pasazeréow w obrebie przedmiotowego
korytarza odnotowano na odcinku miedzy Niemcami, Belgig i Holandia.

Porty lotnicze sq waznymi punktami z punktu widzenia korytarza i stanowig istotne
punkty dojazdowe dla innych rodzajow transportu, takich jak transport kolejowy i
drogowy. Zapewniajg wazng alternatywe dla potaczen wewnatrzunijnych, w szczegdlnosci
dotyczacg wschodnich i pétnocnych czesci korytarza.

W odniesieniu do przedmiotowego korytarza jako do catosci prognoza na 2030 r.
wskazuje na wyzsze stopy wzrostu dla kolejowego transportu pasazerskiego niz dla
drogowego. Stopy wzrostu transportu drogowego sg wyzsze we wschodnich i centralnych
czesciach korytarza. W zachodniej czesci korytarza znacznie wyzsze sg stopy wzrostu dla
transportu kolejowego.

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

Istnieje potrzeba stworzenia transportu przyjaznego dla srodowiska poprzez inicjowanie
zmiany modalnej z transportu drogowego na transport kolejowy, wodny $rédlagdowy i
zegluge morska bliskiego zasiegu. W tym wzgledzie badanie pokazuje, ze istnieje
wyrazna potrzeba podjecia dziatan zwigzanych z podnoszeniem jakosci i zwiekszaniem
przepustowosci transportu kolejowego i wodnego s$rodladowego w celu zaspokojenia
przysztego wzrostu popytu. Nalezy rozwazy¢ podjecie dalszych dziatan majacych na celu
zwiekszenie atrakcyjnosci srédlgdowych dréog wodnych i kolei.
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4. Najistotniejsze problemy zwigzane z korytarzem Morze
Péinocne - Baltyk

Celem ogdlnym jest utworzenie w petni operacyjnego i funkcjonalnego korytarza. W
niniejszej czesci przedstawiono najistotniejsze problemy w zakresie infrastruktury, ktoére
obecnie nadal utrudniajq funkcjonowanie korytarza pod wzgledem zapewniania
sprawnego transportu towarowego i pasazerskiego. Rozwigzanie najistotniejszych
problemow przyczyni sie do lepszego funkcjonowania korytarza.

Waznym aspektem, o ktorym nalezy pamietaé, jest ogdlny cel unijnej polityki
transportowej dotyczacy przeprowadzenia zmiany w zakresie $rednio- i dalekobieznego
transportu towarowego z drég na bardziej zréwnowazone rodzaje transportu, takie jak
kolej, zegluga $rdédlgdowa czy zegluga morska bliskiego zasiegu.

Potaczenia transgraniczne

Najistotniejszym problemem transgranicznym w obrebie korytarza jest brak linii
kolejowej o standardowej szerokosci toréw wedtug norm UIC 1 435 mm biegnacej z
Tallina przez panstwa battyckie do granicy polskiej. Na odcinkach przebiegajacych przez
dwie granice panstwowe od Estonii do Lotwy i od Lotwy do Litwy nie znajdujg sie
tory o standardowej szerokosci. Litwa przewiduje zakoriczenie budowy splotu toréw o
szerokosci 1 435 mm i 1 520 mm na odcinku od granicy polskiej do Kowna. Nie mniej
jednak na tej trasie bedzie obowigzywato ograniczenie predkosci do 80 km/h w
przypadku transportu towarowego i do 120 km/h w przypadku transportu pasazerskiego.
Linia kolejowa na tym odcinku nie jest aktualnie zelektryfikowana ani wyposazona w
system ERTMS.

Bez nowej linii kolejowej Rail Baltic nie jest mozliwy tatwy przeptyw towardéw i ustug
drogg kolejowg pomiedzy panstwami battyckimi, Finlandig a pozostata czescig obszaru
jednolitego rynku. Korzystanie z dwdch réznych systemoéw szerokosci torow nie pozwala
na peine wykorzystanie potencjalu przedmiotowego korytarza. Ruch towarowy i
pasazerski jest obecnie maty, poniewaz infrastruktura na kierunku poétnoc/potudnie nie
jest odpowiednio potaczona lub interoperacyjna. Panstwa battyckie mogq czerpac duze
korzysci z potaczenia nowej linii kolejowej Rail Baltic z aktualnie dominujgcym potokiem
towarowym w kierunku wschod/zachdd. Ze wzgledow strategicznych podyktowanych
aktualng sytuacjg geopolityczna, panstwa baltyckie musza rowniez zostac lepiej
potaczone z pozostatg czescig terytorium UE.

Na terytorium, Polski linia kolejowa na odcinku Warszawa — Etk zostata zelektryfikowana,
nie wdrozono jednak systemu ERTMS, a predkos$c¢ konstrukcyjna nie spetnia wymogu
okreslonego w rozporzadzeniu. Polska aktualnie prowadzi prace modernizacyjne na
odcinku Warszawa - Sadowne i odpowiednio przygotowata plany modernizacji odcinka
Sadowne - Biatystok. Na odcinku linii kolejowej Biatystok - granica litewska problemy nie
zostaty jeszcze rozwigzane. W odniesieniu do odcinkdéw na pétnoc od Biategostoku, strona
polska jest w trakcie przeprowadzenia nowego studium wykonalnosci, ktére powinno
pozwoli¢ okresli¢, jak odcinki na terytorium Polski mogq by¢ rozwijane zgodnie z
rozporzadzeniami dot. TEN-T i CEF biorgc pod uwage kwestie ochrony srodowiska, jak i
ekonomicznego uzasadnienia dla kazdego z rozwigzan. Wyniki studium wykonalnosci
powinny by¢ w petni wziete pod uwage przez zaangazowane panstw cztonkowskie w celu
stworzenia w petni funkcjonalnego potaczenia Rail Baltic. Wspotpraca bedzie angazowata
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wszystkie pie¢ panstw cztonkowskich, w celu przygotowania wdrozenia projektu, ktéra w
razie koniecznosci wspierana bedzie przez koordynatora europejskiego i przy znaczacym
(rzedu 85%) wsparciu finansowym z CEF. Te dziatania powinny prowadzi¢ do sktadania
wnioskow o wspotfinansowanie w drugim i trzecim naborze do CEF oraz do opracowania
drugiego szczegbtowego planu prac w 2016 roku. W celu wsparcia panstw cztonkowskich
majacych udziaty w tej inicjatywie, Joint Venture jest w petni odpowiedzialne za
koordynacje i wdrazanie projektu Rail Baltic.

Ponadto, w ramach korytarza Potnoc Morza Battyckiego, Wilno stanowi jedng ze stolic,
ktéra bedzie posiadata pofaczenie z korytarzem. Z tej perspektywy, osiggniete zostato
wspdlne porozumienie zaktadajace, ze Wilno zostanie potaczone linig kolejowag o
szerokoséci 1435 mm z projektem Rail Baltic na kierunku potnoc-potudnie w Kownie,
zapewniajac tym samym, ze wszystkie stolice panstw battyckich oraz Warszawa bedg
podiaczone ta samg siecig kolejowg, w zgodzie z Porozumieniem Udziatowcdéw Joint
Venture RB Rail AS.

W odniesieniu do spdjnego rozwoju transgranicznego odcinka pomiedzy Litwa a Polska,
plan dziatan bedzie opracowany zgodnie z ww. studium wykonalnosci, w celu
zapewnienia, ze wymogi Rozporzadzen sg spetnione oraz pozostajqg w zgodzie z
Porozumieniem Udziatowcow Joint Venture RB Rail AS.

Waskie gardta
Kolejowe waskie gardita

Towarowe linie kolejowe, na ktorych przewozone sg duze ilosci towardéw, przebiegaja
aktualnie przez wezlty miejskie potozone na trasie korytarza. Ma to miejsce w
szczegdlnosci w przypadku weztow wielokorytarzowych, na ktorych oprécz ruchu
zwigzanego z pofaczeniami wschdd-zachdod wystepuje dodatkowo ruch zwigzany z
pofgczeniami pétnoc-potudnie naptywajacymi z portédw Morza Battyckiego. Wspodlne linie
towarowe i pasazerskie na obszarach miejskich ograniczajg przepustowo$¢ ruchu w
odniesieniu do transportu pasazerskiego i wigzg sie rowniez z konsekwencjami dla
$rodowiska.

Jezeli chodzi o wezet Helsinki, w przypadku potaczen na $rednich dystansach wystepujq
problemy wynikajace z istniejacego waskiego gardta na sieci kolejowej w stolicy regionu..

Zarbwno w Warszawie, jak i Poznaniu przewiduje sie budowe specjalnej miejskiej
obwodnicy kolejowej, aby oddzieli¢ ruch towarowy od ruchu pasazerskiego na potrzeby
realizacji ogolnego celu zwiekszenia przepustowosci linii w odniesieniu do obu rodzajéw
transportu. Pozwoli to na utworzenie lepszych potaczen pasazerskich w ramach weztow
miejskich.

Takze w Bremie potrzebne jest potaczenie kolejowe stuzace jako obwodnica dla
transportu towarowego w celu przeniesienia ruchu towarowego naptywajgcego z portu
Bremerhaven i prowadzacego przez stacje centralng w Bremie, ktdrej przepustowosé
zbliza sie do punktu krytycznego.

Ostatni odcinek linii kolejowej z Oldenburga do portu Wilhelmshaven nie posiada
elektryfikacji. Poprawa tego potaczenia ladowego moze przyczyni¢ sie do usprawnienia
pofaczen towarowych oraz wzrostu ruchu.
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Powigzanie transportowe portu w Antwerpii z zapleczem wymaga usprawnienia. Duzy
ruch towarowy miedzy Antwerpig i Leuven wptywa na wezet Mechelen, gdzie nalezy
przekierowac ruch z obszaru miejskiego. Aktualny przebieg trasy przez miasto Mechelen
prowadzi do przerwy w efektywnosci potaczen diugodystansowych i transgranicznych
kolei duzych predkosci. Kolejowa obwodnica Mechelen jest konieczna w celu umozliwienia
zwiekszenia szybkosci, punktualnosci i wydajnosci tego odcinka.

Poprawa potaczen towarowych z Niemcami pozostanie planem na przysziosc.
Przykladowo, linia kolejowa Zelazny Ren, mimo ze nie lezy na przebiegu korytarza,
moze stanowi¢ udoskonalone i szybsze potaczenie towarowe do Zagtebia Rury. W
najblizszych latach przewidywane sg dalsze studia dotyczace tego projektu.

Oprocz dobrych potaczen towarowych, sprawne, komfortowe i efektywne kolejowe
potaczenia pasazerskie odgrywaja istotng role w odniesieniu do funkcjonowania korytarza
i nadawania mu tozsamosci wsrod obywateli Unii. Na odcinku od Zachodu az do
Warszawy funkcjonujg potaczenia kolejowe obstugujagce miedzynarodowy transport
pasazerski a pociag, niezaleznie od tego czy duzych predkosci czy konwencjonalny,
zapewnia akceptowalny serwis ustug dla podrdéznych i czesto jest bardziej atrakcyjny niz
alternatywa w postaci transportu lotniczego, zwilaszcza na krotszych dystansach. Od
Warszawy w kierunku wschodnim ustugi s$wiadczone w ramach miedzynarodowych
kolejowych przewozéw pasazerskich nie przyciggaja jednak wielu pasazeréw. W
przypadku wprowadzenia udoskonalen korytarz mogtby zapewnia¢ odpowiednie ustugi w
zakresie dalekobieznych miedzynarodowych kolejowych przewozéw pasazerskich. W celu
osiggniecia efektywniejszego, szybszego i w petni funkcjonujacego korytarza
pasazerskiego, wszystkie panstwa cztonkowskie powinny dazy¢ do dalszego zwiekszenia
predkosci osigganych przez pocigagi pasazerskie nie tylko na catym odcinku korytarza od
panstw battyckich do Berlina, ale réwniez na odcinku Hanower - Amsterdam. Biorgc pod
uwage rozwodj nowego projektu Rail Baltic, nalezy rozwazy¢ kontynuacje rozwoju
pasazerskich linii wiekszych predkosci. Projekt Rail Baltic moze rowniez stanowic
inspiracje dla innych panstw cztonkowskich potozonych w zachodniej czesci korytarza.

Interoperacyjnosc¢

Aby zrealizowac cel koncowy, jakim jest osiggniecie interoperacyjnej i konkurencyjnej
sieci kolejowej, na catej trasie korytarza muszg by¢ spetnione trzy warunki:
wystarczajaca jakos¢ infrastruktury, harmonizacja przepiséw krajowych w catej Europie i
wprowadzenie systemu sygnalizacji ERTMS. Wdrozenie dziatan w zakresie
interoperacyjnosci, takich jak wprowadzenie standardowej diugos¢ pociggu wynoszacej
740 m oraz harmonizacja operacji i przepiséw dotyczacych wydawania zezwolen, moze
miec¢ bezposredni wptyw na produktywnosé.

Plan prac europejskiego koordynatora ERTMS bedzie zawierat szczegotowy opis
proponowanego sposobu przyspieszenia wdrazania systemu ERTMS w korytarzach sieci
bazowej. We wspotpracy z sektorem kolejowym opracowano program dla ERTMS
obejmujacy ograniczong liczbe celdéw, ktére nalezy zrealizowa¢ do 2016 r. Jednym z tych
celéow jest dokonanie przegladu aktualnie obowigzujacego europejskiego planu
wdrozenia i okreslenie strategii wdrozenia ERTMS do 2030 r., zgodnie z wytycznymi
dotyczacymi TEN-T.
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ERTMS wdrozony na odcinkach transgranicznych najbardziej przyczynia sie do osiggniecia
interoperacyjnosci. Obecnie jednak tylko na trzech odcinkach transgranicznych
funkcjonuje system ERTMS:

o na linii kolei duzych predkosci pomiedzy Belgig a Holandig;

o na linii kolei duzych predkosci miedzy Belgig i Niemcami na odcinku do
Akwizgranu (potaczenie o diugosci 9 km);

o na konwencjonalnej linii kolejowej na odcinku Rotterdam - granica niemiecka (od
2014 roku).

Na pozostatych odcinkach transgranicznych nadal wystepujg trudnosci w zakresie
interoperacyjnosci systemow sygnalizacji, a harmonogramy wdrozenia tych systeméw
réznig sie w odniesieniu do poszczegdlnych odcinkéw transgranicznych. Na gtéwnym
transgranicznym odcinku kolejowym miedzy Holandig i Niemcami petne wdrozenie ERTMS
po stronie holenderskiej ma nastgpi¢ do 2030 r., natomiast wdrozenie tego systemu na
przylegajacym odcinku granicznym po stronie niemieckiej nie jest jeszcze planowane. Na
konwencjonalnym, transgranicznym odcinku linii kolejowej miedzy Belgiag a Niemcami
system ERTMS powinien by¢ w petni wdrozony po stronie belgijskiej do 2020 r.
Przewiduje sie, ze system ERTMS na konwencjonalnej linii kolejowej pomiedzy Belgig i
Holandig, zostanie wdrozony do 2020 roku.

Do sieci kolejowej w obrebie przedmiotowego korytarza nalezy stacja zmiany
szerokosci toréw, ktéra potozona jest w odlegtosci 22 km od granicy litewskiej (ktora
do konca 2015 r. zostanie rozbudowana do Kowna). Przyczynia sie to do spowalniania
dalekobieznego transgranicznego ruchu towarowego miedzy panstwami battyckimi a
pozostatg czescig Europy oraz uniemozliwia efektywng obstuge pasazerdw na odcinku
Warszawa - Wilno. Sie¢ kolejowa we wschodniej czesci korytarza nie jest zatem w petni
zintegrowana z korytarzem.

Brak elektryfikacji linii transgranicznych wptywa wytacznie na panstwa battyckie i ich
potaczenie z Polska. W przedmiotowym korytarzu wykorzystywane sg rozne systemy
zasilania, ale problem ten mozna rozwigza¢, wyposazajac lokomotywe w przetwornice, i
nie uznaje sie tego za problem w zakresie interoperacyjnosci.

Wymagany nacisk osi rozni sie na liniach kolejowych miedzy Belgig a Holandig oraz
miedzy Polskg a Litwa. Réwniez wymagana dlugos$é pociagu jest rézna w przypadku
pofgczen miedzy Belgig a Holandig, Belgig a Niemcami oraz Polskg a Litwa.

Wszystkie te problemy w zakresie interoperacyjnosci wystepujace w przypadku potaczen
miedzy panstwami battyckimi a Polskg powinny zosta¢ rozwigzane po uruchomieniu w
petni interoperacyjnej linii kolejowej Rail Baltic na odcinku Tallin - Warszawa.

Waskie gardta portow i autostrad morskich

Przedmiotowy korytarz charakteryzuje sie duzq liczbg portow morskich. W odniesieniu do
rozwoju przedmiotowego korytarza porty maja szczegdlne znaczenie strategiczne,
poniewaz stanowig punkty tgczgce UE z pozostatg czescig globalnego rynku.

Identyfikuje sie jednak pewne problemy zwigzane 2z przepustowoscig portéw
zlokalizowanych w obrebie korytarza. Problemy te wigzg sie zaréwno z zeglownoscig
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portéw, jak i zdolnoscig przepustowg terminali. W niektérych przypadkach nalezy
poprawi¢ dostep do portow, podejmujac dziatania zmierzajace do ich pogtebiania. Ma to
miejsce w szczegolnosci w porcie Rydze (poprzez duze inwestycje polegajace na
pogtebianiu), Windawie (poprzez modernizacje sprzetu do pogtebiania) i Kfajpedzie.
Odpowiedni potencjat w zakresie tamania lodu stanowi wyzwanie dla portéow w
Helsinkach, Tallinie i Rydze. W niektdrych przypadkach istniejace terminale nie sg w
stanie obstugiwac rosnacej liczby pasazerow.

Ograniczone powigzania 2z zapleczem wplywajg rowniez negatywnie na
przepustowos$¢ portéw. Potaczenia ,ostatniej mili” sg niezbedne dla umozliwienia
sprawnego pofaczenia krajowych sieci kolejowych i drogowych z portami morskimi.
Potaczenia te maja ogromne znaczenie dla ogdlnego funkcjonowania korytarza.
Jednoczesnie potaczenia $rednio- i dalekobiezne musza by¢ odpowiednie pod wzgledem
zapewnienia odpowiedniej przepustowosci i interoperacyjnosci. Niewystarczajaca
przepustowos$¢ niektdrych obwodnic miejskich, zaréwno kolejowych, jak i drogowych,
czesto stanowi waskie gardto wptywajace na obnizanie przepustowosci portow.

Porty w weztach miejskich wymagaja szczegdlnej uwagi, gdyz terminale obstugujace
promy typu ro-pax sq czesto zlokalizowane w samym centrum miasta. Dostep ruchu
towarowego do tych portow stanowi zwykle duze wyzwanie, poniewaz czesto potaczenia
»~ostatniej mili” z tymi portami stanowia ulice lub linie kolejowe wykorzystywane takze na
potrzeby miejskiego transportu pasazerskiego. W odniesieniu do transportu
pasazerskiego potrzebne jest zapewnienie dobrych wewnetrznych potaczen miedzy
terminalem portowym, transportem miejskim i pozostatg czesciq sieci transportowej.

W odniesieniu do portu morskiego w Antwerpii dostepnos$¢ kolejowa i drogowa do tego
portu stanowi duzy problem. Projekty majace na celu rozwigzanie tego problemu sg w
fazie wdrazania lub planowania. Udziat transportu drogowego towaréw w 2012 r. wyniost
56%, a celem jest zmiana na rzecz wiekszego udziatu transportu kolejowego i wodnego
érodlagdowego.

Zaréwno port w Amsterdamie, jak i w Rotterdamie sg bezposrednio dostepne za
posrednictwem transportu drogowego i kolejowego, jednak porty te borykajg sie z
problemami w zakresie przepustowosci. W odniesieniu do obu portow planuje sie projekty
majace na celu rozwigzanie tego problemu w przysztosci. Dostep do portu w
Amsterdamie od strony morza zapewniajg $luzy morskie w Ijmuiden. Zdolnosc
przepustowa tych $luz zbliza sie do maksimum, dlatego najpdzniej do 2019 r. nalezy
zbudowa¢ wiekszg $luze. Drogowy dostep do portu w Rotterdamie stanowi powazny
problem ze wzgledu na zattoczenie.

W Rydze potaczenie portu z siecig drogowg zapewnia tylko sie¢ drég lokalnych. Plany
przewidujg potaczenie portu bezposrednio z siecig TEN-T za posrednictwem Ryskiego
Pétnocnego Korytarza Transportowego. W porcie w Rydze istnieje potrzeba rekonstrukcji
falochronow, adaptacji potaczen drogowych i kolejowych do potrzeb uzytkownikéw oraz
pogtebienia toru podejsciowego do portu. Jednoczesnie - zarbwno w Rydze i Windawie -
konieczna jest modernizacja odpowiedniej infrastruktury na rzecz rozwoju i wzmacniania
pofaczen autostrad morskich z portami w Szwecji i pétnocnych Niemczech.

W terminalu cargo portu w Tallinie w Estonii potozonym w miejscowosci Muuga dostep
drogowy zaréwno do terminalu pasazerskiego, jak i do terminalu obstugujacego promy
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typu ro-pax jest ograniczony i odbywa sie ulicami miasta; planuje sie dalsze prace
majace zapewni¢ lepsze potaczenia. Dostep komunikacjg publiczng do portu zapewniaja
wytacznie autobusy. Istniejg jednak plany dotyczace potaczenia wspomnianego terminalu
z infrastruktura kolei lekkiej.

W Helsinkach problem stanowi zattoczenie powstajace w poblizu portu zachodniego i
portu potudniowego, ktére potozone sg w centrum miasta i obstuguja promy typu ro-pax.
Port zachodni boryka sie takze z problemami w zakresie przepustowosci ze wzgledu na
rosngce potoki ruchu z Tallinem.

Nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na Kanat Kilonski taczacy dwa morza - Morze
Pétnocne i Battyk. Chociaz kanat ten nie lezy w przebiegu korytarza, stanowi wazny
element tancucha autostrad morskich taczacych rézne czesci korytarza. Kanat Kiloniski ma
zasadnicze znaczenie dla funkcjonowania korytarza, poniewaz ogranicza czas spedzony
na morzu w odniesieniu do ruchu morskiego, przyczyniajac sie do obnizenia emisji gazéw
cieplarnianych oraz skrdocenia czasu i redukcji kosztéw. Stanowi kluczowy element
koncepcji zeglugi morskiej bliskiego zasiegu przewidzianej w ramach korytarza. Kanat
Kilonski jest rowniez przedmiotem wspdlnego europejskiego zainteresowania, poniewaz
jego przepustowos¢ i efektywne funkcjonowanie majg zasadnicze znaczenie dla szeregu
korytarzy oraz panstw cztonkowskich.

Niektore porty zapewniajg mozliwosci w zakresie tankowania paliw alternatywnych,
ktore w chwili obecnej dostepne sq w niewystarczajacej skali. Koniczne jest zapewnienie
wiekszej liczby terminali paliw alternatywnych na autostradach morskich lezacych na
trasie korytarza. Dodatkowym problemem jest niski popyt na modernizacje statkow w
taki sposob, by posiadaty silniki dwupaliwowe. Jest to trudna kwestia wymagajaca
podjecia wspodlnych dziatan przez porty i operatordw.

Kilka portow podjeto rowniez wspotprace w zakresie stosowania rozwigzan ICT w celu
$wiadczenia lepszych i efektywniejszych ustug na trasach miedzy panstwami. Wymaga to
réowniez znacznie wiekszej uwagi, wspodtpracy i podejmowania dalszych dziatan. Nalezy
jednak pamietaé, ze w celu realizacji projektu autostrad morskich wymagana jest
wspotpraca dwoch portow.

Waskie gardta srodladowych drog wodnych

Panstwa cztonkowskie posiadajace rozbudowane sieci $réodlagdowych drég wodnych w
obrebie korytarza (BE, NL i DE) wskazaty jako cel polityki zmiane rodzajow transportu
towarowego prowadzonego miedzy zapleczem a portami z transportu drogowego na
rzecz zeglugi s$rdédlagdowej i kolei. Obecnie wiekszos$¢ sieci srédladowych drég wodnych w
ww. panstwach spetnia wymogi i moze w duzej mierze zaspokaja¢ aktualne potrzeby
transportowe; jednak biorgc pod uwage przyszie cele, z pewnoscig pojawig sie problemy
zwigzane z przepustowoscig. Jednoczesnie zdolnos¢ przepustowa barek w odniesieniu do
przewozu towarow wyraznie rosnie. Czes¢ odcinkéw srédladowych dréog wodnych i Sluz
nie jest w stanie przyja¢ nowych barek o wiekszych rozmiarach i w zwigzku z tym
niektore odcinki tej sieci stang sie w przysziosci waskimi gardtami, co ograniczy
korzystanie z tego zrownowazonego rodzaju transportu i stworzy potencjalny problem dla
sieci.

Aktualnie na $rdodladowych drogach wodnych najwazniejszymi waskimi gardtami pod
wzgledem przepustowosci sg $luzy morskie w Amsterdamie i sluzy Beatrix. Przyszia
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dostepnos$¢ portu w Amsterdamie zalezy od rozbudowy $luz w Ijmuiden. Zdolnosc
przepustowa $luzy nie wystarcza do przyjmowania statkdw morskich nowej generacji i
nie bedzie mogta =zaspokoi¢ przysztego popytu na przewozy. Nalezy zwiekszyc¢
przepustowos$¢ $luz Beatrix, tak aby byly w stanie przyjmowac¢ wieksze statki i
umozliwiaty im kontynuowanie podrézy do zaplecza holenderskiego, éluzy Beatrix
stanowi gwarancje efektywnych potaczen zeglugi $rodladowej miedzy portami w
Antwerpii, Rotterdamie i Amsterdamie.

Poza tymi szczegotowymi kwestiami nalezy zwrdci¢ uwage na niektore odcinki
$rédladowych drég wodnych w Belgii i Niemczech. W celu zapewnienia ptynnego
transportu konteneréw nalezy zwroci¢ uwage na kwestie wysokosci mostow.

Wazna jest takze przepustowos¢ Kanatu Alberta. Chociaz stanowi on czes$¢ korytarza
Ren - Alpy i nie nalezy do przedmiotowego korytarza, zapewnia on przedtuzenie
przedmiotowego korytarza. Przeswit pod szeregiem mostow potozonych na kanale
Alberta jest ograniczony, a na odcinku drogi wodnej miedzy Wijnegem i Antwerpiq
wystepuje problem w zakresie przepustowosci.

Dostepnos$¢ paliw alternatywnych dla barek ptywajacych po s$rédladowych drogach
wodnych zaczyna sie zwieksza¢, nalezy jednak podja¢ dodatkowe dziatania w celu
urozmaicenia wyboru i zapewnienia dostepu do paliwa w bardziej zréznicowanych
lokalizacjach.

Drogowe waskie gardta

Problemy w zakresie przepustowosci zidentyfikowano na holenderskich, belgijskich i
niemieckich autostradach, z uwagi na ich intensywnie uzytkowanie w tej gesto
zaludnionej i dynamicznej pod wzgledem gospodarczym czesci Europy. Problemy te sg
szczegblnie widoczne w weztach miejskich i wokdt nich, gdzie na obwodnicach
miejskich czesto wystepuje duze zattoczenie.

Jedno szczegdlne waskie gardto zidentyfikowane w ramach badania znajdowato sie
niedaleko miejscowosci Bad Oeynhausen na niemieckiej sieci autostrad, gdzie brakuje
odcinka autostrady A30 o dtugosci blisko 10 km. Autostrada ta stanowi gtéwng arterie
drogowa omawianego korytarza.

Waznym potaczeniem drogowym miedzy Polskg i panstwami balttyckimi jest droga
ekspresowa Via Baltica. Jest ona aktualnie gtéwng arterig drogowg dla transgranicznych
potokdw towarowych i pasazerskich w obrebie korytarza na odcinku miedzy Warszawag i
Tallinem i stuzy za gtdwne potaczenie towarowe, z uwagi na fakt, ze w tej czesci
korytarza miedzynarodowy ruch kolejowy, zaréowno towarowy, jak i pasazerski, jest
niewielki. Obecnie trasa Via Baltica jest w wiekszosci swojej diugosci zwyktg drogaq
dwupasmowag. Gltéwne obwodnice miejskie i ograniczonej dtugosci odcinki w poblizu
weztdéw miejskich posiadajg jednak cztery pasy ruchu, tak aby mozliwe byto zaspokajanie
wiekszego zapotrzebowania na ruch; na niektorych odcinkach obwodnic miejskich nadal
wystepujq jednak waskie gardta pod wzgledem przepustowosci utrudniajace efektywne
potoki ruchu. Jednym zidentyfikowanym waskim gardtem pod wzgledem przepustowosci
jest potaczenie miedzy Warszawag i granica litewska.

Ze wzgledu na intensywne uzytkowanie drogi Via Baltica zauwazalnym problemem
wystepujacym na tej drodze jest kwestia bezpieczenstwa. Obecnie nie jest to autostrada
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ani droga ekspresowa w rozumieniu rozporzadzenia i w zwigzku z tym sama w sobie nie
musi spetnia¢ wymogow w zakresie bezpieczenstwa i lokalizacji bezpiecznych parkingow.
Jednak nalezy mocno zacheca¢ do podjecia dziatan majacych na celu poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Istnieje potrzeba, aby drogi zapewniaty wystarczajacq zdolno$¢ przepustowg w
odniesieniu do ruchu towarowego i pasazerskiego. Jednak nie zawsze rozwigzaniem
bedzie dalsza rozbudowa sieci drog. Nalezy promowac¢ wdrozenie inteligentnych
rozwigzan transportowych na trasie korytarza. Dostepne w czasie rzeczywistym
informacje dotyczace zattoczonych odcinkdw drég mogg pomoc uzytkownikom w
lepszym planowaniu podrozy. Te rozwigzania przyczyniatyby sie takze do zwiekszenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego. W panstwach cztonkowskich lezacych wzdtuz korytarza
wprowadzane sg obecnie inwestycje zwigzane z systemami ITS. Dla przyktadu, Polska
przed 2020 r. wprowadzi Krajowy system zarzgdzania ruchem, wdrazajac system ITS na
drogach krajowych. System ten obejmie wszystkie drogi w ramach korytarza Morze
Pétnocne - Battyk.

Innym aspektem, ktéry nalezy wzigé pod uwage, jest ogdlne przeniesienie modalne z
transportu drogowego na bardziej przyjazne dla $rodowiska jego rodzaje, zarowno w
przypadku transportu towarowego, jak i pasazerskiego.

Dostepno$¢ paliw alternatywnych nie jest wystarczajagca na sieci autostrad
wchodzacych w sktad korytarza. Pierwsze postepy w tym zakresie sg zachecajace, ale
nalezy wykona¢ wiecej pracy na rzecz petnego wykorzystania nowoczesnych technologii.

Potaczenia z portami lotniczymi

Potaczenia z portami lotniczymi dotyczg gtownie transportu pasazerskiego. Nalezy
zapewni¢ odpowiednie potaczenia z portami lotniczymi. Preferowanym rozwigzaniem jest
zapewnienie potgczen kolejowych lub potaczen obstugiwanych przez kolej lekka, w
zaleznosci od kosztéw ich budowy i utrzymania w stosunku do liczby pasazeréw. Port
lotniczy powinien by¢ rowniez odpowiednio dostepny za posrednictwem transportu
drogowego.

W lipcu 2015 r. w porcie lotniczym w Helsinkach planowane jest otwarcie potgczenia
obstugiwanego przez kolej, ale istotne jest rowniez, w jaki sposéb port lotniczy zostanie
pofaczony z transportem miejskim i siecig kolei dalekobieznej. Przygotowywane sg rézne
projekty, ktorych celem jest utworzenie tych potaczen. Problemy w zakresie
przepustowosci w porcie lotniczym w Amsterdamie zwigzane sg z tunelem kolejowym i
stacjq kolejowa.

Porty lotnicze w Tallinie, Rydze, todzi i Poznaniu sg aktualnie dostepne wytacznie za
posrednictwem transportu drogowego, co na chwile obecng jest wystarczajgce. Drogowy
dostep do portu lotniczego w Poznaniu moze zosta¢ utrudniony, w przypadku wzrostu
natezenia ruchu drogowego. Port lotniczy w Rydze jest zobowigzany do utworzenia
bezposredniego potaczenia z siecig kolejowg. Rozwigzanie to przewidziano w kontekscie
projektu Rail Baltic, zgodnie z ktdorym nowa szybka konwencjonalna linia kolejowa o
europejskim rozstawie toréw zostanie wybudowania bezposrednio przy lotnisku w Rydze.
Istniejg plany potaczenia portu lotniczego w Tallinie z siecig kolejowq (wtgczajac terminal
pasazerski linii kolejowej Rail Baltic) za posrednictwem potaczenia tramwajowego.

Zakonczono prace nad studium wykonalnosci dotyczacym potaczenia kolejowego z
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portem lotniczym w Poznaniu, ale ze wzgledu na matg liczbe pasazeréw obstugiwanych
aktualnie w tym porcie lotniczym zawieszono realizacje tego projektu.

5. Zalecenia i prognoza koordynatora europejskiego

Panstwa cztonkowskie i inne zainteresowane strony przedstawity w sumie 291
projektéw, ktorych realizacja przyczyni sie do utworzenia korytarza. Catkowity koszt
realizacji wszystkich zaprezentowanych projektéw wynidstby 133 mild EUR w cenach
biezacych. Zdecydowanie najwiekszy portfel projektow przewidziano dla sektora
kolejowego, w odniesieniu do ktdrego zaproponowano 122 projekty. Poniewaz ten
zaproponowany portfel projektéw znacznie przekracza dostepne $rodki finansowe,
istnieje wyrazna potrzeba nadania priorytetowego charakteru tym inwestycjom, ktore nie
tylko mozna szybko zrealizowa¢, ale ktore bedg takze miaty najwiekszgq warto$¢ dodang
dla UE i beda najbardziej korzystne dla koncepcji korytarza. W celu zapewnienia
terminowego wdrozenia korytarza na catej jego dtugosci i zapewnienia jego petnej
przepustowosci nalezy wskaza¢ najwazniejsze waskie gardta i inne kluczowe aspekty,
ktdre powinny zostac rozwigzane.

Celem niniejszego planu prac jest wyznaczenie ram wdrazania korytarza Morze Poétnocne
- Battyk i mam nadzieje, ze plan ten bedzie stanowit podstawe do wielu dyskusiji, ktére
bede w przysztosci prowadzita z kazdym z osmiu panstw cztonkowskich i ich ministrami.
Niniejszy plan prac pozwoli kazdemu z panstw cztonkowskich zidentyfikowa¢ kwestie,
ktore ich w szczegdlnosci dotycza. Konieczne jest jednak wdrozenie niektorych
kluczowych projektéw. Ustalajac priorytety inwestycyjne, nalezy wyjs¢ poza krajowy
punkt widzenia, na rzecz szerszego planowania catego korytarza.

Funkcjonowanie rynku wewnetrznego UE jest w petni powigzane z systemami
transportowymi ze wzgledu na zwiekszajace sie transgraniczne potoki ruchu. W zwigzku z
tym wyzwania zwigzane z infrastrukturg nie koncza sie na granicach panstw. Aby nowa
europejska polityka transportowa byta terminowo i rownolegle wdrazana w panstwach
cztonkowskich, panstwa te muszg ze sobg wspotpracowac i koordynowaé swoje plany
dziatan. Prace w ramach Korytarza powinny regulowac ten proces.

W przypadku panstw, przez ktérych terytorium przebiega tylko jeden korytarz, skuteczne
funkcjonowanie przedmiotowego korytarza ma jeszcze wieksze znaczenie, poniewaz
zapewnia on jedyne potaczenie z pozostatg czesScig sieci bazowej i z rynkiem
wewnetrznym UE. Infrastruktura korytarza bedzie tworzyta strukture gtdwng w
odniesieniu do pozostatych potaczen, z ktérymi przedmiotowy korytarz jest powigzany.
Przyktadowo w ramach potaczen z siecig europejska, w Finlandii i panstwach battyckich
zasadniczg role odgrywajg efektywne potaczenia z autostradami morskimi i zdolnosc
przepustowa portow

Moim zdaniem kwestiami priorytetowymi, ktoére nalezy podja¢ w celu
zapewhnienia funkcjonowania korytarza, sa:

« terminowe wdrozenie brakujacego potlaczenia transgranicznego - projekt
Rail Baltic;

+ usuniecie waskiego gardta na sluzie morskiej w Amsterdamie;
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+ powiagzanie gidwnych portow z zapleczem - transportowe polaczenia
kolejowe, drogowe i wodne srodladowe;

+ zapewnhienie interoperacyjnosci sieci kolejowej w scistej wspotpracy z
kolejowym korytarzem towarowym ,,Morze Péinocne — Baltyk”;

+ wezly miejskie, w szczegdlnosci wezly wielokorytarzowe.

Najwazniejsza kwestia wymagajaca uwagi jest wybudowanie brakujgcego potaczenia
kolejowego w panstwach battyckich i wdrozenie odpowiedniej interoperacyjnej linii
kolejowej na odcinku Tallin - Warszawa. Wszystkie panstwa cztonkowskie
zainteresowane tym potgczeniem kolejowym powinny wspoétpracowaé w oparciu o te
sama wizje i harmonogram, tak aby realizacja tego duzego projektu infrastrukturalnego
zostata zakonczona do potowy lat 20. XXI w. Obecnie najwiekszy udziat w
miedzynarodowym ruchu towarowym miedzy Tallinem i Warszawg ma transport drogowy.
Linia kolejowa Rail Baltic bedzie tworzyta kregostup multimodalnego systemu
transportowego w panstwach battyckich i bedzie miata pozytywny wptyw na zmiane z
transportu drogowego na kolejowy, w szczegolnosci ze wzgledu na to, Zze obecnie nie
planuje sie w panstwach battyckich budowy zadnych drég w standardzie autostrady.

Nalezy postrzegac linie kolejowg Rail Baltic jako szkielet dla przysztych potaczen
transportowych. Potaczenie w formie autostrad morskich miedzy Helsinkami a Tallinem,
wraz z dobrymi rozwigzaniami multimodalnymi i funkcjonujaca linig kolejowg Rail Baltic,
stworzy znacznie wiecej mozliwosci w zakresie potaczenia ruchu towarowego i
pasazerskiego z tego regionu z pozostatg czesScig sieci europejskiej oraz innymi
korytarzami.

Projekt ten przyczyni sie takze do poprawy potaczen transportowych Europy Zachodniej i
érodkowej z rynkami panstw sasiadujacych. Linia kolejowa Rail Baltic wraz z korytarzem
Skandynawia - Morze Srédziemne, ktéry obejmuje rowniez potaczenie kolejowe i morskie
miedzy panstwami nordyckimi, baltyckimi, Polskga i Niemcami stanowi¢ bedzie
uzupetnienie battyckiej petli transportowej.

W potokach ruchu kolejowego na terenie panstw battyckich aktualnie nadal dominuje
ruch towarowy w kierunku wschdd/zachoéd, ktérego celem sg porty Morza Battyckiego.
Potoki w kierunku wschoéd/zachoéd istniejg takze w Finlandii i Polsce. Wszystkie te
pofgczenia mogg zapewniac istotne dodatkowe uzupetnienia dla planowanego potaczenia
Rail Baltic tgczacego poétnoc z potudniem. Panstwa te mogg by¢ wdéwczas postrzegane
jako bramy do rynku europejskiego. Mimo aktualnej sytuacji geopolitycznej wschodnie i
pétnocne rynki wschodzace maja duzy potencjat w odniesieniu do korytarza. Potaczenie
Rail Baltic taczace poétnoc z potudniem bedzie stanowito zabezpieczenie dla panstw
battyckich, gwarantujgce ich integracje z sieciq europejskg i europejskimi potokami
ruchu.

Jako koordynator europejski bede zwracata szczegdélng uwage na rozwdj i wdrazanie
projektu Rail Baltic, a takze chciatabym zapewni¢ pomoc wszystkim zainteresowanym
panstwom cztonkowskim i spétce joint venture z siedzibg w Rydze w zapewnianiu
skoordynowanego i terminowego wdrazania tego projektu na catym odcinku od Tallina do
Polski. Bedzie to w szczegdlnosci dotyczylo wzajemnych potaczen weztdow z nowg linig
Rail Baltic.
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Po drugie, korytarz jest w duzej mierze zalezny od portéw zlokalizowanych po obu jego
stronach. Efektywne, pasazerskie, jak i towarowe potaczenia transportowe z pozostatg
czescig sieci TEN-T majq zasadnicze znaczenie. Strefa zasiegu ruchu miedzynarodowego
jest kluczowym czynnikiem powodzenia korytarza i gospodarek panstw cztonkowskich.
Dobrze skomunikowane gtéwne porty zlokalizowane po obu stronach korytarza moga
wspiera¢ wzrost ruchu na catej trasie korytarza, a takze w jego zapleczu,. Z tego wzgledu
zasadnicze znaczenie majg potaczenia ,ostatniej mili” ze wszystkimi portami.

Zaréwno w portach Morza Battyckiego, jak i w portach Morza Pdtnocnego potrzebne sg
bardziej efektywne rozwigzania logistyczne dla przewozu towaréw . Tylko wprowadzenie
takich rozwigzan umozliwi petng realizacje celu, jakim jest efektywne przejscie z
transportu drogowego na kolejowy i wodny $rédlgdowy.

Polityka w zakresie autostrad morskich ma szczegdlne znaczenie w odniesieniu do
przedmiotowego korytarza. Istnieje potrzeba zachecenia portéow do podejmowania
écislejszej wspotpracy miedzy sobg w celu poprawienia wzajemnych potaczen i
modernizacji odpowiedniej infrastruktury w celu promowania rozwoju potaczen autostrad
morskich. Rozwigzania ICT znacznie uproscity mobilno$¢. Partnerskie porty Helsinki -
Tallin utworzyly efektywne ekonomiczne potaczenie transgraniczne. Wspotpraca ta
powinna stuzy¢ innym portom jako punkt odniesienia, w tworzeniu dalszych
inteligentnych potgczen pomiedzy portami.

Jezeli chodzi o porty potozone w obrebie przedmiotowego korytarza, istotnym fizycznym
waskim gardtem ograniczajagcym dostep do transeuropejskiej sieci transportowej od
strony Morza Pdétnocnego sg $luzy morskie w Amsterdamie, ktére stanowig jedne z
najwazniejszych bram prowadzacych do ww. sieci. Aktualnie zdolno$¢ przepustowa $luzy
utrudnia najwiekszym statkom dostep do portu w Amsterdamie i w zwigzku z tym
ogranicza mozliwosci dalszego zwiekszania przeptywow towarowych w obrebie korytarza
zarowno na s$rodladowych drogach wodnych i sieci kolejowej w gtebi obszaru jednolitego
rynku europejskiego.

Waznym elementem w odniesieniu do portéw i autostrad morskich jest Kanat Kilonaski.
Chociaz, jak juz wspomniano, nie nalezy on do przedmiotowego korytarza, stanowi
kluczowe potaczenie w ramach autostrad morskich. Kanat Kilonski nalezy postrzegac jako
przedmiot wspdlnego zainteresowania szeregu panstw i korytarzy. W odniesieniu do
korytarza Morze Pétnocne - Battyk Kanat Kilonski przyczynia sie do usprawnienia
potaczen morskich w ramach korytarza, poniewaz stanowi on najbardziej bezposrednie
pofaczenie miedzy Morzem Pdtnocnym a Morzem Battyckim.

Nalezy w petni dostosowaé elementy srodladowych drog wodnych (Sluzy, przeswity
mostow i dopuszczalne zanurzenie statkdw w poszczegdélnych w kanatach) do
odpowiednich norm technicznych. Przyktadowo Konieczne jest podjecie dziatan w
odniesieniu do $luz Beatrix, Kanatu Twente czy niemieckiego systemu kanatdw zeglugi
$rodladowej.

Jako byla burmistrz miasta Strasburg bede zwracata szczegdlng uwage na wezly
miejskie nalezace do przedmiotowego korytarza, poniewaz stanowig one punkty fqczace
rézne rodzaje transportu. Jestem przekonana, ze aby przedmiotowy korytarz stat sie w
petni funkcjonalny, muszg istnie¢ odpowiednie potaczenia miedzy infrastrukturg sieci i
weztami miejskimi, obejmujgcymi ruch miejski i regionalny. Wielokorytarzowe wezly
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miejskie umozliwiajg szczegdlng koordynacje majaca na celu osiggniecie wiekszej
efektywnosci i synchronizacji miedzy réznymi korytarzami.

Istnieje potrzeba rozwigzania problemoéw w zakresie przepustowosci wystepujacych w
weztach miejskich i w obszarach sasiadujacych z nimi. Rozwigzanie tych problemow
czesto wymaga oddzielenia ruchu towarowego od ruchu pasazerskiego na miejskich
liniach kolejowych oraz lepszego =zarzadzania limitami zdolnosci przepustowej na
miejskich obwodnicach drogowych. W wielu przypadkach gtéwne porty lub terminale
kolejowo-drogowe potozone sg w samym centrum obszaréw miejskich. W takich
przypadkach nalezy zwréci¢ szczegdélng uwage na potaczenia ,ostatniej mili” z tymi
obiektami tak aby ruch towarowy nie powodowat zattoczenia w centrach miast i na
obwodnicach miejskich.

Dobrze funkcjonujace platformy multimodalne majg zasadnicze znaczenie dla sprawnego
przewozu towardéw. Terminale multimodalne w Niemczech i Holandii stanowig przykfady
najlepszych praktyk. Dalsze tworzenie tych terminali, w szczegoélnosci na obszarach
przygranicznych, bedzie stanowito dobrg podstawe do wspoétpracy pomiedzy mniejszymi
terminalami kolejowo-drogowymi. Nie nalezy jednak zapomina¢ o znaczeniu petnej
integracji portow $rdédladowych z terminalami kolejowo-drogowymi. W panstwach
battyckich rozwdj terminali kolejowo-drogowych i portow suchych jest wspierany
réownolegle z realizacjg projektu Rail Baltic.

Miedzynarodowy ruch transgraniczny stanowi podstawe podejscia ,korytarzowego”.
Przedmiotowy korytarz jest juz bardzo zaawansowany technologicznie ze wzgledu na
polityke dotyczaca autostrad morskich, ktéra przyczynita sie do stosowania rozwigzan
technologicznych w odniesieniu do wzajemnych potaczen portow. Znacznie wiekszy
nacisk nalezy potozy¢ jednak na wdrozenie nowych rozwigzan dot. technologii
informacyjnych réwniez w odniesieniu do innych rodzajéw transportu w celu osiggniecia

bardziej efektywnego uzytkowania infrastruktury i lepszej wydajnosci odcinkéw
transgranicznych w korytarzu. Jednoczes$nie nalezy przeprowadzi¢ dodatkowe analizy
dotyczace spraw administracyjnych i technicznych, ktére utrudniaja odpowiednie

funkcjonowanie korytarza.

Jednym z najpowazniejszych problemow pod tym wzgledem jest fakt, ze system
sygnalizacji ERTMS jest wdrozony w ograniczonym zakresie. Nalezy automatycznie
wyposazac¢ nowg i zmodernizowang infrastrukture w ERTMS, a istniejaca infrastrukture
nalezy poddac¢ pracom modernizacyjnym. Nalezy przestrzega¢ wspolnego harmonogramu
w celu unikniecia przysztych waskich gardet w systemie. ERTMS jako projekt europejski
musi by¢ priorytetem dla wszystkich panstw cztonkowskich i w zwigzku z tym proponuje
sie, aby wdrazajac ERTMS, brano pod uwage rowniez podejscie ,korytarzowe”.

taczenie dotacji z innowacyjnymi instrumentami finansowymi

Potrzeby inwestycyjne w odniesieniu do korytarza sg ogromne i nie mozna ich zaspokoic
wytacznie za pomoca finansowania publicznego, niezaleznie od tego, czy pochodzi ono z
budzetu panstwa czy z UE. Zdecydowanie zaleca sie rozpatrzenie innowacyjnych
instrumentéw finansowych jako alternatywnych Zrédet finansowania. Dotacje sa
najbardziej odpowiednie dla projektow w przypadku ktérych oczekuje sie tylko
niewielkich dochoddéw. Jestem rowniez przekonana, ze potrzebny jest tzw. project
pipeline, ktéry bedzie uzupetniaty wraz z postepami w realizacji prac. Oznacza to, ze nie
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nalezy opracowywac projektow oddzielnie, ale w ramach kompleksowej koncepcji catego
korytarza.

Inne kwestie

W sytuacji biezacej stagnacji gospodarczej kwestiom tworzenia miejsc pracy i
wzrostu gospodarczego trzeba nadac¢ charakter priorytetowy. Budowa infrastruktury
moze by¢ procesem tworzacym miejsca pracy, ktory przyczynia sie do wzrostu
gospodarczego. Szczegdlnie wazne jest wykorzystanie potencjatu zatrudnienia
transgranicznego, poniewaz potencjat transgranicznego rozwoju gospodarczego jest
znacznie wiekszy niz pozostatej czesci gospodarki. W tym kontekscie duze znaczenie
majq kwestie zwigzane z pojeciem transgranicznej ,ostatniej mili”.

Inne ramy wielopoziomowego zarzadzania w odniesieniu do transgranicznego
rozwoju, takie jak strategie makroregionalne (Strategia UE dla regionu Morza
Battyckiego) lub wspétpraca w ramach EUREGIO, powinny by¢ $Scisle zintegrowane z
wdrazaniem przedmiotowego korytarza. Istniejgca wspodtpraca w ramach EUREGIO
mogtaby by¢ postrzegana jako punkt odniesienia dla innych transgranicznych projektéw
regionalnych. Na potrzeby organizacji uczestnictwa regiondéw i miast nalezy zastosowac
podejscie oddolne, a fora dotyczace korytarza s, moim zdaniem, pierwszym krokiem w
tym kierunku. Nalezy zatem podejmowac wspotprace z regionalnymi mechanizmami
wspotpracy dziatajacymi w obszarze przebiegu korytarza w celu zsynchronizowania
dziatan ukierunkowanych na wdrozenie korytarza i integracje infrastruktury z regionami i
miastami.

W odniesieniu do zapewnienia dobrego zarzadzania i wdrozenia przedmiotowego
korytarza, istnieje potrzeba podjecia wspotpracy i osiggniecia konsensusu miedzy
réznymi partnerami w ramach panstw cztonkowskich i miedzy nimi. Odpowiedzialnos¢ za
zarzadzanie projektem utworzenia korytarza musi by¢ ponoszona na wszystkich
szczeblach administracyjnych. Proces w tym zakresie rozpoczat sie we wtasciwy sposob i
istnieje dobra podstawa do podejmowania kolejnych dziatan.

Dalsze kroki

Podsumowujac, uwazam, ze powinniSmy w sposob bardziej zdecydowany podej$¢ do
kwestii komunikacji i przekazywania informacji na temat tego co chcemy osiggng¢
na korzy$¢ wszystkich obywateli Unii i zamierzam pracowac na rzecz realizacji tego celu.

Obecnie, istotne jest przystgpienie do realizacji projektéw tak, aby rozwigza¢ kwestie
krytyczne w korytarzu. Dziatania nalezy planowa¢ w oparciu o spojny harmonogram
transgraniczny i przy mobilizacji wszystkich dostepnych zasobdw. Jako koordynator
europejski przyjmuje, jako moje zadanie, wspomaganie panstw cztonkowskich i
zobowigzuje sie do dalszego stosowania w nim integracyjnego podejscia, ktére osobiscie
uznaje za niezbedne do zapewnienia ostatecznego sukcesu.
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Dane kontaktowe

Catherine Trautmann, koordynator
europejski

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

Strona internetowa na temat korytarza:

http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/t
en-t-guidelines/corridors/northsea-baltic_en.htm

Wiecej informacji dostepnych pod adresem:

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

. Studium korytarza
. Wykaz projektow
. Mapy TENtec
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