$rodladowe drogi wodne

6.1.  Sieci kompleksowa i bazowa:
Srodladowe drogi wodne i porty
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W skfad transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T wchodza: szlaki drogowe, kolejowe, lotnicze, morskie
oraz rzeczne stanowigce najwazniejsze potagczenia z punktu widzenia rozwoju Unii Europejskiej, a takze



punktowe elementy infrastruktury w postaci portéw morskich, lotniczych, srédlgdowych i terminali drogowo-
kolejowych. Kwestie TEN-T reguluje Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U. L 348 z 20.12.2013, str. 1—128).

Wszystkie odcinki srodladowych drég wodnych potozone na trasie korytarza nalezg do klas EKMT
IV-VIc; minimalny przeswit pod mostami na tych odcinkach wynosi 4 m, a minimalna szerokos¢
$luzy 9,5 m. W Niemczech blisko potowa omawianej sieci korytarza Morze Pétnocne - Battyk nalezy
do klasy IV, pozostata czes$¢ sieci stanowig klasy V i VI. W Holandii tylko krétki odcinek sieci
stanowi klasa IV, pozostate odcinki sieci nalezg do klasy V lub wyzszej. W Belgii cata sie¢ drdg
srédladowych nalezgcych do korytarza nalezy do klasy VI.
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Wszystkie srodladowe drogi wodne w Niemczech i Holandii bedg do 2030 r. nalezaty co najmniej
do IV klasy EKMT. Wszystkie rzeki i kanaty spetniajag wymdg minimalny dotyczacy zanurzenia
wynoszacego 2,5 m, z wyjatkiem systemu kanatu Haweli. Wiele kanatéw w Niemczech spetnia
jednak wytgcznie wymogi minimalne, dlatego nalezy je rozbudowa¢ w taki sposéb, aby
zaspokajaty przewidywany wzrost zapotrzebowania. Co wiecej, szereg kanatow w Niemczech nie
spetnia aktualnie wymogu w zakresie minimalnego przeswitu pod mostem wynoszacego 5,25 m.
Wszystkie porty srédladowe w Holandii i Niemczech sg potaczone z siecig autostrad. Wszystkie
porty potaczone sg rowniez 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 zostaty aplikacje RIS oraz miedzynarodowa wymiana danych na
potrzeby sprawozdawczosci elektronicznej pomiedzy Belgig, Holandig i Niemcami. Paliwo LNG
jako paliwo alternatywne dla transportu wodnego $rodladowego 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 beda 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 portéw morskich i 18 bazowych portéw $rodlgdowych.
Portami poftozonymi w korytarzu sa 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 portow,
niezaleznie od tego czy s to potaczenia ostatniej mili, potaczenia sredniej dtugosci z najblizszym
weztem miejskim, czy tez potaczenia z gtdwng osig korytarza Morze Pétnocne — Battyk w kierunku
wschodnim, majq zasadnicze znaczenie dla efektywnego funkcjonowania korytarza. Porty w
Amsterdamie, Rotterdamie i Antwerpii sg bezposrednio dostepne dla transportu drogowego i
kolejowego oraz transportu wodnego $rédlgdowego. Obstuga tadunkéw w portach odbywa sie
przy 50% udziale transportu drogowego. Celem wyznaczonym do 2030 r. jest znaczgce
ograniczenie transportu drogowego i przeprowadzenie zmiany w zakresie transportu towarowego
na rzecz transportu kolejowego, wodnego srédladowego i zeglugi morskiej bliskiego zasiegu.
Obecnie, istnieje wystarczajgca liczba powigzan z zapleczem portéw zapewnianych przez
$rodladowe drogi wodne.

Niemcy posiadajq cztery porty morskie w obrebie korytarza: w Hamburgu, Bremerhaven, Bremie
i Wilhelmshaven. Hamburg jest trzecim co do wielkosci niemieckim portem s$rédlgdowym i
najwiekszym portem kolejowym w Europie. Wilhelmshaven jest jedynym w Niemczech portem
gtebokowodnym, ktéory moze przyjmowac statki o zanurzeniu do 18 metréw. Porty sg
wystarczajaco dobrze potaczone z infrastrukturg drogowa i kolejowa.

Na Litwie niezamarzajacy Panstwowy Port Morski w Ktajpedzie 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
kolejowq, istniejg jednak plany dalszej modernizacji sieci kolejowej portu. W planach na
przysztos¢ przewiduje sie potaczenie portu bezposrednio z sieciag 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
totewskie wymagajq modernizacji systeméw bezpieczenstwa nawigacji. Terminal cargo portu w
Tallinie potozony w miejscowosci Muuga jest potaczony zaréwno z infrastrukturg kolejowa, jak i
drogowa. W chwili obecnej trwajg prace zwigzane z zakonczeniem budowy gtéwnej drogi
dostepowe;j.

W Helsinkach znajdujg sie trzy porty tworzace czes¢ taczonego portu Helsinki — potozone w samym
miescie port zachodni i port potudniowy, ktére obstugujg gtdwnie 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 wschod 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 zrédto 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 Kiajpeda.
W porcie tym planowane jest réwniez rozpoczecie swiadczenia 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 urzgdzenia do odbioru odpaddw i pozostatosci fadunku.

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



przepustowosc infrastruktury. Obecng sytuacje i prognozy na 2030 r. zbadano w odniesieniu
do dwdch nastepujacych rodzajow transportu:

Transport towarowy
Rodzaj transportu
Kraj .
zatadunku Ogétem Kolejowy | Drogowy ért")’z‘l,ddr:)m Zegluga morska
adowy 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 100% 6% 34% 38% 22%
korytarza

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
korytarzu sytuacja jest bardziej zrdbwnowazona - przedstawiona w tonach towardéw; za transport
najwiekszej liczby towaréw odpowiadajg $rédladowe drogi wodne, natomiast transport kolejowy
jest bardzo ograniczony. Srédladowe drogi wodne maja znaczenie wytacznie w zachodniej
czesci korytarza, natomiast Zzegluga morska bliskiego zasiegu jest zdecydowanie
najwazniejszym $rodkiem transportu w panstwach battyckich i w Finlandii. Na szczeblu
krajowym transport kolejowy odgrywa najwiekszg role w panstwach battyckich, a zegluga
morska bliskiego zasiegu w Finlandii, panstwach battyckich, Belgii i Holandii. W Polsce dominacja
ruchu drogowego w ruchu miedzynarodowym jest bardzo wyrazna. Kolej ma wiekszy udziat
w krajowym transporcie towarowym, ale réwniez w zakresie transportu towarowego
zalezno$¢ 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 majg miejsce na odcinku zachodnim miedzy
Niemcami, Belgig i Holandia.

Przyszte przewidywane wymogi dotyczace ruchu towarowego w 2030 r. pokazujg znaczne
rozbieznosci miedzy poszczegdlnymi panstwami i rodzajami transportu. W odniesieniu do
korytarza jako catosci najwieksze stopy wzrostu sg przewidywane dla transportu drogowego
towarow (+42%). Dotyczy to w szczegolnosci centralnych i wschodnich czesci korytarza.
Najnizszg stope wzrostu przewiduje sie w odniesieniu do $rodlagdowych drég wodnych (+22%).
Oczekuje sie, ze towarowy transport kolejowy zdecydowanie wzrosnie na Litwie, w Holandii i
Belgii, natomiast wzrost towarowego transportu drogowego na Litwie i w Belgii ma byc¢
ograniczony. Z drugiej strony na totwie i w Polsce przewiduje sie do$¢ duzy wzrost towarowego
transportu drogowego. W rezultacie, o ile nie zostang podjete zadne dziatania naprawcze, w
udziale modalnym w dalszym ciggu bedzie dominowat transport drogowy. Z badania wynika
rowniez, ze juz teraz przepustowos¢ infrastruktury drogowej na zachodnim koricu korytarza jest
ograniczona z uwagi na wystepujace zattoczenie. Droga Via Baltica miedzy Warszawg a Tallinem



jest tylko drogg konwencjonalng (a nie autostrada) i obecnie na odcinku polskim dostrzega
sie pewne problemy w zakresie przepustowosci. W odniesieniu do ruchu transgranicznego
z kolejowa zdolnoscig przepustowa wigzg sie zwykle problemy wynikajace z przeszkod
technicznych, takich jak brak systemu sygnalizacji ERTMS Ilub brak harmonizacji
infrastruktury pod wzgledem dtugosci pociggu i nacisku osi. W niektdrych portach wystepuje
problem w zakresie przepustowosci zwigzany z przysztg obstugg terminali kontenerowych, co
moze prowadzi¢ do powstania zatoru komunikacyjnego. Przewiduje sie wzrost liczby statkéow
zeglugi s$rodladowej i ilosci przewozonych towardéw, dlatego tez problemy w zakresie
przepustowosci zwigzane z przepustowoscig $luzy i przeswitem mostu moga ewoluowac.
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przeznaczenia miedzynarodowych przeptywdéw towarowych w obrebie strefy zasiegu korytarza wedtug
rodzaju transportu.

Kropka = ok. 100.000 ton rocznie
Srodlagdowe drogi wodne
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Obszar poza korytarzem

Waskie gardta srodladowych drég wodnych

Panstwa cztonkowskie posiadajace rozbudowane sieci $rédladowych drég wodnych w obrebie
korytarza (BE, NL i DE) wskazaty jako cel polityki zmiane rodzajéow transportu towarowego
prowadzonego miedzy zapleczem a portami z transportu drogowego na rzecz zeglugi
$rodladowej i kolei. Obecnie wiekszo$¢ sieci $srédladowych drog wodnych w  ww. panstwach
spetnia wymogi i moze w duzej mierze zaspokaja¢ aktualne potrzeby transportowe; jednak
biorac pod uwage przyszte cele, z pewnoscig pojawig sie problemy zwigzane z przepustowoscia.
Jednoczesnie zdolnos¢ przepustowa barek w odniesieniu do przewozu towaréw wyraznie rosnie.
Czes$¢ odcinkdw s$rodladowych drég wodnych i $luz nie jest w stanie przyja¢ nowych barek
o wiekszych rozmiarach i w zwigzku z tym niektére odcinki tej sieci stang sie w przysztosci
waskimi gardtami, co ograniczy korzystanie z tego zréwnowazonego rodzaju transportu i
stworzy potencjalny problem dla sieci.

Aktualnie na srédladowych drogach wodnych najwazniejszymi waskimi gardtami pod
wzgledem przepustowosci s $luzy morskie w Amsterdamie i sluzy Beatrix. Przyszia
dostepnos$¢ portu w Amsterdamie zalezy od rozbudowy $luz w Ijmuiden. Zdolnos¢ przepustowa
$luzy nie wystarcza do przyjmowania statkdw morskich nowej generacji i nie bedzie mogta
zaspokoi¢ przysziego popytu na przewozy. Nalezy zwiekszy¢ przepustowosc¢ sluz Beatrix, tak
aby byly w stanie przyjmowac wigksze statki i umozliwiaty im kontynuowanie podrozy do
zaplecza holenderskiego, Sluzy Beatrix stanowi gwarancje efektywnych potaczen zeglugi
$rédlgdowej miedzy portami w Antwerpii, Rotterdamie i Amsterdamie.

Poza tymi szczeg6towymi kwestiami nalezy zwrdci¢ uwage na niektére odcinki $rédlgdowych
drég wodnych w Belgii i Niemczech. W celu zapewnienia ptynnego transportu kontenerdéw
nalezy zwrdci¢ 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 mostdéw potozonych na kanale Alberta jest ograniczony, a
na odcinku drogi wodnej miedzy Wijnegem i Antwerpia wystepuje problem w zakresie
przepustowosci.

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

Najwazniejszq kwestia wymagajaca uwagi jest wybudowanie brakujacego potaczenia

kolejowego w panstwach battyckich i wdrozenie odpowiedniej interoperacyjnej linii kolejowej
na odcinku Tallin - Warszawa. Wszystkie panstwa cztonkowskie zainteresowane tym
pofagczeniem kolejowym powinny wspotpracowa¢ w oparciu o te samg 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 szczegdlnosci ze wzgledu na to,
ze obecnie nie planuje sie w panstwach battyckich budowy zadnych drég w standardzie
autostrady.

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

Projekt ten przyczyni sie takze do poprawy potaczen transportowych Europy Zachodniej i
Srodkowej z rynkami panstw sasiadujacych. Linia kolejowa Rail Baltic wraz z korytarzem
Skandynawia - Morze Srédziemne, ktéry obejmuje réwniez potaczenie kolejowe i morskie
miedzy panstwami nordyckimi, battyckimi, Polska i Niemcami stanowi¢ bedzie

uzupetnienie battyckiej petli transportowej.
W potokach ruchu kolejowego na terenie panstw battyckich aktualnie nadal dominuje

ruch towarowy w kierunku wschéd/zachdd, ktorego celem sg porty Morza Battyckiego. Potoki
w kierunku wschod/zachdd istniejg takze w Finlandii i Polsce. Wszystkie te potaczenia mogq
zapewniac istotne dodatkowe uzupetnienia dla planowanego potaczenia Rail Baltic taczacego
potnoc z potudniem. Panstwa te mogg by¢ wéwczas postrzegane jako bramy do rynku
europejskiego. Mimo aktualnej sytuacji geopolitycznej wschodnie i pdétnocne rynki wschodzace
majg duzy potencjat w odniesieniu do korytarza. Potaczenie Rail Baltic taczace pétnoc z
potudniem bedzie stanowito zabezpieczenie dla panstw battyckich, gwarantujace ich integracje
Zz siecig europejska i europejskimi potokami ruchu.

Jako koordynator europejski bede zwracata szczegdlng uwage na rozwdj i wdrazanie projektu
Rail Baltic, a takze chciatabym zapewni¢ pomoc wszystkim zainteresowanym panstwom
cztonkowskim i spotce joint venture z siedzibg w Rydze w zapewnianiu skoordynowanego i
terminowego wdrazania tego projektu na catym odcinku od Tallina do Polski. Bedzie to w
szczegolnosci dotyczyto wzajemnych potaczen weztéw z nowg linig

Rail Baltic.
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 maja zasadnicze znaczenie. Strefa zasiegu ruchu miedzynarodowego jest
kluczowym czynnikiem powodzenia korytarza i gospodarek panstw cztonkowskich. Dobrze
skomunikowane gtéwne porty zlokalizowane po obu stronach korytarza mogqg wspiera¢ wzrost
ruchu na catej trasie korytarza, a takze w jego zapleczu,. Z tego wzgledu zasadnicze znaczenie
majq potaczenia ,ostatniej mili” ze wszystkimi portami.

Zarowno w portach Morza Battyckiego, jak i w portach Morza Pétnocnego 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 szczegdélne znaczenie w odniesieniu do
przedmiotowego korytarza. Istnieje potrzeba zachecenia portéw do podejmowania Scislejszej
wspotpracy miedzy soba w celu poprawienia wzajemnych potaczen i modernizacji
odpowiedniej infrastruktury w celu promowania rozwoju potgaczen autostrad morskich.
Rozwigzania ICT znacznie uproscity mobilnos$¢. Partnerskie porty Helsinki — Tallin utworzyty
efektywne ekonomiczne potaczenie transgraniczne. Wspotpraca ta powinna stuzy¢é innym
portom jako punkt odniesienia, w tworzeniu dalszych inteligentnych potaczern pomiedzy
portami. Jezeli chodzi o porty potozone w obrebie przedmiotowego korytarza, istotnym



fizycznym waskim gardtem ograniczajacym dostep do transeuropejskiej sieci transportowej
od strony Morza Poétnocnego sg $luzy morskie w Amsterdamie, ktore stanowig jedne z
najwazniejszych bram prowadzacych do ww. sieci. Aktualnie zdolnos$¢ przepustowa S$luzy
utrudnia najwiekszym statkom dostep do portu w Amsterdamie i w zwigzku z tym
ogranicza mozliwosci dalszego zwiekszania przeptywow towarowych w obrebie korytarza
zaréwno na $rodladowych drogach wodnych i sieci kolejowej w gtebi obszaru jednolitego rynku
europejskiego.

Waznym elementem w odniesieniu do portéw i autostrad morskich jest Kanat Kilonski.
Chociaz, jak juz wspomniano, nie nalezy on do przedmiotowego korytarza, stanowi
kluczowe potaczenie w ramach autostrad morskich. Kanat Kilonski nalezy postrzega¢ 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 potgczenie

miedzy Morzem Pdtnocnym a Morzem Battyckim.

Nalezy w petni dostosowac elementy $rédladowych dréog wodnych (Sluzy, przeswity mostéw
i dopuszczalne zanurzenie statkow w poszczegdélnych w kanatach) do odpowiednich norm
technicznych. Przyktadowo Konieczne jest podjecie dziatan w odniesieniu do $luz Beatrix,
Kanatu Twente czy niemieckiego systemu kanatow zeglugi $rédlgdowe].

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

Istnieje potrzeba rozwigzania probleméw w zakresie przepustowosci wystepujacych w
weztach miejskich i w obszarach sasiadujgcych z nimi. Rozwigzanie tych problemdéw 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 zwrdcic
szczegb6lng uwage na potaczenia ,ostatniej mili” z tymi obiektami tak aby ruch towarowy
nie powodowat zattoczenia w centrach miast i na obwodnicach miejskich.

Dobrze funkcjonujgce platformy multimodalne maja zasadnicze znaczenie dla sprawnego
przewozu towaréw. Terminale multimodalne w Niemczech i Holandii stanowig przykfady
najlepszych praktyk. Dalsze tworzenie tych terminali, w szczegdlnosci na obszarach
przygranicznych, bedzie stanowito dobrg podstawe do wspodtpracy pomiedzy mniejszymi
terminalami kolejowo-drogowymi. Nie nalezy jednak zapominac¢ o znaczeniu petnej integracji
portow $rédladowych z terminalami kolejowo-drogowymi. W panstwach battyckich rozwdj
terminali kolejowo-drogowych i portéw suchych jest wspierany réwnolegle z
realizacjq projektu Rail Baltic.

Miedzynarodowy ruch transgraniczny stanowi podstawe podejscia , korytarzowego”.
Przedmiotowy korytarz jest juz bardzo zaawansowany technologicznie ze wzgledu na polityke
dotyczacg autostrad morskich, ktéra przyczynita sie do stosowania rozwigzan
technologicznych w odniesieniu do wzajemnych pofaczen portéw. Znacznie wiekszy nacisk
nalezy potozy¢ jednak na wdrozenie nowych rozwigzan dot. technologii informacyjnych
réowniez w odniesieniu do innych rodzajow transportu w celu osiggniecia bardziej efektywnego
uzytkowania infrastruktury i lepszej wydajnosci odcinkéw transgranicznych w korytarzu.



Jednoczesnie nalezy przeprowadzi¢ dodatkowe analizy dotyczace spraw administracyjnych
i technicznych, ktdre utrudniajg odpowiednie funkcjonowanie korytarza.

Jednym z najpowazniejszych problemdw pod tym wzgledem jest fakt, ze system sygnalizacji
ERTMS jest wdrozony w ograniczonym zakresie. Nalezy automatycznie wyposaza¢ nowgq i
zmodernizowang, infrastrukture w ERTMS, a istniejacq 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 wdrazajgc 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 pomocg finansowania publicznego, niezaleznie od tego, czy pochodzi ono z
budzetu panstwa czy z UE. Zdecydowanie zaleca sie rozpatrzenie innowacyjnych
instrumentéw finansowych jako alternatywnych Zrddet finansowania. Dotacje sg najbardziej
odpowiednie dla projektow, w przypadku ktorych oczekuje sie tylko niewielkich dochoddw.
Jestem rowniez przekonana, ze potrzebny jest tzw. project pipeline, ktéry bedzie uzupetniaty
wraz z postepami w realizacji prac. Oznacza to, ze nie nalezy opracowywac projektéw
oddzielnie, ale w ramach kompleksowej koncepcji catego korytarza.

Inwestycje w srodladowe drogi wodne

Najwieksze inwestycje w $rédladowe drogi wodne zostang zrealizowane w Niemczech (5
mld euro - gtownie w celu zapewnienia zgodnosci z wymaganiami technicznymi) i w
Holandii (2 mld euro). Inwestycje w srédlgdowe drogi wodne na terenie Belgii sq ujete w

planie dziatan korytarza Morze Pétnocne-Morze Srédziemnomorskie.

Dzieki rozpoczetym w Niemczech projektom celu nakierowanym na osiagniecie zgodnosci pod
wzgledem wysokosci mostow, oczekuje sie, ze sie¢ srédlgdowych dréog wodnych bedzie w
petni spetnia¢ wymagania rozporzadzenia TEN-T do 2030 r.

Zgodnos$é éré%idowych drég wodnych z wymaganiami technicznymi do 2030 r.

North Sea
°Bagzg

IWW Compliance by 2030

Inland WaterWays

Compliant (status 2015)
== == = == works on-going, compliance expected

Reason for non-compliance
(® BridgeHeight




Wykraczajac poza kwestie zwigzane z zapewnieniem zgodnos$ci z
wymaganiami technicznymi, osiem projektéw dotyczy modernizacji do standardow klasy
V EKMT, dwa z nich znajduja sie na zewnetrznych koncach korytarza Zaandam i na kanale
Twente.

Zaktadajac, ze projekty modernizacji do standardéw klasy IV EKMT zostang zakonczone w

latach 2022-2024, a takze biorac pod uwage czas niezbedny do zakonczenia pozostatej czesci

projektow klasy Va EKMT, przewiduje sie, ze korytarz spetni standardy klasy Va EKMT w

latach 2026-2028 (w oparciu o biezgcg liste projektéw). Ostatnim projektem do

zakonczenia jest odcinek IJssel.
W ramach pierwszego naboru wnioskow o dofinansowanie z instrumentu ,taczac Europe”

w 2014 r. rozdzielono miedzy projekty w ramach korytarza Morze Pétnocne-Battyk ponad 1,8
mld euro. W ramach drugiego naboru wnioskéw o dofinansowanie z instrumentu

~taczac Europe” w 2015 r. na projekty w ramach korytarza Morze Pétnocne-Battyk
przyznano dalsze 900 min euro!

Zgodnosc¢ srodladowych drog wodnych z wymaganiami technicznymi

Wieksza czes$¢ sieci srddladowych drég wodnych korytarza Morze Pétnocne-Battyk spetnia
obecnie wymagania i odpowiada biezacym potrzebom w zakresie transportu. Zgodnos$é¢ z
wymaganiami technicznymi na poziomie korytarza nie jest jednak

zapewniona w zakresie dopuszczalnej gtebokosci (min. 2,5 m).
W Niemczech istniejg dwa odcinki, na ktérych minimalna wysoko$¢ mostéw jest rowna

4 m i nie spetnia wymagan rozporzadzenia - odcinek Weser (Minden-Brema) i odcinek w
czesci sieci kanatéw na zachodzie (KRH i KDE). Port $rédladowy w Deventer w Holandii nie
posiada potaczenia kolejowego, ale nalezy zauwazy¢, ze linia kolejowa znajduje sie w odlegtosci
5 km od portu. To samo dotyczy portéw w Nijmegen i Hengelo. W portach

$rodladowych dostepnosc paliw alternatywnych/LNG jest takze ograniczona.

Waskie gardta na sréodladowych drogach wodnych

Najwiekszymi  waskimi gardtami w  sieci $rédladowych drég  wodnych sg Sluzy w
Amsterdamie, $luzy Beatrix i $luzy w Eefde. Dostepnos$¢ portu w Amsterdamie w przysztosci
uzalezniona jest od rozbudowy $luz w Ijmuiden. Przepustowos$¢ Sluzy nie jest w stanie
sprosta¢ nowej generacji statkdw morskich i nie odpowiada zapotrzebowaniu na transport w
przysztosci. Konieczne jest zwiekszenie przepustowosci $luz Beatrix, tak aby mogty z nich
korzysta¢ wieksze statki i ptyna¢ dalej w kierunku gtebi ladu w granicach Holandii, w
szczegolnosci w celu promocji celu polityki przejscia z towarowego transportu drogowego na
transport $érodladowymi drogami wodnymi. Sluzy Beatrix stanowig gwarancje dobrych potaczen

$rédladowymi drogami wodnymi miedzy portami w Antwerpii, Rotterdamie i Amsterdamie.
Oprocz tych dwéch specyficznych kwestii konieczna jest modernizacja okreslonych

odcinkow s$rodladowych drég wodnych na terytorium Belgii i Niemiec w celu umozliwienia
prowadzenia ciggtego transportu tadunkéw dwupoziomowych bez ograniczen. Niezbedne jest
zwiekszenie wysokosci mostow.

Istotne znaczenie ma przepustowos¢ Kanatu Alberta (w ramach korytarza Morze Pétnocne-
Morze Srédziemnomorskie i korytarza Morze Pétnocne-Battyk). Na Kanale Alberta obowiazujq
ograniczenia w Zegludze ze wzgledu na wysoko$¢ niektorych mostow, a na odcinku miedzy
Wijnegem i Antwerpig istniejg problemy wzgledem przepustowoscia.

Paliwa alternatywne dla barek zeglujacych po $rédlagdowych drogach wodnych zaczynajg by¢
dostepne, ale nalezy podjac jeszcze dalsze dziatania w celu ich dywersyfikacji i zapewnienia
dostepu do paliw w wielu réznych miejscach.

Ocena zgodnosci z wymaganiami technicznymi nie obejmowata Kanatu KiloAskiego i Kanatu
Alberta, poniewaz nie stanowig one czesci korytarza, nalezy je jednak wymieni¢ jako waskie
gardta. Waskie gardta wynikajg z ograniczen w dlugosci statkdw na kanale Twente, braku

wystarczajacej liczby miejsc cumowania dla statkédw i przepustowosci $luz Ijmuiden,
Volkerak i $luz Beatrix. Problemy te majg zosta¢ zlikwidowane w ramach prowadzonych



inwestycji. Problemy na wszystkich wymienionych odcinkach majg rozwigzac¢ inwestycje, ktére
sq albo juz realizowane albo przygotowywane. Lista projektow korytarza Morze Pétnocne-
Battyk na terenie Niemiec bedzie dalej aktualizowana w s$wietle nowego krajowego planu

infrastrukturalnego (Bundesverkehrswegeplan 2030).

Biorgc pod uwage cele na przysztos¢, mozna uznac, ze problemy beda wystepowaé. Coraz
bardziej odczuwalnym problemem jest wielkos¢ statkéw, ktora ustala poprzeczke coraz wyzej
pod wzgledem zgodnosci infrastruktury z wymaganiami technicznymi dotyczacymi
gtebokosci, szerokosci i wysokosci mostow. Czym szersze rzeki, tym wiecej i tym diuzsze statki
moga_na niej zeglowac. Czes¢ odcinkow $rodladowych drég wodnych nie moze sprostac wielkosci
nowych barek i dlatego nie spetni wymagan technicznych, jezeli poprzeczka zostanie ustalona
wyzej. Wyzej poprzeczke mogq ustalic standardy europejskie lub codzienni uzytkownicy
infrastruktury tego zréwnowazonego rodzaju transportu.

Inne kwestie

W sytuacji biezacej stagnacji gospodarczej kwestiom tworzenia miejsc pracy i wzrostu
gospodarczego trzeba nadaé charakter priorytetowy. Budowa infrastruktury moze by¢
procesem tworzacym miejsca pracy, ktéry przyczynia sie do wzrostu gospodarczego.
Szczegolnie wazne jest wykorzystanie potencjatu zatrudnienia transgranicznego, poniewaz
potencjat transgranicznego rozwoju gospodarczego jest znacznie wiekszy niz pozostatej czesci
gospodarki. W tym konteksécie duze znaczenie majg 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 wspdtpraca w ramach EUREGIO, powinny by¢ S$cisle zintegrowane z wdrazaniem
przedmiotowego korytarza. Istniejagca wspotpraca 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 sa, moim zdaniem, pierwszym krokiem w tym kierunku. Nalezy
zatem podejmowac wspodtprace z regionalnymi mechanizmami wspdtpracy 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 czionkowskich i miedzy nimi. Odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie projektem
utworzenia korytarza musi by¢ ponoszona na wszystkich szczeblach administracyjnych.
Proces w tym zakresie rozpoczat sie we witasciwy sposob i istnieje dobra podstawa do
podejmowania kolejnych dziatan.

Catherine Trautmann, koordynator europejski
Vera Kissler, doradca

vera.kissler@ec.europa.eu
Strona internetowa http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-uidelines/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
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Przewozy tadunkdéw w transporcie miedzynarodowym (w tonach) kolejowym i drogowym

w korytarzu Battyk-Adriatyk:

tadunki kolejg: importowane i eksportowane ogdtem:190 min ton (36%)
Przewozy wewnetrzne: 45 min ton (38%)
Pie¢ najwazniejszych dwukierunkowych potokdéw towarow w
transporcie kolejowym (ogdtem):
1. Wiochy-Niemcy (26 Mt)


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

Polska-Ukraina/Rosja (22 Mt)
Wiochy-Europa Zachodnia i Pétnocna (20 Mt)

Austria-Niemcy (14 Mt)
Republika Czeska-Niemcy (14 Mt)

Pie¢ najwazniejszych dwukierunkowych potokdéw

towarow w transporcie kolejowym (przewozy wewnetrzne):
Republika Czeska-Stowacja (11 Mt)
Republika Czeska-Polska (8 Mt)
Austria-Slowenia (6 Mt)
Austria-Wiochy (6 Mt)
Austria-Republika Czeska (3 Mt)
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tadunki drogowe: importowane i eksportowane ogdétem: 340 min ton (64%)

Przewozy wewnetrzne: 75 min ton (62%)
Piec¢ najwazniejszych dwukierunkowych potokow towarow w transporcie drogowym (ogdtem):
1. Polska-Niemcy (49 Mt)
2. Wtochy-Europa Zachodnia i Pétnocna (35 Mt)
3. Austria-Niemcy (33 Mt)
4. Polska-Europa Zachodnia i Pétnocna (32 Mt)
5. Republika Czeska-Niemcy (27 Mt)

Pie¢ najwazniejszych dwukierunkowych potokdw towaréw w transporcie drogowym (przewozy wewnetrzne):
1. Republika Czeska-Poland (12 Mt)

2. Republika Czeska-Stowacja (11 Mt)

3. Austria-Wtochy (10 Mt)

4. Wiochy-Polska (7 Mt)

5. Polska-Stowacja (7 Mt)

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

Rail Road
tadunki importowane i eksportowane ogdtem: tadunki importowane i eksportowane ogétem: 340
190 min ton (36%) min ton (64%)
Przewozy wewnetrzne (na zielono): 45 min to Przewozy wewnetrzne (na zielono): 75 min ton

n (38%) (62%)



Pie¢ najwazniejszych dwukierunkowych potokdéw Pie¢ najwazniejszych dwukierunkowych potokdéw towarow w

towaréw w transporcie kolejowym (ogoétem): transporcie drogowym (ogétem):
5. Witochy-Niemcy (26 Mt) 1. Polska-Niemcy (49 Mt)
6. Polska-Ukraina/Rosja (22 Mt) 2. Wiochy-Europa Zachodnia i Pétnocna (35 Mt)
7. Wiochy-Europa Zachodnia i Pétnocna (20 Mt) 3. Austria-Niemcy (33 Mt)
8. Austria-Niemcy (14 Mt) 4. Polska-Europa Zachodnia i Pétnocna (32 Mt)
9. Republika Czeska-Niemcy (14 Mt) 5. Republika Czeska-Niemcy (27 Mt)
Pie¢ najwazniejszych dwukierunkowych potokdow Pie¢ najwazniejszych dwukierunkowych potokdéw towaréw w
towarow w transporcie kolejowym (przewozy transporcie drogowym (przewozy wewnetrzne):
wewnetrzne):
1. Republika Czeska-Poland (12 Mt)
1. Republika Czeska-Stowacja (11 Mt) 2. Republika Czeska-Stowacja (11 Mt)
2. Republika Czeska-Polska (8 Mt) 3. Austria-Wtochy (10 Mt)
3. Austria-Slowenia (6 Mt) 4. Wiochy-Polska (7 Mt)
4. Austria-Wiochy (6 Mt) 5. Polska-Stowacja (7 Mt)

5. Austria-Republika Czeska (3 Mt)



