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The Study of the North Sea - Baltic Core Network
Corridor (EN)

The Study of the North Sea - Baltic Core Network Corridor (2014) has been prepared
for the European Commission /Directorate General Mobility and Transport by the
Proximare consortium consisting of TRINITI (Estonia), Malla Paajanen Consulting
(Finland), Norton Rose Fulbright LLP (United Kingdom), IPG Infrastruktur- und
Projektentwicklungsgesellschaft mbH (Germany) and Goudappel Coffeng BV (The
Netherlands).

Abstract

The North Sea - Baltic core network corridor connects Europe’s leading seaports in the
west to the fastest developing region in the EU - the Baltic Sea Macro Region in the
north-east. The Corridor is characterized by large volumes of freight and passengers
at the western and northern ends meaning Finland, Germany, the Netherlands,
Belgium and the western part of Poland. However, the long section from Warsaw to
Tallinn is marked by insufficient transport infrastructure, lack of international railway
service and over-dependence on road transport. The Rail Baltic project has been
initiated to remove a missing link which is the lack of a 1435 mm gauge railway from
Tallinn to the Lithuanian border with Poland. Other major challenges include increasing
the capacity of the sea locks at Amsterdam, improving the maritime accessibility of
the main seaports and increasing the capacities of the inland waterway system in the
Netherlands, Belgium and Germany. The need to build/modernize the most intensively
used rail sections in Germany and Poland, and road bottlenecks near the largest
agglomerations in the western part of the Corridor has also been recognised. At the
northernmost end of the Corridor the Helsinki — Tallinn twin city concept constitutes a
good example of intercity economic cooperation and development.

Executive Summary

Among all the core network corridors (CNC) the 3.200 km long North Sea - Baltic has
the potential of becoming one of the most economically diverse Corridors in the
European Union. The North Sea - Baltic core network corridor (NSB CNC) has 16 core
network airports, 13 core network seaports, 18 core network inland ports, and 17 core
network rail-road terminals. The Corridor connects the capitals of all eight countries
concerned: Helsinki, Tallinn, Riga, Vilnius, Warsaw, Berlin, Brussels and Amsterdam.
In addition, NSB CNC consists of 17 urban nodes, 20 core network nodes and 44
regions.

Twenty-five years after the fall of the Berlin Wall the North Sea - Baltic Corridor seeks
a better balance of economic development with greater competitiveness and
accessibility. Transport has a major role to play in this connectivity and growth.
Regions along the corridor can benefit from the proximity of their neighbours, not only




l North Sea - Baltic Final Report: Abstract and Executive Summary

European
Commission

because of the objective of European integration but also because of the demands
placed on logistics by globalization and the need to connect with new markets.
Regions and countries are looking for international relations to increase their
competitiveness.

One of the key aspects of the NSB CNC is the attempt to reinforce the transport
network of the single market along this axis. This involves improving the transport
connections between neighbouring Regions and Member States. Gradually this process
from local to regional and national builds up to transnational connections to the wider
Europe.

The Corridor connects Europe’s leading seaports in the west to the fastest developing
region in the EU - the Baltic Sea Macro Region in the north-east. The Corridor has an
effective inland waterways network stretching from the North Sea ports to Berlin and
includes several of the leading logistics hot spots in Europe. The Corridor is
characterized by large volumes of freight and passengers at the western and northern
ends meaning Finland, Germany, the Netherlands, Belgium and the western part of
Poland. However, the long section from Warsaw to Tallinn is marked by insufficient
transport infrastructure, lack of international railway services and over-dependence on
road transport. These deficiencies are undermining the positive development of
economic cohesion, especially in the Baltic States, which are less connected to the
European transport flows than the other countries along the Corridor. This
fundamental imbalance of transport infrastructure and service constitutes the
foremost challenge of the Corridor. Urgent political and investment measures are
needed to build up an international rail service through the Baltic States, i.e. the Rail
Baltic/Rail Baltica project.

In the western part of the Corridor the challenges are often not in the quality of
infrastructure but in the conditions and in the abolition of local capacity shortages that
would enable it to be more efficiently used. Serious actions are also needed to
improve the cross border connections and to facilitate the growing flows in maritime
and inland waterways transport in the light of stricter environmental requirements
resulting from international and EU regulations.

Even with a relatively good quality of rail infrastructure the share of railways in
transportation is small. To increase the share of rail in freight transportation is a major
challenge for the Corridor in both, eastern, central and western part of the Corridor.

The alignment of the North Sea - Baltic core network corridor is defined in the
Regulation (EU) 1315/2013 (p. 152) as follows:

Helsinki — Tallinn — Riga
Ventspils - Riga
Riga- Kaunas
Klaipéda - Kaunas - Vilnius
Kaunas - Warszawa
BY border - Warszawa - Poznan - Frankfurt/Oder - Berlin - Hamburg
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Berlin — Magdeburg - Braunschweig — Hannover
Hannover — Bremen - Bremerhaven/Wilhelmshaven
Hannover - Osnabrick — Hengelo - Almelo - Deventer — Utrecht
Utrecht - Amsterdam
Utrecht - Rotterdam - Antwerpen
Hannover - Kéln — Antwerpen

Inland port
Maritime port
Maritime & Inland
Airports
RRT
Railways
Roads

— IWwwW

Map: Alignment of the North Sea — Baltic core network corridor

The Corridor has intersections with five other Corridors: with the North Sea-
Mediterranean and the Rhine-Alpine Corridors in the Netherlands and Belgium, with
the Rhine-Alpine, the Scandinavian-Mediterranean and the Orient/East-Med Corridors
in Germany, with the Baltic-Adriatic Corridor in Poland and with the Scandinavian-
Mediterranean Corridor in Finland.

Cross-border issues

There are eight international borders involved in this Corridor: one maritime and
seven terrestrial. There is also a border crossing between Poland and Belarus, which is
unique point of direct land connection of Corridor with the transport infrastructure of a
third country.

There are long sections on the Corridor where the core network railway infrastructure
(1435 mm gauge) is missing. These sections will use the existing infrastructure (1520
mm) of the comprehensive network as an interim solution until the core network
infrastructure is built.
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The maritime border crossing between Finland and Estonia is highly developed. The
ferry links provide the possibility for inter-city commuting and business development,
which is unique on the Corridor. However, there are multimodal hinterland connections
which are partly missing. In Helsinki, the new Ring Rail connection to airport will be
completed in 2015. In Tallinn, an urban rail connection is currently missing between
the airport, the city centre and the passenger port. However, the 1435 mm gauge Rail
Baltic is planned to have its passenger terminus station at Ulemiste which will be
connected to Tallinn airport (for passengers by urban rail) and the ports of Tallinn
(passengers by urban rail and freight through an intermodal terminal at the main
cargo port of Muuga).

Between Estonia and Latvia international rail connections for passengers and freight
are limited and unreasonably time-consuming. Air connections exist between Tallinn
and Riga, but are less used due to the high price for the short distance (350 km) and
the fluency and low cost of the bus services. The infrastructure improvements on the
1520 mm railway network have been completed in Estonia but are partially still on-
going in Latvia. Rail Baltic is being planned to connect the three Baltic States on a
double track electrified 1435 mm gauge passenger and cargo railway. The (urban) rail
connection of Riga Airport to Riga City and the international rail network are also
planned by the Latvian authorities.

Between Latvia and Lithuania the main connections are by road. International rail
connections are lacking for passengers while the service for freight exists. In
Lithuania, the reconstruction of the 1520 mm gauge railway still has to be completed
in the section towards the Latvian border (part of the TEN-T Priority Project 27). In
October 2014, the governments of Estonia, Latvia and Lithuania signed an agreement
to create a joint venture company RB Rail to implement the project to build a new
1435 mm gauge railway from Tallinn via Riga and Kaunas to the Lithuanian border
with Poland. This constitutes an operative launch to the Rail Baltic mega project.

Between Lithuania and Poland the main connections are by road. Currently the
Lithuanian authorities are completing the new dual gauge alignment from the Polish
border and Kaunas. On certain sections of this track there is a separate European
gauge (1435 mm). In Lithuania the infrastructure improvements on 1520 mm railways
have been completed with a dual gauge 1435/1520 mm connection from Sestokai to
the Polish border. The completion of a 1435 mm line within the dual gauge track to
Kaunas by the end of 2015 is planned. The railway infrastructure in Poland on the
section Warsaw - Biatystok - Lithuanian border requires considerable improvements to
increase travelling speed. Supporting tools such as economic analysis may be
considered in decision-making on the scope of works on particular sections of
infrastructure.

Between Poland and Germany, Warsaw - Poznan - Frankfurt (Oder) - Berlin is one of
the most important transport connections in Europe, in particular for the Rhine/Ruhr
area and for the North Sea ports. Rail lines are mostly double-tracked and electrified.
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The Berlin, Hamburg and Hannover nodes are crossing points between three CNCs:
the North Sea - Baltic, Scandinavian - Mediterranean and Orient — East/Med. Poznan,
tdédz and Warsaw nodes are a crossing points between the North Sea - Baltic and
Baltic — Adriatic CNC. From Warsaw a rail bypass connection exists for freight to the
Polish border with Belarus.

Between Germany, the Netherlands and Belgium, the border crossings use
motorways which comply with the Regulation. However, increasing volumes entail
constant upgrading. High speed rail services are available between the Netherlands
and Belgium, and between Belgium and Germany. However, high speed rail services
along the Corridor between the Netherlands and Germany are lacking.

A major issue concerning cross border rail transport is the implementation of ERTMS in
all countries along the Corridor. Differences exist in the extent and in the timely
continuation of ERTMS implementation between countries.

Rail Freight Corridor Nr 8 — North Sea - Baltic

The Rail Freight Corridor Nr 8 (RFC8, 1435 mm standard gauge) runs from the North
Sea (Amsterdam /Bremerhaven /Rotterdam /Antwerp - Aachen) to Berlin, Warsaw
and continues east to Terespol (PL/BY border) and north to Kaunas. RFC8 will be
made operational in November 2015. The RFC8 will be extended to Amsterdam,
Wilhelmshaven and Hamburg in 2015 and an extension will also be made to Prague.
In the Baltic States, the RFC8 will be extended temporarily using the existing 1520
mm gauge railway network from Kaunas to Tallinn via Riga until the 1435 mm UIC
gauge Rail Baltic enters into operation and the new alignment will be used.

Horizontal topics

Motorway of the Sea

Short sea shipping plays an important role for all eight Member States on the Corridor.
There are several on-going and planned projects on e.g. port accessibility, port
development, LNG development and deepening of the fairways.

ww

The available inland waterway system in the Netherlands, Belgium and Germany offers
great opportunities for a modal shift to more sustainable transport. Several physical
capacity bottlenecks concerning locks, CEMT classes, available height under bridges
and required minimum draught have to be eliminated, however. Other requirements
concerning the full implementation of River Information Systems (RIS) and the
availability of clean fuels still have to be met.

10
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ITS

In the Member States of the NSB CNC, ITS applications are gradually becoming
common not only in road transport but increasingly also in multimodal transport. ITS
can have a crucial role for instance in removing operational bottlenecks linked to the
loading of trucks onto ro-ro ships. Multimodal ITS applications are also being
developed for cross-border regions and long-distance commuting.

Objectives of the Corridor

The North Sea - Baltic core network corridor aims to improve the internal economic
and social cohesion between the north-eastern Baltic Sea Region, especially the new
Member States (EE, LV, LT, PL), and the major economic centres of the western EU.
The Corridor will also form an important trade connection between the EU and Third
Countries in eastern Europe and further afield in Asia.

« Removal of bottlenecks and bridging of missing links particularly at border-crossing
sections; the addition of the European standard gauge railway in the Baltic States
is of utmost importance to create a consistent railway network on the Corridor.

¢ Regions along the Corridor shall be adequately supplied with transport
infrastructure. Several infrastructure investments are needed in railways, ports
and inland waterways. The use of ITS should be increased.

e To shape the core network to such an extent that at all border crossing points a
seamless traffic flow, border checks, border surveillance and other border control
procedures proceed as smoothly and efficiently as possible for all transport modes;
while some efficient border crossings already exist along the Corridor, some
intermodality and administrative issues still remain.

e The core network shall guarantee an optimal integration of all transport modes
(multimodality) and interoperability shall be ensured for national and trans-
European transport networks by removing technical and administrative barriers;

*  Promotion of maritime transport and motorways of the sea by the EU; The North
Sea - Baltic is highly dependent on short sea shipping and inland waterways. The
emergence of increasingly tougher environmental requirements must lead towards
more efficient multimodality and a search for new multimodal trade routes.

e Significant support needs to be given to the implementation and deployment of
telematics applications and promotion of innovative technological development.
The Corridor needs to establish itself as a leader in ITS and should strive to hold
this position.

¢ Environmental protection measures by using alternative clean fuels and propulsion
systems as well as promoting low-carbon transport should result in the relevant

11
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Union CO2 reduction. Effective measures will be required in order to ensure the
availability of clean fuel.

Projects

The distribution of projects between countries and modes of transport are shown in
the table below:

Transport Mode/ Rail Road Port and Airport Total
Member State Inland
waterway

Finland 18 3 4 1 26

Estonia 5 4 10 2 21

Latvia 9 21 9 2 41

Lithuania 21 5 5 14 45

Poland 13 6 0 0 19

Germany 24 23 27 1 75

The Netherlands 12 5 27 0 44

Belgium 20 0 0 0 20

Total 122 67 82 20 291

12
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Pohjameri-Itameri-ydinverkkokaytavaselvitys (FI)

Pohjanmeri-Itameri-ydinverkkokaytavaselvityksen (2014) on laatinut Euroopan
Komission Liikenteen pdadosaston toimeksiannosta Proximare-konsortio, johon
kuuluvat Triniti (Viro), Malla Paajanen Consulting (Suomi), Norton Rose Fulbright LLP
(Iso-Britannia), IPG Infrastruktur- und Projektentwicklungsgesellschaft mbH (Saksa)
and Goudappel Coffeng BV (Alankomaat).

Tiivistelma

Pohjanmeri-Itdmeri-ydinverkkokédytévéd yhdistdd Lénsi-Euroopan merkittdvimmaéat
merisatamat Itdmeren makroalueeseen, joka on Euroopan Unionin voimakkaammin
kehittyviéd alueita. Kdaytdvan lénsi- ja pohjoispddt ovat yhdistyneet toisiinsa
tehokkaasti. Alankomaiden, Belgian, Saksan, Puolan lénsiosien ja Suomen vélilla
kulkee meriteitse suuria rahti- ja matkustajamé&éarid. Sen sijaan Varsovasta Tallinnaan
vallitsee liikenteellisesti heikko ja melko kehittymé&tén alue, jolla on merkittdvia
puutteita infrastruktuurissa. Lisdksi maantieliikenne on ylikorostunutta. Kéytévan
liikenteellisen kehittdmisen kérkihanke on Rail Baltic, joka ké&sittdd eurooppalaisen
raideleveysstandardin mukaisen rautatien rakentamisen Tallinnasta Liettuan ja Puolan
véliselle rajalle kohti Varsovaa. Ké&ytdvédn lansiosassa kehittémiskohteisiin kuuluu
Amsterdamin sulun kapasiteetin kasvattaminen, jonka tarkoituksena on parantaa
meriliikenteen  ja sisdvesiverkoston kytkeytymista toisiinsa  ja nostaa
liikennekapasiteettia Alankomaissa, Belgiassa ja Saksassa. Saksan ja Puolan
rautatieverkostossa on pullonkauloja ja kehittdmistarpeita, jotka johtuvat yhé
kasvavista kayttdjaémadristd ja ikdantyvédsta infrastruktuurista. Kapasiteettiongelmat
ovat samoin syyna kdytdvédn lansiosassa maantieverkoston kehittémisessd etenkin
suurimpien kaupunkikeskittymien ldheisyydessa.

Yhteenveto

Kaikkien yhdeksan ydinverkkokaytavan joukossa 3200 kilometrin pituinen Pohjanmeri-
Itameri-kaytava voi kehittyd Euroopan mielenkiintoisimmaksi ja taloudellisesti
monipuolisimmaksi  kaytavaksi. Pohjanmeri-Itameri-kdytavdaan kuuluu 16
ydinkdytavddan kuuluvaa lentokenttdd, 13 merisatamaa, 18 sisdvesisatamaa
ja 17 rautatie/maantieterminaalia. Kdéytava kulkee kahdeksan padkaupungin lapi:
Helsinki, Tallinna, Riika, Vilna, Varsova, Berliini, Bryssel ja Amsterdam. Lisaksi
kaytavaan kuuluu 19 kaupunkinoodia, 20 ydinkdytdavanoodia ja 44 aluetta.

Kaksikymmentaviisi vuotta Berliinin muurin murtumisen jalkeen Pohjanmeri-Itameri-
kaytava pyrkii tasaamaan alueen talouskehitysta parantamalla sen kilpailukykya ja
saavutettavuutta. Liikenneyhteydet ovat avainasemassa kaytavan varrella sijaitsevien
alueiden valisten yhteyksien parantamisessa ja kasvun rakentamisessa. Alueet voivat
hyotya keskinadisestd yhteistydstda rakentaessaan eurooppalaista integraatiota seka
globaalien kauppavirtojen vaatimusten mukaisia logistiikkapalveluita, joiden avulla
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voidaan tahdata uusille markkinoille. Maiden ja alueiden kilpailukyvyn parantaminen
perustuu kansainvalisten yhteyksien luomiseen.

Pohjanmeri-Itameri-kaytavan keskeisin tavoite on liikenneverkoston vahvistaminen
eurooppalaisia yhteismarkkinoita varten. Tama kasittda kaytavan varrella sijaitsevien
alueiden ja jasenmaiden valisten yhteyksien parantamisen. Kehitysprosessi kaynnistyy
paikallistasolla edeten kansallisen tason liikenneyhteyksiin ja edelleen eurooppalaiseen
lilkenneverkostoon.

Pohjanmeri-Itameri-kaytava yhdistaa Lansi-Euroopan johtavat merisatamat Itdmeren
alueeseen, joka on Euroopan nopeimmin kehittyvia makroalueita. Kaytavan tehokas
sisdvesijarjestelma ulottuu Pohjameren satamista Berliiniin ja sen varrella sijaitsee
useita Euroopan tarkeimpia logistiikkakeskittymia. Kaytavan lansi- ja pohjoispaat ovat
yhdistyneet toisiinsa tehokkaasti. Alankomaiden, Belgian, Saksan, Puolan lansiosien ja
Suomen valilla kulkee meriteitse suuria rahti- ja matkustajamaaria. Sen sijaan
Varsovasta Tallinnaan vallitsee liikenteellisesti heikko ja melko kehittymatén alue, jolla
on merkittavia puutteita infrastruktuurissa. Lisaksi maantieliikenne on ylikorostunutta.
Néama puutteet heikentavat talouskoheesion kehittymista etenkin Baltian maissa,
joiden yhteydet eurooppalaisiin liikennevirtoihin ovat heikommat muihin kaytavan
maihin verrattuna. Tama sisdainen epatasapaino liikenneinfrastruktuurin ja palveluiden
maarassa ja tasossa muodostaa kaytavan suurimman kehittamishaasteen. Nopeita
poliittisia ja investointiratkaisuja tarvitaan erityisesti kansainvalisen junayhteyden
rakentamiseksi Baltian maiden lapi eli Rail Baltic /Rail Baltica -hankkeen
toteuttamiseksi.

Kaytavan lansiosassa Alankomaissa, Belgiassa ja Saksassa lilkenteen
kehittamishaasteet liittyvat useimmiten palvelujen korkeisiin kayttéasteisiin ja
lilkenneyhteyksien sujuvoittamiseen eikd niinkdan infrastruktuuriin  laatuun.
Merkittdvia toimenpiteita tarvitaan lisdksi liikennepalvelujen kehittdmiseen raja-
alueilla sekd vesitieverkoston sopeuttamiseksi kasvaviin kuljetusmaariin. EU:n
asettamat ja muut kansainvaliset ymparistovaatimukset aiheuttavat niinikdaan yha
enemman kehittdmispaineita.

Vaikka Pohjanmeri-Itdmeri-kdytavan rataverkosto on yleisesti ottaen varsin hyvalla
tasolla, rautatiekuljetusten maara on edelleen alhainen. Rautatiekuljetusten maaran
kasvattaminen ja erityisesti maantiekuljetusten vahentdaminen on koko kaytavan
mittainen kehittamistavoite.

Pohjanmeri-Itameri-kaytavan suunataus on seuraava (Asetus (EU) 1315/2013 (s.
152):
Helsinki — Tallinna - Riika
Ventspils - Riika
Riika- Kaunas
Klaipéda - Kaunas - Vilna
Kaunas - Varsova
Valko-Ven&jan raja - Varsova - Poznan - Frankfurt/Oder - Berliini - Hampuri
Berliini — Magdeburg - Braunschweig — Hannover
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Hannover — Bremen - Bremerhaven/Wilhelmshaven
Hannover — Osnabrick — Hengelo - Almelo - Deventer — Utrecht
Utrecht - Amsterdam
Utrecht - Rotterdam - Antwerpen
Hannover - Kéln — Antwerpen

@  Inland port
@  Maritime port
@ Maritime & Inland
2 Airports
O RRT

Railways
Roads
—_—IWwW

Inland port - sisdvesisatama

Maritime port - merisatama

Maritime & Inland — meri- ja sisdvesisatama
Airports - lentokentét

RRT - rautatie-/maantieterminaali
Railroads - rautatiet

Roads - tiet

IWW - sisédvesivéaylat

Kartta: Pohjanmeri-Itdmeri-ydinverkkokdytdvan suuntaus

Pohjanmeri-Itameri-kaytava ristedaa viiden muun vydinverkkokaytavan kanssa:
Pohjanmeri-Valimeri- ja Rein-Alpit-kaytavien kanssa Alankomaissa ja Belgiassa, Rein-
Alpit-, Skandinavia-Valimeri- ja Itdinen Valimeri —kdytavien kanssa Saksassa, Itameri-
Adrianmeri-kaytdavan kanssa Puolassa ja Skandinavia-Valimeri-kaytdvan kanssa
Suomessa.

Raja-alueiden ongelmat

Pohjanmeri-Itameri-kaytavalla on kahdeksan kansainvalista rajaa: yksi merellinen ja
seitseman maarajaa. Lisdksi Puolan ja Valko-Vendjan raja kuuluu kaytavalle
muodostaen raja-alueen kolmannen maan kanssa.
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Kaytavan rataverkostossa on pitkid osia vailla eurooppalaisen 1435 mm:n standardin
mukaista rautatietda. Nailla osilla nykyinen 1520 mm:n levyinen rautatie toimii
korvaavana rataverkostona kunnes uusi ratainfrastruktuuri on rakennettu.

Suomen ja Viron valinen raja-alue on erittain kehittynyt. Toimiva laivaliikenneyhteys
mahdollistaa pendeldinnin Helsingin ja Tallinnan valilld ja kaupunkien vélinen tiivis
talouselama on kaytavan mittakaavassa erityisen mittavaa. Monimuotoisten
lilkenneyhteyksien osalta on kuitenkin edelleen kehittamistarpeita. Helsingissa
Keharata, joka yhdistaa lentokentdn keskustaan, valmistuu vuonna 2015. Tallinnassa
kaupunkiraideyhteys on kehitteilla lentokentdn, keskustan ja matkustajasataman
vélille. Rail Baltic -radan (1435 mm) asema on suunniteltu Ulemisteen, josta on
ratayhteys edelleen lentokentalle ja Tallinnan satamaan (matkustajille kaupunkirata
Vanhaan Satamaan ja rahtiliikenteelle rautatie intermodaaliterminaaliin Muugan
satamassa).

Viron ja Latvian vadlinen kansainvadlinen junayhteys matkustajille ja rahtiliikenteelle
on hidas ja hankala. Tallinnan ja Riian valilla on lentoyhteys, joka on kuitenkin melko
vahan hyddynnetty, koska kaupunkien valinen etadisyys on lyhyt (350 km) ja koska
korvaava maantieyhteys linja-autoilla on edullinen ja sujuva. Ratainfrastruktuurin
parantaminen nykyiselld 1520 mm levyisella rataverkostolla on saatu paatdkseen
Virossa mutta ovat edelleen osittain kesken Latviassa. Rail Baltic —hankkeen on
tarkoitus yhdistda kolme Baltian maata 1435 mm:n standardin mukaisella rautatiella
matkustaja- ja rahtiliikenteessa. Riian kaupunki ja lentokentta on tarkoitus yhdistaa
kaupunkiradalla Rail Baltic -rataan.

Latvia ja Liettua yhdistyvat Iahinna maanteitse. Matkustaja- ja rahtiliikenteelle ei ole
jarjestetty kansainvalistd rautatieyhteytta. Liettuassa 1520 mm:n levyisen rautatien
kunnostusty6t kohti Latvian rajaa ovat vieléd kesken (osa TEN-T Prioriteettihanketta
Nro 27). Lokakuussa 2014 Viron, Latvian ja Liettuan hallitukset allekirjoittivat
sopimuksen RB Rail -nimisen yhteisyrityksen perustamisesta ja vyhteisyrityksen
tarkoituksenaan 1435 mm:n standardin mukaisen ratayhteyden rakentaminen
Tallinnasta Riian kautta Kaunasiin ja Liettuan ja Puolan vaéliselle rajalle. Sopimus
kaynnistaa merkittavan Rail Baltic —-ratahankkeen.

Liettuan ja Puolan valinen yhteys on lahinna maanteitse. Liettuan viranomaiset ovat
viimeistelemassa uutta kaksoisrataa (jossa on samalla ratapohjalla sekd 1435 mm
ettd 1520 mm:n levyiset raiteet) Puolan vastaiselta rajalta Kaunasiin. Joillakin
osuuksilla on erillinen eurooppalaisen standardin mukainen rata (1435 mm).
Liettuassa kunnostustydt on saatu paatdksen kaksoisratana 1435/1520 mm Puolan
rajalta Liettuan Sestokaihin. Eurooppalaisen standardin mukainen 1435 mm:n rata on
tarkoitus saavuttaa Kaunas kaksoisratana vuoden 2015 aikana. Puolassa
ratainfrastruktuuri Varsova-Bialystok-Liettuan raja vaatii merkittdvia kunnostustoéita
suurempien  junanopeuksien  mahdollistamiseksi. Kunnostustéiden laajuuden
maarittelemiseksi ja niitd koskevan paatdksenteon tueksi voidaan harkita taloudellisia
selvityksia.
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Puolan ja Saksan valinen Varsova-Poznan-Frankfurt (Oder)-Berliini on yksi Euroopan
tarkeimmista rataosuuksista erityisesti Reinin/Ruhrin alueelle ja Pohjanmaan
satamille. Rataverkosto on paaosiltaan kahden rinnakkaisen raiteen jarjestelma ja
sahkoistetty. Berliini, Hampuri ja Hannover noodit ovat risteyskohtia kolmelle
ydinverkkokaytavalle: Pohjanmeri-Itameri, Skandinavia-Valimeri ja Itainen Valimeri.
Poznan, Lodz ja Varsova ovat risteyskohtia Pohjanmeri-Itameri ja Itdmeri-Adrianmeri-
kaytaville. Varsovan ohitusrata palvelee erityisesti Valko-Vendjan rajalle suuntautuvaa
rahtiliikennetta.

Saksan, Alankomaiden ja Belgian valinen moottoritieverkosto tayttaa EU:n asetuksen
vaatimukset. Jatkuvasti kasvavat liikennemaarat edellyttéavat kuitenkin tieverkoston
jatkuvaa kehittamista. Nopea junayhteys on Alankomaiden ja Belgian valilla seka
Belgian ja Saksan vailla. Sen sijaan Alankomaiden ja Saksan valisissa
rautatieyhteyksissa on kehittamistarpeita.

ERTMS-jarjestelman kayttoonotto on haaste koko kaytavan raja-alueilla. Maiden valilla
on eroavaisuuksia jarjestelman kayttéonoton aikataulussa ja laajuudessa.

Rautatierahtikdytdava Nro 8 — Pohjanmeri-Itameri

Rautatierahtikaytéava Nro 8 (lyhenne RFC8, 1435 mm rata) kulkee Pohjanmerelta
(Amsterdam /Bremerhaven /Rotterdam /Antwerpen - Aachen) Berliiniin, Varsovaan ja
jatkuu itédan Terespoliin (Puolan/Valko-Venajan raja) ja pohjoiseen Kaunasiin. RFC8
kaynnistetaan marraskuussa 2015. Kadytavaa tullaan jatkamaan Amsterdamiin,
Wilhelmshaveniin ja Hampuriin vuoden 2015 aikana ja jatkoyhteys tullaan
muodostamaan myds Prahaan. Baltian maissa RFC8 tullaan ulottamaan valiaikaisesti
nykyistéa 1520 mm rataa hyddyntaen Kaunasista Riian kautta Tallinnaan kunnes 1435
mm rata (UIC standardin mukainen) avataan ja uusi ratalinjaus saadaan kayttoon.

Horisontaaliset aiheet

Merten moottoritiet

Lahimerenkulku on tarkedssd asemassa kahdeksan jasenmaan muodostamalla
Pohjanmeri-Itameri-kdytavalla. Kaytavalla on meneillddn ettd suunnitteilla useita
hankkeita, joiden aiheita ovat mm. liikenneyhteydet satamiin, satamien kehittaminen,
LNG-palvelut seka vaylien syventaminen.

Sisdvesijarjestelmé

Kaytavan sisavesijarjestelma kulkee Alankomaissa, Belgiassa ja Saksassa ja
mahdollistaa lilkkennemuotojen yhdistamisen kohti kestdvaa liikennejarjestelmaa.
Fyysisen infrastruktuurin pullonkaulat, jotka koskevat sulkuja, CEMT-luokitusta,
siltojen korkeutta ja minimisyvaysta, tulee eliminoida. Lisaksi jokien tietojarjestelmat
(River Information Systems - RIS) sekd@ puhtaiden polttoaineiden saatavuus on
jarjestettava.
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Alykkéét liikennejérjestelmét (ITS)

Pohjanmeri-Itameri-kaytavan jasenmaissa alykkaat liikennejarjestelmat yleistyvat ei
ainoastaan maantieliikenteessa vaan myds monimuotoisten lilkkenneyhteyksien piirissa.
Alykk&aat liikennejérjestelmét ovat térkedssd asemassa esimerkiksi poistettaessa
kaytannon pullonkauloja siirrettdesséd rahtia rekoista ro-ro-laivoihin. Useita
liikennemuotoja hyoddyntavien ITS-jarjestelmia kehitetédn myds raja-alueiden
tarpeisiin ja pitkdn matkan pendeldinnin tarpeisiin.

Pohjanmeri-Itameri-kdytdvan tavoitteet

Pohjanmeri-Itameri-ydinverkkokaytavan tavoitteena on parantaa taloudellista ja
yhteiskunnallista koheesiota koillisen Itdmeren alueen, erityisesti uusissa jasenmaissa
(EE, LV, LT, PL), ja Euroopan lantisen talousytimen valilla. Kaytdava tulee myds
muodostamaan tarkean kauppayhteyden EU:n ja kolmansien maiden valilla Ita-
Euroopassa ja edelleen kohti Aasiaa.

¢ Pullonkaulojen poistaminen ja puuttuvien yhteyksien rakentaminen etenkin
raja-alueilla; lisaksi  eurooppalaisen standardin  mukaisen rautatien
rakentaminen Baltian maissa on &arimmaisen tarkeaa yhtenaisen
rataverkoston saavuttamiseksi kaytavan alueella.

e« Kaytavan alueella sijaitsevien alueiden tulee saada riittava
lilkenneinfrastruktuuri. Useita infrastruktuuri-investointeja tarvitaan rautateilla,
satamissa ja sisdvesireiteilld. Alykkdiden liikennejarjestelmien kayttédnottoa
tulisi lisata.

e Kaikki rajanylityspisteet pyritdédn saamaan toimimaan mahdollisimman
sujuvasti ja  tehokkaasti kaikilla  liikennemuodoilla  kuljetusvirtojen,
rajatarkastusten, rajavalvonnan ja muiden rajamuodollisuuksien suhteen; osa
raja-alueista toimii jo tavoitellulla tehokkuustasolla mutta kehittamistarvetta on
edelleen eri lilkennemuotojen sujuvoittamisessa ja hallinnollisessa yhteistydssa.

¢ Ydinverkon tulee taata eri lilikennemuotojen optimaalinen yhdistéminen
(multimodaalisuus) ja liikennemuodosta toiseen siirtymista kansallisten ja
eurooppalaisten liikennepalveluiden valilla tulee tukea poistamalla teknisia ja
hallinnollisia esteita.

e Merikuljetusten ja merten moottoriteiden tukeminen EU:n toimesta;
Pohjanmeri-Itameri-kaytava on suuresti riippuvainen lahimerenkulusta ja
sisavesijarjestelmasta. Yha tiukempien ymparistésaadosten lisdantyessa
lilkenteen monimuotoisuutta tulee tukea ja uusia liikennereitteja tulee etsia
talouselaman tarpeisiin.

e Erityista tuke tulee antaa uusien telematiikkasovellusten kayttédn ottamiseksi
ja innovatiivisen teknologisen kehityksen edistamiseksi. Kaytavan tulee pyrkia
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kehittymaan alyliikennejarjestelmien edelldkavijaksi ja téama asema tulee
sailyttaa.

* Ymparistonsuojelua varten kehitettyjen toimenpiteiden, kuten vaihtoehtoisten
polttoaineiden kaytdn ja tydntdvoimajarjestelmien seka matalahiilisen
lilkenteen edistamisen, tulisi johtaa EU:n hiilidioksidipdastéjen vahenemiseen.
Tehokkaita toimenpiteitad tullaan tarvitsemaan puhtaiden polttoaineiden saannin
takaamiseksi.

Hankkeet
Pohjanmeri-Itameri-kaytdavan hankkeet maittain ja lilkennemuodoittain ovat
seuraavat:
Liikennemuoto/ Rautatie Maantie | Satamat ja | Lentokentdt | Yhteensa
Jasenmaa sisavesireitit
Suomi 18 3 4 1 26
Viro 5 4 10 2 21
Latvia 9 21 9 2 41
Liettua 21 5 5 14 45
Puola 13 6 0 0 19
Saksa 24 23 27 1 75
Alankomaat 12 5 27 0 44
Belgia 20 0 0 0 20
Yhteensa 122 67 82 20 291
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Pohjamere-Ladnemere koridori uuring (ET)

Pbhjamere-Laanemere koridoriuuringu (2014) koostas Euroopa Komisjoni / Liikuvuse
ja transpordi peadirektoraadi tellimusel Proximare konsortsium, kuhu kuuluvad
TRINITI (Eesti), Malla Paajanen Consulting (Soome), Norton Rose Fulbright LLP
(Uhendkuningriik), IPG Infrastruktur- und Projektentwicklungsgesellschaft mbH
(Saksamaa) ja Goudappel Coffeng BV (Holland).

Luhikokkuvote

Pbhjamere-Ldénemere transpordikoridor lihendab Ldédne-Euroopa  juhtivad
meresadamad EL-i kéige kiiremini areneva piirkonnaga - L&dnemere piirkonnaga
Kirde-Euroopas. POhjamere-Ld&dnemere koridori iseloomustavad suured kauba- ja
reisijateveo mahud koridori lddne- ja pbhjaosas, st Soomes, Saksamaal,
Madalmaades, Belgias ja Poola lddneosas. Samas on pikal osal sellest koridorist,
nimelt 16igul Varssavist Tallinnani ebapiisav transporditaristu, seal puudub
rahvusvahelise laiusega raudteelihendus ja transport sOltub (dlemé&éraselt
maanteedest. Algatatud on Rail Balticu projekt, et tdita link ja tagada 1435 mm
ré6pmelaiusega  raudteeihendus Tallinnast Leedu-Poola piirini.  Suuremate
probleemide hulgas on veel vajadus tésta Amsterdami mereliiiiside ldbilaskevbimet
ning parandada peamiste meresadamate juurdepddsetavust mereliiklusele ja tosta
siseveeteede slsteemi voimekust Madalmaades, Belgias ja Saksamaal. Kinnitust on
leidnud ka vajadus laiendada / kaasajastada kdéige intensiivsemalt kasutatavad
raudteelbigud Saksamaal ja Poolas ning kérvaldada maanteetranspordi kitsaskohad
koridori Iddneosa suurimate linnastute ldheduses. Koridori p6hjapoolseimas otsas asuv
Helsingi - Tallinna kaksiklinnade kontseptsioon kujutab endast head né&idet
linnadevahelisest majanduskoostdost ja arengust.

Kommenteeritud kokkuvote

Kdigi transpordikoridoride hulgas on just 3200 km pikkusel Pdhjamere-Lddnemere
koridoril potentsiaal muutuda tUheks Euroopa Liidu kdige mitmekesisema majandusega
koridoriks. PoOhjamere-Laanemere koridoris asuvad 16 pohivorgu lennujaama,
13 pohivorgu meresadamat, 18 pohivorgu siseveesadamat ja 17 pohivorgu
raudtee/maanteeterminali. Koridor (hendab kdigi kaheksa holmatud riigi
pealinnad: Helsingi, Tallinna, Riia, Vilniuse, Varssavi, Berliini, Briisseli ja Amsterdami.
Lisaks kuuluvad Podhjamere-Laanemere koridori 17 linnatranspordisélme, 20
pohivorgu solme ja 44 piirkonda.

Kakskiimmend viis aastat péarast Berliini mdGri langemist plliab Pdhjamere-
Laanemere koridor saavutada paremini tasakaalustatud majandusarengut koos
suurema konkurentsivoime ja juurdepddsetavusega. Transpordil on selles (henduses
ja kasvus suur roll. Koridori dares asetsevad piirkonnad saavad kasu oma naabrite
ldhedusest - mitte ainult Euroopa integratsioonieesmargi tottu, vaid ka logistikale
esitatavate nouete tottu, mis tulenevad globaliseerumisest ja vajadusest luua
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Uhendused uute turgudega. Piirkonnad ja riigid ptltavad luua rahvusvahelisi sidemeid,
et oma konkurentsivoimet tdsta.

Uks PB8hjamere-Laanemere koridori peamisi aspekte on piitie tugevdada selle koridori
teljel Ghisturu transpordivorgustikku. Selleks tuleb parandada naaberpiirkondade ja
lilkmesriikide vahelisi transpordiihendusi. See protsess kasvab jark-jargult kohalikult
tasandilt regionaalsele ja riiklikule, joudes I6puks rahvusvaheliste ihendusteni laiemas
Euroopas.

Koridor tGhendab Laane-Euroopa juhtivad meresadamad EL-i kdige kiiremini areneva
piirkonnaga - Lddnemere piirkonnaga Kirde-Euroopas. Koridori kuulub tdhus
siseveeteede vorgustik, mis ulatub PGhjamere sadamatest Berliinini ja hdlmab mitut
Euroopa juhtivat logistilist sdlmpunkti. P6hjamere-Lddnemere koridori iseloomustavad
suured kauba- ja reisijateveo mahud koridori ldane- ja pohjaotsas, st Soomes,
Saksamaal, Madalmaades, Belgias ja Poola ladaneosas. Samas on pikal osal sellest,
nimelt I8igul Varssavist Tallinnani ebapiisav transporditaristu, seal puudub
rahvusvaheline raudteeteenus ja transport sdltub Ulemaédraselt maanteedest. Need
puudused kahjustavad majandusliku Uhtekuuluvuse positiivset arengut, eriti Balti
riilkides, mis on Euroopa transpordivoogudega ndrgemini Uhendatud kui teised piki
seda koridori paiknevad riigid. See tasakaalu puudumine transpordi infrastruktuuris ja
teenustes on koridori suurimaks valjakutseks. On vaja kiireloomulisi poliitilisi
meetmeid ja investeeringuid, et ehitada valja rahvusvaheline raudteeteenus labi Balti
riikide, st Rail Baltic/Rail Baltica projekt.

Koridori lddneosas on probleemiks sageli mitte niivord taristu, kui just tingimused ja
kohapealse vahese Iabilaskevboime tdstmine, mis vdimaldaks koridori seda osa
tohusamalt kasutada. Samuti on vaja tdsiseid meetmeid, et parandada piiritileseid
Uhendusi ning soodustada mere- ja siseveetranspordi voogude kasvu, arvestades
rahvusvahelisest ja EL-i seadusandlusest tulenevaid rangemaid keskkonnandudeid.

Isegi raudteetaristu suhteliselt hea kvaliteedi puhul jaab raudteede osa transpordis
vaikeseks. Koridori vaga suureks probleemiks on vajadus suurendada raudtee
osakaalu kaubaveos, seda nii koridori ida-, kesk- kui laaneosas.

Maarus (EU) nr 1315/2013 (p. 152) maéaratleb P8hjamere-Lddnemere koridori
jargmiselt:
Helsingi — Tallinn - Riia
Ventspils - Riia
Riia — Kaunas
Klaipeda - Kaunas - Vilnius
Kaunas - Varssavi
Valgevene piir - Varssavi — Poznan - Frankfurt/Oder - Berliin — Hamburg
Berliin — Magdeburg - Braunschweig - Hannover
Hannover — Bremen - Bremerhaven/Wilhelmshaven
Hannover — Osnabriick - Hengelo - Almelo - Deventer - Utrecht
Utrecht - Amsterdam
Utrecht - Rotterdam - Antwerpen
Hannover - Kéln — Antwerpen
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Kaart: P6hjamere-Lddnemere koridor

Pohjamere-Laanemere koridor ristub veel viie koridoriga: Madalmaades ja Belgias
Pdhjamere-Vahemere ja Reini-Alpi koridoridega, Saksamaal Reini-Alpi, Skandinaavia-
Vahemere ja Oriendi/Ida-Vahemere koridoridega, Poolas Ladnemere-Aadria mere
koridoriga ning Soomes Skandinaavia-Vahemere koridoriga.

Piiriililesed kiisimused

PShjamere-Laanemere koridor Uletab kaheksat riigipiiri, (ks neist merepiir ja seitse on
maapiirid. Samuti tuleks d@ra markida Poola ja Valgevene vaheline piiritiletuskoht, kus
koridoril on unikaalne vahetu maismaalihendus kolmanda riigi transporditaristuga.

Koridori pikkadel I8ikudel (Eestis, Latis ja Leedus) puudub pdhivorgu raudteetaristu
(1435 mm roopmelaiusega). Neil I108ikudel kasutatakse pohivorgu taristu
valmisehitamiseni vahepealse lahendusena olemasolevat teistsuguse réépmelaiusega
(1520 mm) raudteevorgustikku.
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Soome ja Eesti vaheline merepiiri lletuskoht on vaga hasti arenenud. Praamithendus
vOimaldab linnadevahelist pendelliikumist ja ariarengut, mis on kogu koridori IGikes
unikaalne. Samas on mitmeliigilised valjaspool sadamaala paiknevad
transpordiiihendused osaliselt puudu. Helsingis saab 2015. aastal valmis uus
ringraudteethendus (Ring Rail) lennuvaljaga. Tallinnas hetkel puudub lennujaama,
kesklinna ja reisisadama vaheline trammilhendus. Samas kavandatakse 1435 mm
rédpmelaiusega Rail Balticu reisijateveo I8ppjaama Ulemistele, kus see oleks
Uhendatud Tallinna Lennujaamaga (reisijatevedu rddbastrammidel) ning Tallinna
reisisadamatega (reisijatevedu trammide  abil ning kaubavedu Muuga
pohikaubasadama Uhendveoterminali kaudu).

Rahvusvaheline raudteelihendus Eesti ja Lati vahel on nii reisijate- kui kaubaveo osas
piiratud ja ebamdistlikult aegandudev. Tallinna ja Riia vahel on olemas lennuiihendus,
kuid seda kasutatakse véahem, kuna selle hind on lihikese vahemaa (350 km) kohta
liiga kallis ning bussiteenused on sujuvad ja odavad. 1520 mm raudteevorgustiku
taristuparendustood on Eestis I8pule viidud, kuid Latis on need osaliselt veel kdimas.
Plaanide kohaselt ihendab Rail Baltic kdik kolm Balti riiki 1435 mm ro6pmelaiusega
kaherajalise elektriraudteega nii reisijate- kui kaubaveoks. Lati valitsus kavandab ka
(linna)raudteelhendust ihendamaks Riia Lennujaama, Riia kesklinna ning Riiat [&bivat
rahvusvahelist raudteevorgustikku Rail Baltic.

Lati ja Leedu vaheline Ghendus toimib peamiselt maanteetranspordina. Reisijateveo
jaoks rahvusvaheline rongiteenus puudub, kuigi kaubaveo jaoks on see olemas.
Leedus ei ole 1520 mm rdédépmelaiusega raudtee rekonstrueerimine Lati piirini
suunduval I8igul veel I6pule joudnud (see on osa TEN-T prioriteetsest projektist nr
27). 2014. aasta oktoobris allkirjastasid Eesti, Lati ja Leedu valitsused lepingu
Uhisettevotte RB Rail asutamiseks, et viia ellu projekt Tallinnast Riia ja Kaunase kaudu
Leedu-Poola piirini viiva uue 1435 mm rédpmelaiusega kiire raudtee ehitamiseks. See
kujutab endast Rail Balticu suurprojekti tegelikku kaivitumist.

Leedu ja Poola vaheliseks peamiseks (Uhenduseks kasutatakse samuti
maanteetransporti. Leedu valitsus viib praegu I6pule uut kahe rdé6pmelaiusega
raudteed Poola piirilt Kaunaseni. Selle raudtee teatud Idikudel kasutatakse eraldi
Euroopa rodpmelaiusega (1435 mm) osa. Leedus on I0pule joudnud 1520 mm
raudteede taristuparendustéod, nii et niitd viib Sestokaist Poola piirini  kahe
roopmelaiusega (1435/1520 mm) raudtee. 2015. aasta I0puks on kavas valmis saada
1435 mm-lise rédpmelaiusega raudtee Poola piirilt Kaunaseni. Poola raudteetaristu
vajab Varssavi - Bialystoki - Leedu piiri I8igul arvestatavat parendamist, tostmaks
sealset lilkumiskiirust. Konkreetsetel taristuldikudel t66de ulatuse Ule otsustamiseks
vOib kaaluda toetavate vahendite, nditeks majandusanalllsi rakendamist.

Poola ja Saksamaa vaheline Varssavi - Poznani - Frankfurdi (Oder) - Berliini
transpordiliihendus on Euroopas ks tdhtsamaid, eelkdige Reini/Ruhri ala ja PGhjamere
sadamate jaoks. Raudteeliinid on enamasti kahe rédpapaariga ja elektrifitseeritud.
Berliini, Hamburgi ja Hannoveri sdlmed on ristumiskohtadeks kolmele
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transpordikoridorile: Pdhjamere-Laanemere, Skandinaavia-Vahemere ja Oriendi/Ida-
Vahemere koridorile. Poznani, Lodzi ja Varssavi s@lmedes ristuvad Pdhjamere-
Laanemere ja Laanemere/Aadria mere transpordikoridorid. Varssavist suundub
kaubaveoks moeldud raudteeharu Poola-Valgevene piirile.

Saksamaa, Madalmaade ja Belgia vahelisteks piiritiletusteks kasutatakse maaruse
nouetele vastavaid Kkiirteid, kuid liiklusmahtude kasvuga kaasnevad pidevad
uuendustédd. Madalmaade ja Belgia vahel ning Belgia ja Saksamaa vahel on olemas
kiirraudtee U(hendused. Madalmaade ja Saksamaa vahel aga piki Pdhjamere-
Laanemere koridori liikuvaid kiirraudtee-teenuseid ei ole.

Piirililese raudteetranspordi puhul on suureks probleemiks ERTMS-i elluviimine kdigis
piki koridori paiknevates riikides. Erinevates riikides toimub see erineva ulatuse ja
ajalise jatkuvusega.

Raudtee-kaubaveokoridor nr 8 - Pohjamere-Ladanemere koridor

Raudtee-kaubaveokoridor nr 8 (RFC8, standardse 1435 mm ro6épmelaiusega) kulgeb
Pohjamerest (Amsterdam/Bremerhaven/Rotterdam/Antwerpen - Aachen) Berliini ja
Varssavini ning jatkub ida suunas Terespolini (Poola-Valgevene piir) ja pohja suunas
Kaunaseni. RFC8 antakse kaiku 2015. aasta novembris. 2015. aastal pikendatakse
RFC8 Amsterdami, Wilhelmshaveni ja Hamburgini ning ka Prahani. Balti riikides
pikendatakse RFC8 ajutiselt olemasolevat 1520 mm robpmelaiusega
raudteevorgustikku kasutades (see ulatub Kaunasest Riia kaudu Tallinnani), kuni 1435
mm UIC rdédpmelaiusega Rail Baltic kaiku antakse ja uut raudteed kasutama
hakatakse.

Labivad teemad

Meremagistraalid

Lahimerevedudel on kdigi kaheksa koridoris asuva liikmesriigi jaoks oluline roll.
Kaimas ja planeeritud on mitmeid projekte, nt sadamate juurdepdasetavuse
tO0stmiseks, sadamate arendamiseks, vedelgaasitaristu arendamiseks ja faarvaatrite
sivendamiseks.

Siseveeteed

Madalmaade, Belgia ja Saksamaa olemasolev siseveeteede slsteem pakub
suureparaseid vOimalusi saastlikumatele transpordiliikidele Gleminekuks. Siiski tuleb
selleks korvaldada mitmed flUsilised kitsaskohad seoses lilside, CEMT klasside,
sillaaluste kdrguste ja ndutava miinimumslvisega. Samuti ei ole veel taidetud nduded
seoses  jOeteabeteenuste (River Information Systems - RIS) taieliku
ellurakendamisega ja puhaste kilituste kattesaadavusega.
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Infotehnoloogilised stisteemid

Infotehnoloogilised siisteemid muutvad PSdhjamere-Laanemere koridori liikmesriikides
jark-jargult aina tavalisemaks - mitte ainult maantee-, vaid aina enam Kka
mitmeliigilises transpordis. Infotehnoloogia vdib mangida kriitilise tahtsusega rolli
naiteks veokite praamidele laadimisega seonduvate toédkorralduslike kitsaskohtade
kdrvaldamisel. Mitmeliigilisele transpordile mdeldud infotehnoloogilisi rakendusi
tootatakse valja ka piiritlestele piirkondadele ja pikamaa-pendelreisidele.

Koridori eesmargid

PShjamere-Laanemere koridori eesmargiks on parendada EL-i sisest majanduslikku ja
sotsiaalset Uhtsust Ladanemere piirkonna kirdeosa, eriti uute liikkmesriikide (Eesti, Lati,
Leedu, Poola) ja EL-i ladneosa suurte majanduskeskuste vahel. Samuti moodustab see
koridor edaspidi olulise kaubalihenduse Ida-Euroopas EL-i ja kolmandate riikide ja
kaugemalt Aasia riikide vahel.

¢ Kitsaskohtade korvaldamine ja linkade taitmine, eriti piiriiletustel; Euroopa
standardse ro6pmelaiusega raudtee lisamine Balti riikidesse on aarmiselt oluline,
et luua koridoris Uhtlane raudteevdrgustik.

e Piki koridori paiknevad piirkonnad tuleb varustada piisava transporditaristuga.
Mitmed raudteed, sadamad ja siseveeteed vajavad taristuinvesteeringuid.
Suurendama peaks infotehnoloogiliste lahenduste kasutamist.

e Pohivork tuleb sellises ulatuses valja kujundada, et kdigis piirililetustes oleks sujuv
liilklusvool, ning et piirikontrollid, piirivalve ja muud piiriprotseduurid toimiksid koigi
transpordiliikide osas vdimalikult sujuvalt ja tdhusalt. Kuigi koridoris on juba
moned tdhusalt toimivad piiritiletuskohad, tuleb siiski veel lahendada moned
Uhendveoga seonduvad ja halduslikud kiisimused.

e« PoOhivork peab kindlustama koigi transpordiliikide optimaalse integratsiooni
(mitmeliigilisuse) ning tuleb tagada ka riiklike  ja Euroopalleste
transpordivorgustike koostoime, kdrvaldades tehnilised ja haldusbarjaarid.

e EL-is tuleb edendada meretransporti ja meremagistraalide kasutust. PGhjamere-
Laanemere koridor sOltub tugevasti lahimerevedudest ja siseveeteedest. Aina
karmimate keskkonnanduete kehtestamine peab tooma kaasa tdhusama
mitmeliigilisuse ja uute multimodaalsete kaubandusteede otsimise.

¢ Olulisel maaral tuleb toetada telemaatiliste rakenduste elluviimist ja
kasutuselevottu ning novaatorlike tehnoloogiate edendamist. Pdhjamere-
Laanemere koridor peab saavutama infotehnoloogialiidri positsiooni ning puidma
seda ka hoida.

¢ Keskkonnakaitsemeetmed keskkonnasObralike alternatiivkiituste ja jouseadmete
kasutamise naol ning madala sidsinikuheitega transpordi propageerimise teel
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peaksid viima EL-i sellealaste CO, heidete vdhenemiseni. Tuleb rakendada tdhusaid
meetmeid puhta kituse kdttesaadavuse tagamiseks.

Projektid

Alljérgnevas tabelis on toodud projektide jaotus riikide ja transpordiliikide Idikes:

Transpordiliik / Raudteed Maanteed | Sadamad ja | Lennujaamad Kokku
Liikmesriik siseveeteed
Soome 18 3 4 1 26
Eesti 5 4 10 2 21
Lati 9 21 9 2 41
Leedu 21 5 5 14 45
Poola 13 6 0 0 19
Saksamaa 24 23 27 1 75
Madalmaad 12 5 27 0 44
Belgia 20 0 0 0 20
Kokku 122 67 82 20 291
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Petijums par Ziemeljuras-Baltijas pamattikla koridoru
(LV)

PEtijumu par Ziemeljuras-Baltijas pamattikla koridoru (2014) ir sagatavojis Proximare
konsorcijs, kurs sastdv no TRINITI (Igaunija), Malla Paajanen Consulting (Somija),
Norton Rose Fulbright LLP (Apvienota Karaliste), IPG Infrastruktur-und
Projektentwicklungsgesellschaft mbH (Vacija) un Goudappel Coffeng BV (Niderlande),
Eiropas Komisijas / Visparéjas mobilitates un transporta direktorata lietoSanai.

Abstrakts

Ziemeljlras-Baltijas pamattikla koridors savieno Eiropas vados$as jiras ostas rietumos
ar visstraujak augoso regionu ES - Baltijas jiras makro redionu ziemelaustrumos.
Koridoru raksturo liela apjoma kravas un pasazZieru parvadajumi rietumu un ziemelu
dalas, proti, Somija, Vacija, Niderlandé, Belgija un Polijas rietumu dala. Tomér garo
posmu no Varsavas lidz Tallinai iezimé nepietieckama transporta infrastruktira,
starptautiska dzelzcela satiksmes trukums un parak lield atkariba no celu transporta.
Ir uzsakts projekts Rail Baltic, lai novérstu trikstoso savienojumu, kas ir 1435 mm
izméra sliezu dzelzcela trikums no Tallinas lidz Lietuvas robezai ar Poliju. Citi
ievérojami izaicingjumi ir saistiti ar Amsterdamas jdras slizu jaudas palielinasanu,
galveno jiras ostu pieejamibas uzlabosanu un Niderlandes, Beldijas un Vacijas
iekSzemes {ddenscelu sistému kapacitates palielinasanu. Papildus ir apzinata
nepieciesamiba izbivét/modernizét visintensivak lietotos dzelzcela posmus Vacija un
Polija un celu sasaurindjumus pie lielakajam aglomeracijam Koridora rietumu dala.
Koridora talakaja ziemelu gald Helsinku-Tallinas dvinu pilsétu koncepts norada uz labu
starppilsétu ekonomiskas sadarbibas un attistibas piemeéru.

Kopsavilkums

Starp visiem pamattiklu koridoriem (CNC) tieSi 3200 km garajam Ziemeljuras-Baltijas
pamattikla koridoram ir potencials k|Gt par vienu no ekonomiski atskirigdkajiem
Koridoriem Eiropas Savieniba. Ziemeljuras-Baltijas pamattikla koridora (NSB
CNC) atrodas 16 pamattikla lidostas, 13 pamattikla juras ostas, 18 pamattikla
iekS§zemes ostas un 17 pamattikla dzelzcela-cela terminali. Koridors savieno
visu astonu iesaistito valstu galvaspilsétas: Helsinkus, Tallinu, Rigu, Vilnu, Varsavu,
Berlini, Briseli un Amsterdamu. Papildus tam, NSB CNC sastav no 17
pilsétmezgliem, 20 pamattikla mezgliem un 44 regioniem.

Divdesmit piecus gadus péc Berlines mira kriSanas, Ziemeljlras-Baltijas pamattikla
koridors dod iespéju panakt sabalansétaku ekonomisko attistibu, ar augstaku
konkurétspé&ju un pieejamibu. Transportam ir liela nozime Saja savienojamiba un
izaugsmé. Koridoram blakus esosie regioni ieglis no kaiminu tuvuma, ne tikai Eiropas
integracijas mérku dé|, bet ari lai apmierinatu globalizacijas noteiktas logistikas
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prasibas un nepiecieSamibu apgit jaunus tirgus. Redioni un valstis meklé iespéjas
veidot starptautiskas attiecibas, lai palielinatu savu konkurétspé&ju.

Viens no NSB CNC svarigakajiem aspektiem ir méginajums stiprindt gar to esosa
vienota tirgus transporta tiklu. Tas ietver transporta savienojumu uzlaboSanu starp
Regioniem un Dalibvalstim. Pakapeniski Sis process no lokdla uz regionalo un
nacionalo parveidojas par starpvalstu savienojumiem uz plasaku Eiropu.

Koridors savieno Eiropas vadosas jlras ostas rietumos ar visstraujak augoso regionu
ES - Baltijas jlras makro redgionu ziemelaustrumos. Koridors sevi ieklauj efektivus
iekSzemes Udenscelu tiklus, kas stiepjas no Ziemeljiras ostam lidz Berlinei un
vairakus no vadosSajiem Eiropas logistikas centriem. Koridoru raksturo liela apjoma
kravas un pasazieru parvadajumi rietumu un ziemelu dalas, proti, Somija, Vacija,
Niderlandg, Belgija un Polijas rietumu dala. Tomér garo posmu no VarSavas lidz
Tallinai iezimé nepietieckama transporta infrastruktira, starptautiska dzelzcela
satiksmes trikums un parak lield atkariba no ceju transporta. Sie trikumi grauj
pozitivo ekonomiskas kohézijas attistibu, it Tpasi Baltijas valstis, kas ir sliktak
savienotas ar Eiropas transporta plismam neka citas Koridora ietilpstos$as valstis. Si
bltiska transporta infrastruktiras un pakalpojumu nesabalansétiba ir uzskatama par
galveno Koridora izaicindjumu. Ir nepiecieSami steidzami politiski un investiciju
pasakumi, lai izveidotu starptautisku dzelzcela tiklu caur Baltijas valstim, t. i., Rail
Baltic/Rail Baltica projekts.

Koridora rietumu dala izaicinajumi ir mazak saistiti ar infrastruktiras kvalitati, jo,
galvenokart, saistas ar tas stavokli un lokalo kapacitasu trikumu novérsanu, kas lautu
to lietot daudz efektivak. Nopietnas darbibas ir veicamas, lai uzlabotu parrobezu
savienojumus un atvieglotu pieaugosas jlras un iekSzemes 0ddenscelu transporta
plismas, lai atbilstu arvien stingrakam vides prasibam, kas izriet no starptautiskajiem
un ES noteikumiem.

Pat ar salidzinosi labas kvalitates dzelzcela infrastruktliru, dzelzcela loma transporta
parvadajumos ir maza. Dzelzcela nozimes palielinasana kravas parvadajumos ir
ievérojams izaicinajums abas Koridora dalas - gan austrumu, gan centralaja un
rietumu.

Ziemeljluras-Baltijas pamattikla koridora izvietojumu nosaka Regula (EU) 1315/2013
(152. p.):
Helsinki-Tallina - Riga
Ventspils - Riga
Riga - Kauna
Klaipéda - Kauna - Vilna
Kauna - VarSava
Baltkrievijas robeza - VarSava - Poznana - Frankfurte pie Oderas - Berline -
Hamburga
Berline - Magdeburga - Braunsveiga — Hannovere
Hannovere - Brémene - Bremerhafena/ Vilhelmshafena
Hannovere - Osnabrika — Hengelo - Almelo - Deventera - Utrehta
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Utrehta - Amsterdama
Utrehta - Roterdama - Antverpene
Hannovere - Kelne - Antverpene
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Karte: Ziemeljiras-Baltijas pamattikla koridora izvietojums

Koridoram ir krustojumi ar pieciem citiem Koridoriem: ar Ziemelu jdras-Vidusjuras un
Reinas-Alpu koridoriem Niderlandé un Beldija, ar Reinas-Alpu, Skandinavijas-
Vidusjiras un Azijas/Austrumu-Vidusjiras koridoriem Vacija, ar Baltijas-Adrijas
koridoru Polija un ar Skandinavijas-Vidusjuras koridoru Somija.

Parrobezu problémas

Koridora ir iesaistitas astonas starptautiskas robezas: viena jlras un septinas
sauszemes. Tapat pastav ari robezas Skérsosanas punkts starp Poliju un Baltkrieviju,
kas ir unikals Koridora tiesa savienojuma punkts ar treSds valsts transporta
infrastruktdru.

Koridora ir gari posmi, kuros trukst pamattikla dzelzcela infrastruktira (1435 mm
sliezu platums). Sie posmi lieto $obrid eksist&joso visaptvero$o tikla infrastruktdru
(1520 mm) ka pagaidu risinajumu lidz pamattikla infrastruktidras izbuvei.

Jiras robeza starp Somiju un Igauniju ir |oti attistita. Pramju savienojumi sniedz
iesp€ju regulari celot starp pilsétam un attistit biznesu, kas Koridora ir unikals
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piemérs. Tomér pastav multimodali attalaki papildus savienojumi, kas ir nepilnigi.
Helsinkos jaunais Dzelzcela apvedcela savienojums ar lidostu tiks pabeigts 2015.
gada. Tallind pilsétas ietvaros Sobrid trikst dzelzcela savienojums starp lidostu,
pilsétas centru un pasazieru ostu. Tomér, 1435 mm sliezu platuma Rail Baltic projekta
ir ieplanota pasaZieru gala stacija Ulemiste, kas bis savienota ar Tallinas lidostu
(pasazieriem pa pilsétas dzelzcelu) un Tallinas ostam (pasazieriem pa pilsétas
dzelzcelu un kravas parvadajumiem, izmantojot intermodalu terminalu galvenaja
kravas osta Muuga).

Starp Igauniju un Latviju starptautiskie pasazieru un kravas dzelzcela parvadajumi
ir ierobezoti un nesapratigi laikietilpigi. Starp Tallinu un Rigu ir ari gaisa satiksmes
savienojumi, tacu tie tiek izmantoti retak, jo cena par iso distanci (350 km) ir parlieku
augsta, ka ari pastav regulari un |éti autobusu parvadajumi. Igaunija 1520 mm
dzelzcela tikla infrastruktlras uzlabojumi ir pabeigti, tacu Latvija tie norit tikai dalg&ji.
Rail Baltic ir planots savienot visas tris Baltijas valstis ar elektrizétu 1435 mm platuma
dubulto sliezu pasazieru un kravas dzelzcelu. Latvijas varasiestades plano ari pilsétas
dzelzcela savienojumu starp Rigas lidostu un Rigas pilsétas centru un starptautisku
dzelzcela tiklu.

Starp Latviju un Lietuvu galvenie savienojumi ir pa celiem. Starptautiskajiem
dzelzcela parvadajumiem trikst pasazieru, lai gan pastav kravas parvadajumi. Lietuva
VEl joprojam japabeidz 1520 mm platuma sliezu renovacija posma lidz Latvijas robezai
(dala no TEN-T Prioritates Projekta 27). 2014. gada oktobri Igaunijas, Latvijas un
Lietuvas valdibas parakstija vienoSanos izveidot kopuznémumu RB Rail, lai istenotu
projektu izblvét jaunu 1435 mm platuma sliezu dzelzcelu no Tallinas caur Rigu un
Kaunu lidz Lietuvas robezai ar Poliju. Tas ari uzskatams par faktisku Rail Baltic mega-
projekta sakumu.

Starp Lietuvu un Poliju galvenie celu savienojumi ir pa celiem. Sobrid Lietuvas
varasiestades pabeidz jaunu ar dazadu platumu dubulto ceju sliezu savienojumu no
Polijas robezas lidz Kaunai. Noteiktos dzelzcela posmos atrodas atseviSks Eiropas
sliezu platuma (1435 mm) celS. Lietuvad uz 1520 mm dzelzceliem ir pabeigti
infrastruktiiras uzlabojumi, ar 1435/1520 mm platuma dubulto celu sliezu
savienojumu no Sestokai lidz Polijas robezai. Lidz 2015. gada beigdm ir planots
pabeigt 1435 mm platuma celu dubultd dzelzcela posma lidz Kaunai. Lai palielinatu
braukSanas atrumu, Polijas dzelzcela infrastruktiiras posma VarSsava - Bjalistoka -
Lietuvas robeza nepiecieSams veikt ievérojamus uzlabojumus. Papildus lidzekli ka
ekonomiska analize var tikt izmantoti, pienemot IEmumu par veicamajiem darbiem
konkrétos infrastruktiras posmos.

Starp Poliju un Vaciju, savienojums VarSava-Poznana-Frankfurte (uz Oderas)-Berline
ir viens no svarigakajiem transporta savienojumiem Eiropa, jo 1pasi Reinas/Riras
regionam un Ziemeljlras ostam. Dzelzcela linijas ir parsvara ar dubultajiem celiem un
elektrizétas. Berlines, Hamburgas un Hannoveres mezgli ir krustpunkti starp tris
pamattikla koridoriem (CNC): Ziemeljuras-Baltijas, Skandinavijas-Vidusjlras un
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Azijas/Austrumu-Vidusjiras. Poznanas, Lodza un Var$avas mezgli ir krustpunkti starp
Ziemeljliras-Baltijas un Baltijas - Adrijas juras pamattikla koridoriem (CNC). No
Varsavas lidz Polijas robezai ar Baltkrieviju pastav dzelzcela apvedcela savienojums
prieks kravas parvadajumiem.

Starp Vaciju, Niderlandi un Belg@iju robezpunktos tiek izmantoti autoceli, kas atbilst
Regulas prasibam. Tomér pieaugosa satiksme pieprasa nepartrauktus uzlabojumus.
Starp Niderlandi un Belgiju un starp Belgiju un Vaciju ir pieejams atrgaitas dzelzcels.
Tomeér trikst atrgaitas dzelzcelS gar Koridoru starp Niderlandi un Vaciju.

Viena no lielakajam problémam saistiba ar parrobezu dzelzcela transportu ir Eiropas
dzelzcela satiksmes parvaldibas sistémas (ERTMS) ievieSana visas gar Koridoru
esoSajas valstis. Starp valstim pastav atskiribas, cik liela apjoma un cik atri tiek
ieviesta ERTMS.

Kravas parvadajumu dzelzcela koridors Nr. 8 - Ziemeljura - Baltija

Kravas parvadajumu dzelzcela koridors Nr. 8 (RFC8, 1435 mm standarta sliezu
platums) iet no Ziemeljiras (Amsterdama/Brémerhafena/Roterdama/Antwerpena-
Ahene) lidz Berlinei, Var$avai un turpinds austrumu virziena lidz Terespolei
(Polijas/Baltkrievijas robeza) un ziemelu virziena lidz Kaunai. RFC8 tiks nodots
ekspluatacijai 2015. gada novembri. RFC8 tiks pagarinats lidz Amsterdamai,
Vilhelmshafenai un Hamburgai 2015. gada, un vél cits pagarinajums sniegsies lidz
Pragai. Baltijas valstis RFC8 Tislaicigi tiks pagarinats, izmantojot esoSo 1520 mm
platuma sliezu dzelzcela tiklu no Kaunas, caur Rigu lidz Tallinai lidz 1435 mm UIC
platuma sliezu Rail Baltic tiks nodots ekspluatacija un tiks izmantots jaunais
izvietojums.

Horizontalas teémas

Jiiras magistrales

Tuvas satiksmes kugosSanai ir svariga loma visam astonam gar Koridoru esosajam
Dalibvalstim. Sobrid pastav vairaki tekodi un planoti projekti saistiba ar, pieméram,
ostu pieejamibu, ostu attistibu, saskidrinatas dabasgazes (LNG) attistibu un kugu celu
padzilinasanu.

Iekszemes ddensceli (IWW)

Niderlandé&, Belgija un Vacija pieejamas ieksSzemes ldenscelu sistémas sniedz lieliskas
iespéjas veikt modalu pareju uz ilgtspéjigaku transportu. Tomér ir janovérs vairaki
fiziski kapacitates ierobezojumi, kas saistiti ar slGzam, Gdenscelu CEMT klasém, zem
tiltiem pieejamo augstumu un minimalo nepiecieSamo iegrimi. Ir nepiecieSams izpildit
vairakas citas prasibas saistiba ar pilnigu Upju informacijas sistémas (RIS) ievieSanu
un tiras degvielas pieejamibu.
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Inteligentas transporta sistémas (ITS)

NSB CNC Dalibvalstis ITS pielietosana k|ast pakapeniski biezaka ne tikai celu
transporta, bet ari multimodala transporta. ITS var spélét izSkirosu lomu, novérsot
vajos punktus saistiba ar kravas automasinu iekramésanu ro-ro kugos. Multimodalo
ITS pielietojumi tiek attistiti art attieciba uz parrobezu redioniem un garakas distances
braucieniem.

Koridora meérki

Ziemeljuras-Baltijas pamattikla koridora mérkis ir uzlabot iekS&jo ekonomisko un
socialo kohéziju starp Baltijas jlras ziemelaustrumu regionu, Tpasi izcelot jaunas
Dalibvalstis (EE, LV, LT, PL), un lielajiem ekonomikas centriem rietumu ES. Koridors
veidos ari svarigu tirdzniecibas celu starp ES un treSajam valstim Austrumeiropa un
talak Azija.

e Vajo punktu novérSana un trikstoSo posmu parvaréSana, it T1pasi robezu
Skérsosanas punktos; Baltijas valstu pievienoSana Eiropas standarta sliezu platuma
dzelzcelam ir Tpasi svariga, lai Koridora izveidotu savienojamu dzelzcela tiklu;

e Regionus gar Koridoru nepiecieSams apgadat ar transporta infrastruktiru.
NepiecieSamas apjomigas investicijas dzelzcelos, ostds un iekSzemes tdenscelos.
Japalielina ITS izmantosana.

e Izveidot pamattiklu ta, lai robezu SkérsoSanas punktos satiksmes pliismas, robezu
parbaudes, robezu uzraudzisana un citas robezkontroles procediras noritétu péc
iespéjas gludak un efektivak visiem transporta veidiem; lai ari dazi efektivi robezu
SkérsosSanas punkti jau eksisté gar Koridoru, vél joprojam pastav neatrisinati starp
modalitates un administrativie jautajumi.

e Pamattiklam jagarante optimala visu transporta veidu integracija
(multimodalitate), un nacionalajiem un Eiropas ieksSienes transporta tikliem
janodrosSina savietojamiba, likvidéjot tehniskas un administrativas barjeras.

e Jlras transporta un jdras magistralu lietoSanas veicinasana ES; Ziemeljiras-
Baltijas redions ir loti atkarigs no tuvjiras parvadajumiem un iekSzemes
ddensceliem. Pieaugosi stingraku vides prasibu paradiSanas noved pie daudz
efektivakas multimodalitates un pie jaunu, multimodalu tirdzniecibas celu
mekléjumiem.

e Nozimigu atbalstu nepiecieSams sniegt, lai panaktu telematisku pielietojumu
ievieSanu un izvérSanu, ka ari inovativu tehnologiju attistibas veicinasanu.
Koridoram nepiecieSams nostadit sevi ka ITS lideri, un jatiecas noturét So poziciju.

* Vides aizsardzibas pasakumiem, izmantojot tiru alternativo degvielu un citas
dzinéjspéka sistémas, ka ari, popularizéjot transportu ar zemu oglekla izmesu
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[imeni, vajadze€tu vainagoties ar attiecigo Savienibas CO2 samazinajumu. Ir
nepieciesami efektivi pasakumu, lai nodrosinatu tiras degvielas pieejamibu.

Projekti

Projektu sadalijums pa valstim un transporta veidiem ir paradits zemak esosaja
tabula:

Transports veids/ | Dzelzcels Cels Osta un Lidosta Kopa
Dalibvalsts iekSzemes
tdenscels
Somija 18 3 4 1 26
Igaunija 5 4 10 2 21
Latvija 9 21 9 2 41
Lietuva 21 5 5 14 45
Polija 13 6 0 0 19
Vacija 24 23 27 1 75
Niderlande 12 5 27 0 44
Belgija 20 0 0 0 20
Kopa 122 67 82 20 291
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Siaurés jiiros - Baltijos jaros pagrindinio tinklo
koridorius (LT)

Siaurés jlros - Baltijos jiros pagrindinio tinklo koridoriaus studija (2014) Europos
Komisijos (Generalinio direktorato “Mobilumas ir transportas”) uzsakymu parengé
Proximare konsorciumas susidedantis i TRINITI (Estija), Malla Paajanen Consulting
(Suomija), Norton Rose Fulbright LLP (Didzioji Britanija), IPG Infrastruktur- und
Projektentwicklungsgesellschaft mbH (Vokietija) ir Goudappel Coffeng BV (Olandija)
imoniy.

Trumpa apzvalga

Siaurés jdros - Baltijos jaros pagrindinio tinklo koridorius sujungia Europos
pirmaujancius jry uostus vakaruose su sparciausiai besivystanciu Europos Sajungos
regionu - Baltijos jiiros makro regionu - siaurés-rytuose. Koridorius pasizymi dideliu
kroviniy ir keleiviy kiekiu vakarinéje ir siaurinéje dalyse, t. y. Suomijoje, Vokietijoje,
Olandijoje, Belgijoje ir vakarinéje Lenkijos dalyje. Taciau ilgoje atkarpoje nuo
Varsuvos iki Talino transporto infrastruktiira nepakankamai isvystyta, pastebimas
tarptautiniy gelezinkelio paslaugy trikumas ir per didelé priklausomybé nuo keliy
transporto. Projektas ,Rail Baltica"™ inicijuotas siekiant jrengti trukstamg 1435 mm
plocio gelezZinkelio vézés atkarpg nuo Talino iki Lietuvos sienos su Lenkija. Tarp
pagrindiniy jary uosty pasiekiamumo jdra didinimas ir Olandijos, Belgijos ir Vokietijos
vidaus vandeny keliy sistemos pajégumy didinimas. Taip pat uZzfiksuotas poreikis
pastatyti/modernizuoti intensyviausiai naudojamas gelezinkeliy atkarpas Vokietijoje ir
Lenkijoje bei isspresti pralaidumo klitéiy keliuose problemas aplink didziausias
aglomeracijas vakarinéje Koridoriaus dalyje. Siauriausioje Koridoriaus dalyje Helsinkio
ir Talino dvimieséio koncepcija yra puikus tarpmiestinio ekonominio bendradarbiavimo
ir vystymosi pavyzdys.

Santrauka

Tarp visy pagrindinio tinklo koridoriy 3200 km ilgio Siaurés jlros - Baltijos jdros
koridorius turi potencialo tapti vienu ekonomiskai jvairiausiu koridoriumi Europos
Sajungoje. Siaurés juros - Baltijos juros pagrindinio tinklo koridorius turi 16
pagrindinio tinklo oro uosty, 13 pagrindinio tinklo jury uosty, 18 pagrindinio
tinklo vidaus vandenuy uosty ir 17 pagrindinio tinklo gelezinkeliy-keliy
terminaly. Koridorius jungia 8 Saliy sostines: Helsinkj, Taling, Ryga, Vilniy, Varsuva,
Berlyng, Briuselj ir Amsterdamg. Dar daugiau, Siame koridoriuje taip pat yra 17
miesto transporto mazgy, 20 pagrindinio tinklo mazgy ir 44 regionai.

Praéjus 25 metams po Berlyno sienos griiities Siaures jiros - Baltijos jros koridorius
siekia geriau subalansuotos ekonominés plétros su didesniu konkurencingumu ir
pasiekiamumu. Transportas vaidina pagrindine role, siekiant glaudesnio rySio ir
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augimo. Koridoriui priklausantys regionai gali gauti naudos dél savo kaimyny artumo
ne vien dél to jog prisidedama prie Europos integracijos tikslo vykdymo, tadiau taip
pat del poreikio atsiradusio logistikoje deél globalizacijos bei galimybiy susijungti su
naujomis rinkomis. Regionai ir Salys mezga tarptautinius santykius siekdamos
padidinti savo konkurencinguma.

Vienas pagrindiniy Koridoriaus uzdaviniy - sustiprinti vieningos rinkos transporto
tinklg apie Sig asj. Tai apima transporto jungciy tobulinima tarp besiribojanciy regiony
ir Saliy nariy. Palaipsniui Sis procesas virsta iS vietinio | regioninj ir valstybinj, o véliau |
tarpvalstybines jungtis visoje Europoje.

Koridorius sujungia Europos pirmaujancius jlry uostus vakaruose su sparciausiai
besivystanciu Europos Sagjungos regionu - Baltijos jiros makro regionu - Siaurés-
rytuose. Koridoriuje yra iSvystytas efektyvus vidaus vandeny keliy tinklas besitesiantis
nuo Siaurés juros uosty iki Berlyno ir apimantis keleta didziausiy logistikos tasky
Europoje. Koridorius pasizymi dideliu kroviniy ir keleiviy kiekiu vakarinéje ir Siaurinéje
dalyse - Suomijoje, Vokietijoje, Olandijoje, Belgijoje ir vakarinéje Lenkijos dalyje.
TacCiau ilgoje atkarpoje nuo VarSuvos iki Talino transporto infrastruktira
nepakankamai iSvystyta, pastebimas tarptautiniy gelezinkelio paslaugy trikumas ir
per didelé priklausomybeé nuo keliy transporto. Sie trikumai trukdo ekonominés
sanglaudos plétrai, ypac Pabaltijo valstybése, kurios yra silpniau sujungtos su Europos
transporto srautais nei kitos Koridoriui priklausanc¢ios $alys. Sis fundamentalus
Neatidéliotinos politinés ir investicinés priemoneés, tokios kaip projektas ,Rail Baltica®,
yra bitinos sudaryti sglygas tarptautinéms gelezinkelio paslaugoms teikti Pabaltijo
valstybeése.

ISStkiai, su kuriais susiduriama vakarinéje Koridoriaus dalyje, daznai susiformuoja ne
dél infrastruktlros stokos ar kokybés, taciau dél jos naudojimo efektyvumo. Svarbiy
veiksmy taip pat reikia imtis siekiant gerinti tarpvalstybines jungtis ir palengvinti
auganciy jary ir vidaus vandeny keliy transporto srauty judéjima, atsizvelgiant |
grieztesnius aplinkosauginius reikalavimus kylancius i$ tarptautiniy ir ES teisés akty.

Nepaisant santykinai geros gelezinkeliy infrastruktiiros, gelezinkeliy dalis
transportavime yra maza. Gelezinkeliy dalies padidinimas vezant krovinius yra

SV V-

Siaurés jaros - Baltijos juros pagrindinio tinklo koridoriaus planas yra patvirtintas
Reglamentu (ES) 1315/2013 (p. 152):
Helsinkis — Talinas — Ryga
Ventspilis - Ryga
Ryga - Kaunas
Klaipéda - Kaunas - Vilnius
Kaunas - Varsuva
Baltarusijos siena - Varsuva - Poznané - Frankfurtas/Oderis - Berlynas — Hamburgas
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Berlynas - Magdeburgas - Braunsveigas — Hanoveris
Hanoveris — Brémenas -Brémerhavenas/Vilhelmshavenas
Hanoveris — Osnabriukas — Hengelas - Almelas - Deventeris - Utrechtas
Utrechtas - Amsterdamas
Utrechtas — Roterdamas - Antverpenas
Hanoveris — Kelnas - Antverpenas

Inland port
Maritime port
Maritime & Inland J o
Airports ;
RRT
Railways
Roads
—_—IWW

o2 ® e

Inland port - Vidaus vandeny uostas

Maritime port — Jury uostas

Maritime and inland port - Jary ir vidaus vandeny uostas
Airport — Oro uostas

RRT - KGT (keliy ir gelezinkeliy terminalai)

Railways - Gelezinkeliai

Roads - Keliai

IWW - Vidaus vandeny keliai

Zemeélapis: Siaurés jiros - Baltijos regiono strateginio transporto koridoriaus planas

Koridorius kertasi su penkiais kitais koridoriais: Siaurés jiros - VidurZzemio jiros ir
Reino - Alpiy regiono koridoriais Olandijoje ir Belgijoje, Reino - Alpiy regiono,
Skandinavijos - Vidurzemio jlros ir Ryty - Rytinés Vidurzemio regiono dalies
koridoriais Vokietijoje, Baltijos jlros - Adrijos jaros koridoriumi Lenkijoje ir
Skandinavijos - Vidurzemio jiros koridoriumi Suomijoje.

36



l North Sea - Baltic Final Report: Abstract and Executive Summary

European
Commission

Tarpvalstybiniai aspektai

Koridorius kerta 8 tarptautines sienas: vieng juros ir septynias sausumos. Koridorius
taip pat turi unikalig atkarpg Lenkijoje, kuri ribojasi su treliosios Salies - Baltarusijos -
transporto infrastruktira.

Koridoriuje yra ilgy atkarpy, kuriose néra pagrindinio tinklo gelezinkelio infrastruktiiros
(1435 mm plocio vézés). Siose atkarpose bus naudojamasi esama (1520 mm plocio
vézés) infrastruktira kaip laikinu sprendimu, kol pagrindinio tinklo infrastruktiira bus
jrengta.

Koridoriaus atkarpa tarp Suomijos ir Estijos jdrinés sienos yra labai iSvystyta.
Koridoriaus mastu unikali kelty veikla suteikia galimybes vystyti tarpmiestinj
bendradarbiavima ir verslo plétra. Tacdiau pazymétina, kad kai kur triksta daugiardsio
susisiekimo iS pakrantés su atokiais rajonais jungciy. 2015 m. Helsinkyje bus baigta
statyti ,Ring Rail* jungtis, vedanti | oro uostg. Taline triksta miesto gelezinkelio
jungties tarp oro uosto, miesto centro ir keleiviy uosto. Taciau planuojama, jog 1435
mm plo¢io vézés ,Rail Balticos" kelyje bus jrengtas keleiviy terminalas Ulemiste
stotyje, iS kurio bus galima pasiekti Talino oro uostg (miesto gelezinkelio keleiviai) bei
Talino uostus (miesto gelezinkelio keleiviai ir kroviniai iS Muuga uosto intermodalinio
terminalo).

Susisiekimas tarp Estijos ir Latvijos tarptautinémis gelezinkelio linijomis keleiviams
yra ribotas ir atimantis nepagrjstai daug laiko. Oro jungtys tarp Talino ir Rygos
egzistuoja, taciau jomis naudojamasi neintensyviai dél dideliy kainy, kurias lemia
nedidelis atstumas (350 km). Oro linijoms konkurencijg taip pat sukuria ir Zemos
autobuso biliety kainos ir sklandziai veikianti jy sistemg. 1520 mm plocio vézés
gelezinkelio tinklo infrastruktiiros gerinimo darbai Estijoje yra uzbaigti, taciau dalinai
vis dar vyksta Latvijoje. Planuojama, kad ,Rail Baltica™ sujungs tris Pabaltijo valstybes
dviguba elektrifikuota 1435 mm plocio véze keleiviams bei kroviniams vezti. Latvijos
institucijos taip pat planuoja jrengti miesto gelezinkelio jungtj tarp Rygos oro uosto ir
Rygos centro bei prisidéti prie tarptautinio gelezinkelio tinklo plétros.

Latvija ir Lietuva jungiandios pagrindinés transporto jungtys eina keliais.
Tarptautinés gelezinkelio jungtys stokoja keleiviy, taciau kroviniy vezimas -
vykdomas. Lietuvoje vis dar reikia uzbaigti rekonstruoti 1520 mm gelezinkelio
infrastruktidrg atkarpoje link Latvijos sienos (dalis TEN-T prioritetinio projekto Nr. 27).
2014 m. spalj Estijos, Latvijos ir Lietuvos vyriausybés pasirasé susitarimg dél naujos
bendros jmonés ,RB Rail® steigimo. Imoné jgyvendins projektg, kurio metu bus
pastatyta nauja 1435 mm plocio vézés gelezinkelio linija nuo Talino iki Lietuvos-
Lenkijos valstybiy sienos, einanti per Rygg ir Kaung. Auksc¢iau paminétas susitarimas
zymi didelio projekto ,Rail Baltica" veikly pradzia.

Lietuva ir Lenkija jungiancios pagrindinés transporto jungtys eina keliais. Studijos
rengimo metu Lietuvos institucijos €jo | pabaigg planuojant nauja dvigubg gelezinkelio
linijg nuo Lietuvos-Lenkijos valstybiy sienos iki Kauno. Kai kuriose Sios atkarpos dalyse
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yra atskira 1435 mm plocio vézés gelezinkelio linija. Lietuvoje 1520 mm plocio vézés
gelezinkelio infrastruktlros plétra uzbaigta nutiesiant dviguba gelezinkelio linijg
(1435/1520 mm) nuo Sestoky iki Lietuvos-Lenkijos valstybiy sienos. 2015 m.
pabaigoje planuojama uzbaigti 1435 mm plocio vézés (priklausancios dvigubai
gelezinkelio linijai) gelezinkelio linijos tiesima iki Kauno. Lenkijoje, atkarpoje Varsuva
- Bialystokas - Lietuvos siena, gelezinkelio infrastruktirai reikia dideliy pagerinimy,
siekiant padidinti kelionés greitj. Papildomos priemonés, tokios kaip ekonominé
analizé, galéty bati naudojamos priimant sprendimus del darby apimties, gerinant
gelezinkelio infrastruktiirg minétoje atkarpoje.

Tarp Lenkijos ir Vokietijos einanti transporto jungtis VarSuva - Poznané -
Frankfurtas (Oderis) - Berlynas yra viena i$S svarbiausiy jungciy Europoje; ypac
Reino/Riro sri¢iai ir Siaurés jaros uostams. Gelezinkelio linijos daugiausiai yra
dvigubos ir elektrifikuotos. Berlyno, Hamburgo ir Hanoverio miesty mazgai yra trijy
pagrindinio tinklo koridoriy susikirtimo taskai: Siaurés jlros - Baltijos jdros,
Skandinavijos - Vidurzemio jlros ir Ryty — Rytinés Vidurzemio jlros regiono dalies.
Poznanés, Lodzés ir VarSuvos miesty mazgai yra Siaures jaros - Baltijos jlros ir
Baltijos jlros - Adrijos jlros pagrindinio tinklo koridoriy susikirtimo taskai. IS
VarSuvos eina gelezinkelio aplinkkelio jungtis kroviniams vezti iki Lenkijos -
Baltarusijos valstybiy sienos.

Tarp Vokietijos, Olandijos ir Belgijos valstybiy sienos kertamos greitkeliais, kurie
atitinka Reglamenta. Taciau didéjancios apimtys nulemia nuolatinio gerinimo poreikj.
Greitieji gelezinkeliai kursuoja tarp Olandijos ir Belgijos, Belgijos ir Vokietijos. Taciau
greityjy gelezinkeliy triksta koridoriaus dalyje tarp Olandijos ir Vokietijos.

Pagrindinis klausimas, lieciantis tarpvalstybinj gelezinkeliy transporta, yra Europos
gelezinkeliy transporto eismo valdymo sistemos (ERTMS) diegimas visose koridoriaus
Salyse. ERTMS diegimo skirtumai tarp Saliy egzistuoja diegimo apimtyje ir savalaikéje
tasoje.

Gelezinkelio kroviniy vezimo koridorius Nr. 8 - Siaurés jura - Baltijos jira

Gelezinkelio kroviniy vezimo koridorius Nr. 8 (RFC8, 1435 mm standartinio plocio
vézé) eina nuo Siaurés juros (Amsterdamas / Bremerhavenas / Roterdamas /
Antverpenas - Achenas) iki Berlyno, VarSuvos, toliau tesiasi | rytus, | Teresopolj
(Lenkijos - Baltarusijos valstybiy siena), ir | $iaure, | Kauna. Sis koridorius pradés
veikti 2015 m. lapkritj. 8 - asis koridorius 2015 m. bus pratestas iki Amsterdamo,
Vilhelmshaveno ir Hamburgo. Pratesimas taip pat bus padarytas ir iki Prahos. Pabaltijo
Salyse, Sis kroviniy vezimo koridorius bus pratestas nuo Kauno iki Talino per Ryga,
laikinai panaudojant 1520 mm plocio vézés gelezinkelio tinklg, kol 1435 mm plocio
vézés infrastruktira bus jrengta, jgyvendinant ,Rail Baltica" projekta.
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Horizontalios temos

Jary greitkelis

Trumpo nuotolio jdry laivyba vaidina svarby vaidmenj visose 8 Salyse narése
priklausanciose Koridoriui. Siuo metu vystoma ir suplanuota keletas projekty, kurie
apima uosty pasiekiamumo didinimg, uosty vystyma, suskystinty gamtiniy dujy
terminaly vystyma ir farvateriy gilinima.

Vidaus vandeny keliai

Olandijoje, Belgijoje ir Vokietijoje esanti vidaus vandeny_ keliy sistema suteikia puikias
galimybes pereiti prie tvaresnio transporto risiy. Taciau keletas pralaidumo kliGciy dél
fizinio pajégumo, apimandiy Sliuzus, Europos transporto ministry konferencijos (ETMK)
klasifikacijg (vidaus vandeny keliy), patil¢iy gabaritus ir reikalingg minimaly grimzlés
gylj, turi blti eliminuotos. Kiti reikalavimai, apimantys visiSkg Upiy informaciniy
sistemy (RIS) jgyvendinimg ir ekologisky degaly prieinamumo uztikrinima, turi bdti
igyvendinti.

Informaciniy technologijy sistemos (ITS)

Salyse narése, priklausanciose Koridoriui, ITS aplikacijos palaipsniui tampa jprastomis
ne tik keliy transporte, taciau ir kitose daugiarisio vezimo Sakose. ITS gali vaidinti
lemiamg role panaikinant pralaidumo kliditis, pavyzdziui, susijusias su ro-ro tipo laivy
pakrovimu vilkikais. Daugiar@siam transportui skirtos ITS aplikacijos yra vystomos ir
tarpvalstybiniams regionams ir ilgy distancijy reguliarioms kelionéms.

Koridoriaus tikslai

Siaurés jiros - Baltijos jiros pagrindinio tinklo koridoriaus vystymas nukreiptas |
vidinés ekonominés ir socialinés sanglaudos gerinimg tarp Siaurés-rytuose esancio
Baltijos jlros regiono, ypac naujujy Saliy nariy (Estijos, Latvijos, Lietuvos ir Lenkijos),
ir pagrindiniy ekonomikos centry vakarinéje Europos Sajungos dalyje. Koridorius taip
pat formuos svarbig prekybos jungtj tarp Europos Sajungos ir treciyjy Saliy ryty
Europoje, o uz jos riby - ir Azijoje.

e Pralaidumo kliGciy Salinimas ir trikstamy jungciy sukirimas, ypac valstybiy sieny
peréjimo punktuose; Standartinés europinio standarto plocio gelezinkelio vézés
atsiradimas Pabaltijo Salyse yra auksSciausios svarbos, siekiant sukurti nuosekly
gelezinkelio tinklg Koridoriuje.

e Koridoriui priklausantys regionai turi bdti adekvaciai apripinti transporto
infrastruktira. Keletas infrastruktriniy investicijy reikalinga atlikti gelezinkeliy,
uosty ir vidaus vandeny keliy srityse. ITS naudojimas turi biti padidintas.

e Suformuoti pagrindinj tinklg taip, kad visuose sienos perejimo punktuose nuolatinis
eismo srautas, pasienio patikrinimai, pasienio priezilira ir kitos pasienio kontrolés
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procediros vykty kaip galima sklandziau ir efektyviau visoms transporto rasims;
nors keletas sienos peréjimo punkty Koridoriuje veikia efektyviai, juose vis dar
iSlieka tobulintiny viety (daugiardsio transporto ir administraciniy).

e Pagrindinis tinklas turi garantuoti optimalig visy transporto risiy integracijg
(daugiarGsis vezimas), o nacionaliniy ir transeuropiniy transporto tinkly saveika
turi bati uztikrinta, panaikinant techninius ir administracinius barjerus.

e Jary transporto ir jury greitkeliy propagavimas Europos Sgjungoje; Siaures jaros -
Baltijos juros koridorius yra labai priklausomas nuo trumpyjy nuotoliy laivybos ir
vidaus vandeny keliy. Grieztéjanciy aplinkosauginiy reikalavimy atsiradimas turi
nukreipti | efektyvesnj daugiarisj transportg ir naujy daugiarisio vezimo prekybos
marsruty paieska.

o Zenkli parama turi bati nukreipta | telematiniy aplikacijy kdrimg ir jy diegima bei
inovatyviy technologijy vystymo skatinima. Koridorius turi tapti lyderiu pagal ITS
naudojima ir siekti iSlaikyti Sig pozicija.

e Aplinkosauginiai veiksmai, tokie kaip alternatyviyjy ekologisky degaly, varymo
sistemy_ ir mazai anglies dioksido iSskiriancio transporto skatinimas, turi pasireiksti
zenkliu anglies dioksido sumazéjimu Sajungoje. Efektyviy priemoniy reikés
uztikrinant ekologisky degaly prieinamuma.

Projektai

Zemiau esancioje lenteléje yra pateikiamas projekty sarasas pagal $alis ir transporto
rasis:

Transporto risis/ | Gelezinkeliai Keliai Uostai ir Oro IS viso:
Salis nare vidaus uostai
vandenys
Suomija 18 3 4 1 26
Estija 5 4 10 2 21
Latvija 9 21 9 2 41
Lietuva 21 5 5 14 45
Lenkija 13 6 0 0 19
Vokietija 24 23 27 1 75
Olandija 12 5 27 0 44
Belgija 20 0 0 0 20
IS viso: 122 67 82 20 291
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Badanie sieci bazowej Korytarza Transportowego
Morze Pétnocne-Battyk (PL)

Badanie Sieci Bazowej Korytarza Transportowego Morze Poétnocne-Battyk (2014)
zostato przygotowane dla Komisji Europejskiej/Dyrekcji Generalnej Mobilnosci i
Transportu przez konsorcjum Proximare ziozone z Triniti (Estonia), Malla Paajanen
Consulting (Finlandia), Norton Rose Fulbright LLP (Wielka Brytania), IPG Infrastruktur
- und Projektentwicklungsgesellschaft mbH (Niemcy) i Goudappel Coffeng BV
(Holandia).

Streszczenie

Sie¢ bazowa korytarza transportowego Morze Pdétnocne-Battyk taczy gtdwne zachodnio
europejskie porty morskie z najszybciej rozwijajgcym sie regionem w Unii Europejskiej
- Makroregionem Morza Bafttyckiego w poétnocno-wschodniej czesci kontynentu.
Korytarz charakteryzuje sie duzym nasileniem ruchu towarowego i pasazerskiego na
kraricach pdtnocnych i zachodnich, czyli w Finlandii, Niemczech, Holandii, Belgii i
zachodniej czesci Polski. Jednak odcinek z Warszawy do Tallina charakteryzuje
niewystarczajgca infrastruktura transportowa, brak miedzynarodowego potgczenia
kolejowego i nadmierne uzaleznienie od transportu drogowego. Projekt Rail Baltica
zainicjowano w celu wyeliminowania luki, jakg jest brak kolei o szerokosci toru 1435
mm pomiedzy Tallinem a litewskg granicq z Polska. Inne gtdwne wyzwania obejmujg
zwiekszenie przepustowosci $luz morskich w Amsterdamie, poprawe dostepnosci
gtéwnych portéw morskich i zwiekszenie wydajnosci systemu zeglugi srédladowej w
Holandii, Belgii i Niemczech. Uwzgledniono takze koniecznos¢ budowy/modernizacji
najintensywniej wykorzystywanych odcinkéw kolejowych w Niemczech i Polsce oraz
usuniecia zatoréw drogowych w poblizu najwiekszych aglomeracji w zachodniej czesci
Korytarza. Na pdtnocnym krancu Korytarza, koncepcja miast partnerskich Helsinki -
Tallin stanowi dobry przyktad miedzymiastowej wspdtpracy gospodarczej i rozwoju.

Streszczenie

Wsréd wszystkich korytarzy transportowych sieci bazowej, korytarz Morze Pdétnocne-
Battyk o dlugosci 3200 km moze sta¢ sie jednym z najbardziej zréznicowanych
gospodarczo korytarzy w catej Unii Europejskiej. Korytarz transportowy Morze
Péinocne - Baltyk skiada sie z nastepujacych elementéw sieci bazowej: 16
portow lotniczych, 13 portéow morskich, 18 portéow srodladowych oraz 17
terminali kolejowo-drogowych. Korytarz taczy stolice wszystkich o$miu krajow i
obejmuje: Helsinki, Tallin, Ryge, Wilno, Warszawe, Berlin, Bruksele i Amsterdam.
Ponadto korytarz sktada sie z 17 weztéw miejskich, 20 weztéw sieci bazowej i
44 regionow.

Dwadziescia pie¢ lat po upadku muru berlinskiego, Korytarz Morze Pdétnocne-Battyk
stanowi wyraz dazenia do bardziej zrébwnowazonego rozwoju gospodarczego w celu
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zapewnienia wiekszej konkurencyjnosci i wzrostu dostepnosci. W dazeniu tym wazng
role do odegrania ma transport. Regiony lezace wzdtuz Korytarza mogq korzystac
z bliskosci swoich sgsiaddéw, nie tylko ze wzgledu na cel integracji europejskiej, ale
rowniez ze wzgledu na wymogi, jakie globalizacja stawia logistyce oraz na potrzebe
potaczenia z nowymi rynkami. Regiony i kraje dazg do nawigzywania relacji
miedzynarodowych w celu zwiekszenia ich konkurencyjnosci.

Jednym z kluczowych aspektow Korytarza Morze Pétnocne-Battyk jest préba
wzmochienia sieci transportowej jednolitego rynku wzdtuz tej osi. Wigze sie to
z koniecznoscig poprawy potaczen transportowych pomiedzy sasiadujgcymi regionami i
panstwami cztonkowskimi. Stopniowo proces ten stanowi przejscie
z poziomu potaczen lokalnych do poziomu potaczen regionalnych i krajowych az po
potgczenia miedzynarodowe z szerzej pojetym obszarem catej Europy.

Korytarz ten taczy gtdowne europejskie porty morskie potozone na zachodzie Europy
z najszybciej rozwijajacym sie regionem w Unii Europejskiej - Makroregionem Morza
Battyckiego potozonym w poétnocno-wschodniej czesci kontynentu. Posiada on
efektywng sie¢ s$rdodladowych drég wodnych rozciggajacq sie od portéw Morza
Pétnocnego az po Berlin i obejmuje kilka gtdwnych weztéw logistycznych w Europie.
Korytarz charakteryzuje sie duzym nasileniem ruchu towarowego i pasazerskiego na
krancach potnocnych i zachodnich, czyli w Finlandii, Niemczech, Holandii, Belgii
i zachodniej czesci Polski. Jednak odcinek z Warszawy do Tallina charakteryzuje
niewystarczajgca infrastruktura transportowa, brak miedzynarodowego potgaczenia
kolejowego i nadmierne uzaleznienie od transportu drogowego. Braki te negatywnie
wptywajg na rozwdj spojnosci gospodarczej, zwtaszcza w krajach nadbattyckich, ktore
znajdujq sie na uboczu europejskich przeptywdéw transportowych w stosunku do innych
krajéw lezgacych wzdiuz Korytarza. Ta zasadnicza dysproporcja w zakresie
infrastruktury i ustug transportowych stanowi gtdwne wyzwanie dla Korytarza.
Konieczne jest pilne podjecie dziatan politycznych i inwestycyjnych w celu rozwijania
miedzynarodowych potaczen kolejowych wiodacych poprzez kraje nadbattyckie, tj.
projekt Rail Baltica.

Wyzwania, jakie stawiane sg zachodniej czesci Korytarza, czesto nie sg zwigzane
z jakoscig infrastruktury, ale koniecznoscig zapewnienia zdolnosci przepustowej, co
umozliwia jego bardziej efektywne wykorzystanie. Potrzebne sg réwniez dziatania
stuzace poprawie potaczen transgranicznych oraz usprawnieniu stale zwiekszajacych
sie potokow towarowych realizowanych transportem morskim i srédladowym w Swietle
coraz to bardziej rygorystycznych wymogéw sSrodowiskowych wynikajacych z
przepiséw miedzynarodowych i unijnych.

Nawet przy stosunkowo dobrej jakosci infrastruktury kolejowej udziat tej gatezi
transportu w przewozach ciggle jest na zbyt niskim poziomie. Zwiekszenie udziatu
transportu kolejowego w przewozach towarowych stanowi powazne wyzwanie dla
Korytarza zaréwno w jego wschodniej, centralnej, jak i zachodniej czesci.
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Dostosowanie sieci bazowej Korytarza Morze Pétnocne-Battyk okreslono w
Rozporzadzeniu (UE) 1315/2013 (str. 152) w nastepujacy sposob:

Helsinki - Tallin - Ryga
Ventspils - Ryga
Ryga - Kowno
Ktajpeda - Kowno - Wilno
Kowno - Warszawa
Granica z Biatorusig - Warszawa - Poznan - Frankfurt n. Odrg - Berlin - Hamburg
Berlin - Magdeburg - Braunschweig - Hanower
Hanower - Brema - Bremerhaven/Wilhelmshaven
Hanower - Osnabriick - Hengelo - Almelo - Deventer - Utrecht
Utrecht - Amsterdam
Utrecht - Rotterdam - Antwerpia
Hanower - Kéln - Antwerpia

Inland port
Maritime port

Maritime & Inland
Airports
RRT

oL ®e®

——— Railways

Roads
—_—IWW

Inland port - Port zeglugi srédladowej

Maritime port — Port morski

Maritime & Inland - Port morski i zeglugi srédladowej
Airports - Lotnisko

RRT - terminal kolejowo — drogowy

Railways - Linie kolejowe

Roads - Drogi

IWW - Szlaki zeglugi srédladowej

Mapa: Dostosowanie Sieci Bazowej Korytarza Morze Pétnocne-Bafttyk

Korytarz Morze Péinocne-Battyk krzyzuje sie z piecioma innymi korytarzami:
Korytarzem Morze Pdtnocne-Morze Srédziemne oraz Korytarzem Ren-Alpy w Holandii i
Belgii, z Korytarzem Ren-Alpy, Korytarzem Skandynawia- Morze Srédziemne oraz
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Korytarzem kraje Orientu/wschodnie wybrzeze Morza Srédziemnego w Niemczech, z
Korytarzem Baltyk-Adriatyk w Polsce oraz korytarzem Skandynawia - Morze
Srédziemne w Finlandii.

Problemy transgraniczne

W zasiegu Korytarza lezy osiem granic miedzynarodowych: jedna morska i siedem
ladowych. Istnieje réwniez przejscie graniczne miedzy Polska a Biatorusig, ktdre
stanowi unikalny punkt, w ktéorym Korytarz tgczy sie bezposrednio z infrastrukturg
transportowg kraju trzeciego z poza Unii Europejskiej.

Na niektorych odcinkach Korytarza brakuje infrastruktury kolejowej sieci bazowej
o standardzie 1435 mm szerokosci toru. W ramach rozwigzania tymczasowego, do
momentu wybudowania infrastruktury sieci bazowej na odcinkach tych bedzie
wykorzystywana istniejaca infrastruktura sieci kompleksowej (szerokos¢ toru 1520
mm).

Morskie przejscie graniczne miedzy Finlandia i Estonia znajduje sie na wysokim
poziomie rozwoju. Potaczenia promowe zapewniajg mozliwos¢ dojazddw miedzy
Helsinkami a Tallinem i umozliwiajg rozwdj biznesu, co stanowi unikalng sytuacje w
catym Korytarzu. Jednakze czesciowo brakuje multimodalnych potaczen ladowych.
W Helsinkach w 2015 roku ukonczona zostanie budowa nowej obwodnicy kolejowej
prowadzacej do lotniska. W Tallinie natomiast nie mozna poruszac sie kolejg miedzy
lotniskiem, centrum miasta i portem pasazerskim. Jednak pasazerska stacja koricowa
linii kolejowej Rail Baltica o szeroko$ci toru 1435 mm ma miesci¢ sie w Ulemiste
i zostanie ona potaczona z lotniskiem (dla pasazeréw podrdzujacych kolejkga miejska)
oraz portami w Tallinie (dla pasazeréow podrézujacych kolejka miejskg i tadunkow
przewozonych za posrednictwem terminalu intermodalnego w gtdwnym porcie
towarowym w Muuga).

Miedzynarodowe pasazerskie i towarowe potgczenia kolejowe miedzy Estonia i totwag
sq ograniczone, a przejazd w ramach nich bezzasadnie czasochtonny. Potaczenia
lotnicze miedzy Tallinem i Rygq istniejg, ale sq rzadko wykorzystywane ze wzgledu na
wysokg cene biletow za stosunkowo niewielkg odlegto$¢ przelotu (350 km) i niskie
koszty alternatywnych ustug autobusowych. Prace nad poprawa infrastruktury w
ramach sieci kolejowej o szerokosci toru 1520 mm zostaty zakoriczone w Estonii, ale
czesciowo wcigz sq one realizowane na totwie. Linia kolejowa Rail Baltica ma zapewnic
pofaczenie pasazerskie i towarowe miedzy trzema panstwami nadbattyckimi w postaci
podwdjnego, zelektryfikowanego toru o szerokosci 1435 mm. totewskie wiadze
planujg réwniez budowe (miejskiego) potaczenia kolejowego z lotniska w Rydze do
centrum miasta, a takze miedzynarodowej sieci kolejowej.

Gtoéwne potaczenia miedzy totwa i Litwa przebiegajg drogq ladowa. Miedzynarodowe
potaczenia kolejowe dla pasazerdw nie istnieja, w przeciwienstwie do obstugi
transportu towarowego. Na Litwie odbudowa linii kolejowej o szerokosci toru 1520 mm
jeszcze nie zostata ukoriczona na odcinku w kierunku granicy z totwg (czes¢ Projektu
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priorytetowego TEN-T nr 27). W pazdzierniku 2014 roku rzady Estonii, totwy i Litwy
podpisaty porozumienie majgce na celu utworzenie spdétki joint venture RB Rail, ktéra
zajmie sie realizacjq projektu budowy nowej linii kolejowej
z Tallina przez Ryge i Kowno do litewskiej granicy z Polska w standardzie szerokosci
toru 1435 mm. Stanowi to robocze wprowadzenie do kluczowego projektu Rail Baltica.

Giéwne potaczenia miedzy Litwa i Polska rdwniez przebiegajg droga ladowa.
Obecnie wiadze litewskie sq na koncowym etapie adaptacji nowej dwutorowej linii
kolejowej na odcinku od polskiej granicy do Kowna. Na niektdrych odcinkach tej linii
istniejg osobne tory o standardzie europejskim (1435 mm). Na Litwie poprawe
infrastruktury kolejowej o szerokosci 1520 mm osiagnieto dzieki budowie
dwutorowego potaczenia (1435/1520 mm) z Sestokai do granicy z Polska. Do korca
2015 roku planowane jest ukonczenie dwutorowego odcinka o szerokosci 1435 mm
prowadzacego do Kowna. Infrastruktura kolejowa w Polsce na odcinku Warszawa -
Biatystok - granica z Litwg wymaga znacznej poprawy w celu zwiekszenia predkosci
jazdy. Narzedzia wspierajace, takie jak analizy ekonomiczne, moga by¢ uwzgledniane
w procesie podejmowania decyzji dotyczacych zakresu prac na poszczegdlnych
odcinkach infrastruktury.

Odcinek miedzy Polska a Niemcami, Warszawa - Poznan - Frankfurt (n. Odrg) -
Berlin to jedno z najwazniejszych potaczen transportowych w Europie, w szczegdlnosci
dla obszaru Nadrenii, Zagtebia Ruhry oraz portéw Morza Pdétnocnego. Przebiegajace
tam linie kolejowe sg w wiekszosci dwutorowe i zelektryfikowane. Wezty w Berlinie,
Hamburgu i Hanowerze stanowig punkty taczace trzy korytarze sieci bazowej: Morze
Pétnocne - Battyk, Skandynawia - Morze Srédziemne i kraje Orientu - wschodnie
wybrzeze Morza Srédziemnego. Wezly Poznan, t6dz i Warszawa stanowig
skrzyzowania miedzy Korytarzami sieci bazowej Morze Pétnocne - Battyk i Battyk -
Adriatyk. W Warszawie istnieje takze potgczenie w postaci obwodnicy kolejowej dla
transportu towarowego wiodace na wschdd do granicy z Biatorusia.

Miedzy Niemcami, Holandiaq i Belgia istnieja autostradowe przejsScia graniczne,
ktére sg zgodne z Rozporzadzeniem. Jednak rosnacy poziom ruchu wymaga ich
ciagtego udoskonalania. Potaczenia kolei wysokich predkosci dostepne sg miedzy
Holandig i Belgig oraz miedzy Belgig i Niemcami. Niestety nie ma takich potaczenia w
korytarzu tgqczacym Holandie z Niemcami.

Gtéwnym problemem zwigzanym z miedzynarodowym transportem kolejowym jest
wdrozenie systemu ERTMS we wszystkich krajach w obrebie Korytarza. Istniejq jednak
roznice co do zakresu i ram czasowych wdrazania tego systemu w poszczegdlnych
krajach.

Kolejowy korytarz towarowy Nr 8 - Morze Péinocne - Baityk

Kolejowy korytarz towarowy Nr 8 (RFC8, szerokos¢ toru 1435 mm) biegnie od Morza
Pétnocnego (Amsterdam/Bremerhaven/Rotterdam/Antwerpia - Aachen) do Berlina,
Warszawy i dalej na wschod do Terespola (granica Polski z Biatorusig) i na poétnoc do
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Kowna. Korytarz zostanie otwarty w listopadzie 2015 roku. W tym samym roku
zostanie on przedtuzony do Amsterdamu, Wilhelmshaven i Hamburgu, a takze do
Pragi. W krajach nadbattyckich korytarz ten zostanie tymczasowo przedtuzony dzieki
istniejqcej sieci szerokotorowej (1520 mm) wiodacej z Kowna do Tallina przez Ryge do
czasu oddania do uzytku linii Rail Baltica o szerokosci toru 1435 mm.

Tematy horyzontalne

Autostrady morskie

Zegluga bliskiego zasiegu odgrywa wazng role dla wszystkich oémiu panstw
cztonkowskich w obrebie Korytarza. Istnieje kilka biezacych i planowanych projektow
dotyczacych np. zwiekszenia dostepnosci i rozwoju infrastruktury portéw, budowy
portéw LNG (skroplony gaz ziemny) i pogtebiania toréw wodnych.

Zegluga $rédlgdowa

Dostepny system zeglugi $rédladowej w Holandii, Belgii i Niemczech oferuje ogromne
mozliwosci dla bardziej zrownowazonego transportu. Jednak nalezy wyeliminowac
kilka waskich gardet ograniczajacych przepustowosc¢ szlakdéw wodnych, takich jak
$luzy, dostepne wysokosci pod mostami i wymagane minimalne poziomy zanurzenia.
Nie spetniono jeszcze innych wymagan jak wdrozenie systemdw informacji rzecznej
(RIS - River Information Systems) oraz zapewnienie dostepnosci ekologicznych paliw.

Inteligentne Systemy Transportowe

W panstwach cztonkowskich Korytarza Morze Pdtnocne-Battyk wykorzystanie
inteligentnych systeméw transportowych (ITS) stopniowo staje sie coraz bardziej
powszechne nie tylko w transporcie drogowym, ale coraz czesciej takze
w transporcie multimodalnym. Systemy te mogq odgrywac istotng role na przyktad
w usuwaniu zatorow operacyjnych zwigzanych z zatadunkiem pojazdéw ciezarowych
na statki typu Ro-Ro. W transporcie multimodalnym systemy ITS sgq wykorzystywane
w transporcie transgranicznym i dla celéw przewozéw dtugodystansowych.

Cele Korytarza

Sie¢ bazowa Korytarza Morze Pdtnocne - Baltyk ma na celu zapewnienie poprawy
wewnetrznej spdjnosci gospodarczej i spotecznej pomiedzy poétnocno-wschodnim
regionem Morza Battyckiego, w szczegdlnosci w nowych panstwach cztonkowskich
(Estonia, totwa, Litwa, Polska) i gtdwnych centrach gospodarczych zachodniej Europy.
Korytarz bedzie réwniez stanowi¢ wazne potaczenie handlowe pomiedzy Unig
Europejskg a krajami trzecimi w Europie Wschodniej oraz Azji.

e Usuniecie waskich gardet i brakujacych odcinkdéw, w szczegdélnosci na obszarach
przygranicznych; budowa linii kolejowych o standardowej europejskiej szerokosci
toru w krajach nadbattyckich, co jest sprawag najwyzszej wagi w celu stworzenia
spdjnej sieci kolejowej w tym Korytarzu.
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e Regiony potozone wzdiuz Korytarza powinny by¢ odpowiednio wyposazone
w infrastrukture transportowq. Potrzebne s liczne inwestycje infrastrukturalne w
koleje, porty i zegluge $rédladowa. Nalezy réwniez zintensyfikowaé wykorzystanie
inteligentnych systemow transportowych.

e Aby ksztattowaé sie¢ bazowg w takim zakresie, by na wszystkich przejsciach
granicznych zapewni¢ ptynny ruch, usprawni¢ kontrole graniczng, zapewnic
ochrone granic oraz mozliwie sprawne i wydajne realizowanie innych procedur
kontroli granicznej w odniesieniu do wszystkich rodzajéw transportu (cho¢ wzdtuz
Korytarza juz istniejg skutecznie dziatajace przejscia graniczne), nalezy zmierzyc¢
sie z pewnymi wcigz nierozwigzanymi problemami zwigzanymi
z zarzadzaniem i intermodalnoscia.

e Sie¢ bazowa gwarantuje optymalng integracje wszystkich rodzajow transportu
(multimodalno$¢), a interoperacyjnosé krajowych i transeuropejskich sieci
transportowych stanie sie faktem dzieki usunieciu barier technicznych
i administracyjnych.

e Promowanie transportu morskiego i autostrad morskich przez Unie Europejska.
Korytarz Morze Poinocne - Battyk jest silnie uzalezniony od zeglugi morskiej
bliskiego zasiegu i zeglugi $rdédladowej. Pojawienie sie coraz ostrzejszych
wymogow ochrony $rodowiska musi prowadzi¢ do bardziej efektywnych rozwigzan
multimodalnych oraz poszukiwania nowych multimodalnych szlakéw handlowych.

e Nalezy zapewni¢ znaczace wsparcie dla realizacji i wdrazania aplikacji
telematycznych oraz promowania innowacyjnego rozwoju technologicznego.
Korytarz musi zyskac¢ pozycje lidera w dziedzinie ITS i dgzy¢ do jej utrzymania.

e Dziatania w zakresie ochrony srodowiska w postaci korzystania z ekologicznych
paliw i alternatywnych uktadéw napedowych, a takze promowania transportu
niskoemisyjnego powinno skutkowaé znacznym zmniejszeniem emisji CO2 w Unii
Europejskiej.

Projekty

Zestawienie projektéw wg krajow i rodzajow transportu przedstawiono w ponizszej
tabeli:
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Rodzaj transportu/ | Transport | Transport Porty i | Transport Ogotem
Panstwo kolejowy drogowy zegluga lotniczy
cztonkowskie $rédladowa
Finlandia 18 3 4 1 26
Estonia 5 4 10 2 21
totwa 9 21 9 2 41
Litwa 21 5 5 14 45
Polska 13 6 0 0 19
Niemcy 24 23 27 1 75
Holandia 12 5 27 0 44
Belgia 20 0 0 0 20
Ogoétem 122 67 82 20 291
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Die Studie zum Nordsee-Ostsee Kernnetzkorridor (DE)

Die Studie zum Nordsee-Ostsee Kernnetzkorridor (North Sea - Baltic Core Network
Corridor, NSB CNC, 2014) wurde vom Proximare-Konsortium im Auftrag der
Europaischen Kommission, Direktorat Allgemeine Mobilitdt und Verkehr, erarbeitet.
Proximare setzt sich zusammen aus den Unternehmen TRINITI (Estland), Malla
Paajanen Consulting (Finnland), Norton Rose Fulbright LLP (GroBbritannien), IPG
Infrastruktur- und Projektentwicklungsgesellschaft mbH (Deutschland) und Goudappel
Coffeng BV (Niederlande).

Kurze Zusammenfassung

Der Nordsee-Ostsee Kernnetzkorridor NSB CNC verbindet Europas fiihrende Seehéfen
im Westen mit der am schnellsten wachsenden Entwicklungsregion in der EU - der
Ostsee-Makroregion im Nordosten. Der Korridor weist hohe Fracht- und
Passagieraufkommen auf, insbesondere in Finnland (Helsinki), Deutschland, den
Niederlanden und Belgien sowie im westlichen und zentralen Teil Polens. Indes ist der
lange Abschnitt von Warschau nach Tallinn von unzulénglicher Verkehrsinfrastruktur,
fehlenden internationalen  Bahnangeboten und starker Abhédngigkeit vom
StraBentransport gekennzeichnet. Das Projekt Rail Baltic ist initiiert worden, um eine
bisher fehlende Normalspurverbindung von Tallinn bis zur litauisch-polnischen Grenze
zu realisieren. Andere gréBere Herausforderungen beinhalten die Kapazitédtssteigerung
der Meerschleusen in Amsterdam, die Verbesserung der Meerzugédnglichkeit der
wichtigsten Seehdéfen sowie die Steigerung der Kapazitat des
BinnenwasserstraBensystems in den Niederlanden, Belgien und Deutschland. Auch
wurde die Notwendigkeit erkannt, die am intensivsten genutzten Eisenbahnabschnitte
in Deutschland und Polen sowie Engpédsse im HauptstraBennetz nahe der groBen
Agglomerationen im westlichen Teil des Korridors zu modernisieren oder auszubauen.
Am nédrdlichen Ende des Korridors bildet das Helsinki-Tallinn Twin City Konzept ein
gutes Beispiel flir wirtschaftliche Kooperation und Entwicklung zweier Hauptstédte.

Zusammenfassung

Unter den Korridoren des Kernnetzwerks hat der 3.200 km lange Nordsee - Ostsee
Korridor das Potenzial, einer der 6konomisch vielfdltigsten in der Europaischen
Union zu werden. Der Korridor besitzt 16 Kernnetz-Flughdifen, 13 Kernnetz-
Seehifen, 18 Kernnetz-Binnenhafen und 17 KV-Terminals des Kernnetzes. Der
Korridor verbindet die Hauptstadte aller acht betroffenen Staaten: Helsinki, Tallinn,
Riga, Vilnius, Warschau, Berlin, Brissel und Amsterdam. Dariber hinaus sind 17
urbane Knoten, 20 Kernnetzknoten und 44 Regionen Bestandteile des Korridors.

Finfundzwanzig Jahre nach dem Fall der Berliner Mauer sucht der Nordsee - Ostsee
Korridor ein besseres Gleichgewicht wirtschaftlicher Entwicklung, mit gréBerer
Wettbewerbsfahigkeit und Zuganglichkeit. Der Verkehr spielt eine filhrende Rolle bei
Konnektivitdt und Wachstum. Die Regionen entlang des Korridors kdénnen von ihren
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Nachbarn profitieren, nicht nur aufgrund des Ziels der europdischen Integration,
sondern auch wegen der logistischen Anforderungen der Globalisierung und des
Erfordernisses, sich mit neuen Markten zu verbinden. Regionen und Lander suchen
internationale Beziehungen, um ihre Wettbewerbsfahigkeit zu steigern.

Einer der Schlisselaspekte des NSB CNC ist der Versuch, das Verkehrsnetz der
Binnenmarkte entlang dieser Achse zu starken. Dies beinhaltet die Verbesserung der
Verkehrsverbindungen zwischen den Nachbarregionen und Mitgliedsstaaten. Dieser
Prozess baut sich auf von lokalen Uber regionale und nationale bis hin zu
transnationalen Verbindungen in das weitere Europa.

Der Korridor verbindet Europas fihrende Seehdfen im Westen mit der am schnellsten
wachsenden Entwicklungsregion in der EU - der Ostsee-Makroregion im Nordosten.
Der Korridor besitzt ein effektives BinnenwasserstraBennetz, das sich von den
Nordseehafen bis zum Knoten Berlin erstreckt und einige der flhrenden
Logistikschwerpunkte in Europa einbezieht. Der Korridor weist hohe Fracht- und
Passagieraufkommen auf, insbesondere in Finnland (Helsinki), Deutschland, den
Niederlanden und Belgien sowie im westlichen und zentralen Teil Polens. Indes ist der
lange Abschnitt von Warschau nach Tallinn von unzuldnglicher Verkehrsinfrastruktur,
fehlenden internationalen Bahnangeboten und starker Abhangigkeit vom
StraBentransport gekennzeichnet. Diese Defizite unterminieren die positive
Entwicklung 6konomischer Annaherung, besonders in den baltischen Staaten, die
weniger als die anderen Lander entlang des Korridors mit den europdischen
Transportstromen verbunden sind. Das fundamentale Ungleichgewicht von
Verkehrsinfrastruktur und Instandhaltung stellt die gréBte Herausforderung des
Korridors dar. Es werden dringend politische und investive MaBnahmen gebraucht, um
ein internationales Bahnangebot durch die baltischen Staaten (Projekt Rail Baltic / Rail
Baltica) aufzubauen.

Im westlichen Teil des Korridors liegen die Herausforderungen oft nicht in der Qualitat
der Infrastruktur, sondern in der Beseitigung lokaler Kapazitdatsengpasse und den
Bedingungen flr eine effizientere Nutzung. Ernsthafte Aktivitdten werden zudem
bendtigt, um die grenziberschreitenden Verbindungen zu verbessern und die
wachsenden Transporte des Seeverkehrs und der Binnenschifffahrt vor dem
Hintergrund strengerer Umweltanforderungen aufgrund von internationalen und EU-
Bestimmungen zu foérdern.

Selbst mit einer relativ guten Qualitat der Eisenbahninfrastruktur ist der Anteil der
Eisenbahn am Gesamtverkehr klein. Den Anteil der Eisenbahn im Giterverkehr zu
erhéhen ist eine groBe Herausforderung im d&stlichen, aber auch zentralen und
westlichen Teil des Korridors.

Der Verlauf des Nordsee-Ostsee Kernnetzkorridors ist in der Anordnung (EU)
1315/2013 (Seite 152) wie folgt definiert:
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Helsinki — Tallinn - Riga
Ventspils — Riga
Riga- Kaunas
Klaipéda - Kaunas - Vilnius
Kaunas - Warszawa
BY border - Warszawa — Poznan - Frankfurt/Oder - Berlin - Hamburg
Berlin — Magdeburg - Braunschweig — Hannover
Hannover — Bremen - Bremerhaven/Wilhelmshaven
Hannover — Osnabrick — Hengelo - Almelo - Deventer — Utrecht
Utrecht - Amsterdam
Utrecht - Rotterdam - Antwerpen
Hannover - Kéln — Antwerpen

Inland port

Maritime port
Maritime & Inland
Airports

RRT

Railways

Roads
—_—IWW

0o%® e

Inland port — Binnenhafen

Maritime port — Seehafen

Maritime & Inland port - See- und Binnenhafen
Airport — Flughafen

RRT - KV-Terminal

Railways - Eisenbahnstrecken

Roads - StraBen

IWW - BinnenwasserstraBBen

Karte: Verlauf des Nordsee-Ostsee Kernnetzkorridors
Der NSB CNC hat Uberschneidungen mit fiinf anderen Korridoren: mit dem Nordesee-

Mittelmeer und dem Rheingebiet-Alpen Korridor in den Niederlanden und Belgien, mit
dem Rheingebiet-Alpen, dem Skandinavien-Mittelmeer und dem Orient/Ostliches

51



l North Sea - Baltic Final Report: Abstract and Executive Summary

European
Commission

Mittelmeer Korridor in Deutschland, mit dem Ostsee-Adria Korridor in Polen und mit
dem Skandinavien-Mittelmeer Korridor in Finnland.

Grenziiberschreitende Aspekte

Es gibt acht mit diesem Korridor verbundene internationale Grenzen: eine See- sowie
sieben Landgrenzen. Es gibt auch eine Grenzquerung zwischen Polen und Belarus,
dem einzigen Fall einer direkten Verbindung zweier EU-Staaten des Korridors unter
Nutzung der Verkehrsinfrastruktur eines Drittlandes.

In langen Abschnitten des Korridors fehlt die Eisenbahninfrastruktur des Kernnetzes
(UIC-Spurweite 1435 mm). In diesen Abschnitten wird die vorhandene Infrastruktur
(1520 mm) des flachenerschlieBenden Netzes (Comprehensive Network) verwendet,
bis die Kernnetzinfrastruktur realisiert ist.

Der Seegrenzverkehr zwischen Finnland und Estland ist hoch entwickelt. Die
Fahrverbindungen ermaoglichen interkommunale Pendleraktivitat und
Geschaftsentwicklung, was einzigartig fir den Korridor ist. Jedoch fehlen teilweise
multimodale  Verbindungen ins Hinterland. In Helsinki wird die neue
Ringbahnverbindung zum Flughafen in 2015 fertiggestellt. In Tallinn fehlt gegenwartig
eine Stadtbahnverbindung zwischen dem Flughafen, dem Stadtzentrum und dem
Passagierhafen. Indes wird das Projekt Rail Baltic (Spurweite 1435 mm) so geplant,
dass iber die Station Ulemiste der Flughafen und der Passagierhafen (jeweils per
Stadtbahn) erreicht werden kénnen. Der Hauptfrachthafen von Muuga wird Uber ein
KV-Terminal angebunden sein.

Zwischen Estland und Lettland sind internationale Eisenbahnverbindungen im
Personen- und Guterverkehr limitiert und unzumutbar zeitraubend. Flugverbindungen
existieren zwischen Tallinn und Riga, diese werden aber aufgrund der geringen
Entfernung (350 km) und des gut nutzbaren und kostenglinstigen Busangebotes wenig
frequentiert. Wahrend Infrastrukturverbesserungen im estnischen Breitspurnetz
(Spurweite 1520 mm) der Bahn bereits abgeschlossen sind, werden diese in Lettland
teilweise noch durchgefihrt. Das Projekt Rail Baltic verfolgt das Ziel, die drei
baltischen Staaten mit einer zweigleisigen, elektrifizierten Normalspurtrasse
(Spurweite 1435 mm) flir Personen- und Guterverkehr zu verbinden. Lettland plant
dartber hinaus eine Stadtbahnverbindung vom Flughafen Riga in das Stadtzentrum
mit Anschluss an das internationale Eisenbahnnetz.

Zwischen Lettland und Litauen existieren hauptsachlich StraBenverbindungen.
Internationale Eisenbahnverbindungen werden nur im Guterverkehr angeboten. In
Litauen ist die Rekonstruktion der Breitspurstrecke (Spurweite 1520 mm) in Richtung
lettischer Grenze noch nicht abgeschlossen (TEN-T Priority Project 27). Im Oktober
2014 unterzeichneten die Regierungen von Estland, Lettland und Litauen eine
Vereinbarung zur Bildung einer Joint Venture Gesellschaft (RB Rail), um das Rail Baltic
Projekt (Tallinn - Riga - Kaunas - Grenze PL) zu implementieren. Dies bedeutet den
operativen Start des GroBprojektes.
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Zwischen Litauen und Polen dominiert der StraBenverkehr. Gegenwartig wird auf
litauischer Seite die Eisenbahnstrecke zwischen der polnischen Grenze und Kaunas
ausgebaut. Die MaBnahmen sind weit fortgeschritten, ihr Abschluss ist fiir Ende 2015
geplant. Die Strecke wird Uberwiegend doppelgleisig (Spurweiten 1435/1520 mm in
einem Gleis) konfiguriert. Einige Abschnitte werden zweigleisig sein, d.h. mit jeweils
einem Gleis in Breit- und Normalspur. Auf polnischer Seite sind auf den Strecken von
Warschau Uber Biatystok bis zur litauischen Grenze umfangreiche MaBnahmen zur
Erhéhung der Reisegeschwindigkeit erforderlich. Die Anwendung geeigneter
Instrumente (z.B. von Wirtschaftlichkeitsanalysen) kann die Entscheidungsfindung
zum Ausbaugrad von Teilstrecken unterstitzen.

Polen und Deutschland verbindet die Eisenbahnstrecke Warschau - Poznan -
Frankfurt (Oder) - Berlin, eine der wichtigsten Eisenbahnverbindungen in Europa,
insbesondere flir das Rhein/Ruhr-Gebiet und die Nordseehafen. Die Teilstrecken sind
zweigleisig und elektrifiziert. Die Knoten Berlin, Hamburg und Hannover sind
Kreuzungspunkte mit den Kernnetzkorridoren North Sea - Baltic, Scandinavian -
Mediterranean und Orient - East/Med. Auf polnischer Seite bilden die Knoten Poznan,
t6dz und Warschau Kreuzungspunkte mit dem Kernnetzkorridor Baltic - Adriatic.
Daruber hinaus existiert eine wichtige Eisenbahnverbindung flir den Gulterverkehr in
Richtung Grenze Polen/Belarus.

Zwischen Deutschland, den Niederlanden und Belgien werden
grenziberschreitende Autobahnen genutzt, die den Anforderungen der EU-Anordnung
entsprechen. Dennoch erfordert das wachsende Verkehrsaufkommen einen
fortlaufenden Ausbau. Bahnseitig sind zwischen den Niederlanden und Belgien sowie
Belgien und Deutschland Hochgeschwindigkeitsstrecken verfiigbar. Dem gegeniber
fehlt eine entsprechend konfigurierte Strecke entlang des NSB CNC zwischen den
Niederlanden und Deutschland.

Ein Kernthema grenziiberschreitender Eisenbahnverbindungen ist die Einfihrung von
ERTMS in den Kernstreckennetzen aller Lander entlang des Korridors. Hier wird
deutlich, dass zwischen Landern Unterschiede im Umfang und der zeitlichen
Einordnung der ERTMS-Implementierung existieren.

Eisenbahnfrachtkorridor Nr. 8 - Nordsee - Ostsee

Der Eisenbahnfrachtkorridor Nr. 8 (Rail Freight Corridor Nr 8 - North Sea - Baltic,
RFCS8, 1435 mm Normalspurweite) verlauft von der Nordsee
(Amsterdam/Bremerhaven/Rotterdam/Antwerpen - Aachen) Uuber Berlin, Warschau
und setzt sich ostwarts in Richtung Terespol (Grenze PL/BY) sowie nach Norden in
Richtung Kaunas fort. Der RFC8 wird im Jahr 2015 bis Amsterdam, Wilhelmshaven
und Hamburg verlangert, eine Erweiterung wird auch bis Prag erfolgen. In den
baltischen Staaten wird dieser Korridor von Kaunas uber Riga nach Tallinn
ausgeweitet, unter vorlaufiger Nutzung des 1520 mm Netzes. Mit Inbetriebnahme der
Rail Baltic (UIC-Spurweite 1435 mm) wird dann die neue Linienfihrung genutzt.
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Querschnittsthemen

Meeresautobahnen

Kurzstreckenseeverkehr spielt eine wichtige Rolle fiir alle acht Mitgliedsstaaten im
Korridor. Es gibt mehrere laufende und geplante Projekte, z. B. zur
Hafenzuganglichkeit, Hafenentwicklung, LNG-Entwicklung wund Vertiefung von
Fahrgewassern.

BinnenwasserstralBen

Das verfligbare BinnenwasserstraBensystem in den Niederlanden, Belgien und
Deutschland bietet sehr gute Mdglichkeiten flr eine Verlagerung von Verkehrsvolumen
auf das nachhaltigere Verkehrssystem. Jedoch ist daflir die Beseitigung einiger
Kapazitatsengpasse in Bezug auf Schleusen, CEMT-Klassen, Brickenhdhen und
minimale Tauchtiefen erforderlich. Auch missen weitere Anforderungen wie die
vollstdndige Implementierung von Flussinformationssystemen (River Information
Services, RIS) und die Verfugbarkeit alternativer Kraftstoffe erflllt werden.

Intelligente Verkehrssysteme

In den Mitgliedsstaaten des NSB CNC finden Intelligente Verkehrssysteme (Intelligent
Transport Systems, ITS) nicht nur im StraBenverkehr, sondern zunehmend auch im
multimodalen Verkehr Anwendung. ITS spielen z. B. eine entscheidende Rolle bei der
Vermeidung betrieblicher Engpasse bei der Verladung von Lkws auf RoRo-Schiffe.
Multimodale ITS werden auch fir Grenzregionen und das Fernpendeln entwickelt.

Ziele des Korridors

Mit dem Nordsee-Ostsee Kernnetzkorridor NSB CNC wird das Ziel verfolgt, die interne
6konomische und soziale Angleichung zwischen der norddstlichen Ostseeregion,
besonders den neuen Mitgliedsstaaten (EE, LV, LT, PL), und den groB3en
Wirtschaftszentren im Westen der EU zu verbessern. Der Korridor formt auch eine
wichtige Handelsverbindung zwischen der EU und Drittléandern in Osteuropa und Asien.

+ Beseitigung von Engpéssen und Uberbriickung von fehlenden Verbindungen
besonders in Grenzregionen. Die Etablierung der europaischen Normalspur-Eisen-
bahn in den baltischen Staaten ist von hdchster Bedeutung, um ein konsistentes
Bahnnetz im Korridor zu schaffen.

e Die Regionen entlang des Korridors sollen mit adaquater Verkehrsinfrastruktur
versorgt werden. Es sind verschiedene Infrastrukturinvestitionen in Eisenbahnen,
Hafen und BinnenwasserstraBen erforderlich. Der Grad der ITS-Nutzung ist zu
erhéhen.

e Das Kernnetz ist in einem MaBe zu gestalten, dass an allen Grenziibergangen
reibungslose Verkehrsflisse und effiziente Grenzkontrollen, -tiberwachungen und
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andere Grenzkontrollverfahren fir alle Verkehrstrager mdoglich sind. Wéahrend
bereits effiziente Grenziibergéange entlang des Korridors existieren, bestehen noch
immer einige intermodale und administrative Probleme.

Das Kernnetz soll eine optimale Integration aller Verkehrstrager (Multimodalitat)
garantieren, und das Entfernen von technischen und Verwaltungsbarrieren soll
Interoperabilitat flr nationale und transeuropaische Verkehrsnetze sicherstellen.

EU-Forderung des Seeverkehrs und von Meeresautobahnen; der NSB CNC ist stark
vom Kurzstreckenseeverkehr und von BinnenwasserstraBen abhangig. Zunehmend
hartere Umweltanforderungen missen zu effizienterer Multimodalitét und zur
Suche nach neuen multimodalen Handelswegen fihren.

Eine bedeutsame Unterstlitzung muss der Realisierung und Verbreitung von
Telematik-Anwendungen und der Foérderung innovativer technologischer
Entwicklungen zukommen. Der NSB CNC muss sich als fuhrend im ITS-Bereich
etablieren und sollte bestrebt sein, diese Position zu halten.

UmweltschutzmaBnahmen durch die Nutzung alternativer Antriebssysteme und
Treibstoffe und als auch das Werben flir den klimafreundlichen Verkehr sollten zur
Erfillung der CO2 - Reduktionsvorgaben der Europaischen Union beitragen.
Effektive MaBnahmen werden erforderlich sein, um die Verfligbarkeit alternativen
Treibstoffs sicherzustellen.

Projekte

Die folgende Ubersicht zeigt die Verteilung von Projekten nach Landern und

Verkehrstragern:
Verkehrstrager/ Eisen- | StraBen Hafen Flughafen Summe
Mitgliedsstaat bahnen und
Binnenwasser
straBBen
Finnland 18 3 4 1 26
Estland 5 4 10 2 21
Lettland 9 21 9 2 41
Litauen 21 5 5 14 45
Polen 13 6 0 0 19
Deutschland 24 23 27 1 75
Niederlande 12 5 27 0 44
Belgien 20 0 0 0 20
Summe 122 67 82 20 291
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Het Corridorplan voor de corridor tussen de Noordzee
en de Oostzee (NL)

Het Corridorplan voor de corridor tussen de Noordzee en de Oostzee (2014) is in
opdracht van de Europese Commissie / Directoraat Generaal Mobiliteit en Transport
opgesteld door het Proximare consortium. Het consortium bestaat uit de bedrijven
TRINITI (Estland), Malla Paajanen Consulting (Finland), Norton Rose Fulbright LLP
(Verenigd Koninkrijk), IPG Infrastruktur- und Projektentwicklungsgesellschaft mbH
(Duitsland), en Goudappel Coffeng BV (Nederland).

Overzicht

De Corridor in het kernnetwerk tussen de Noordzee en de Oostzee verbindt Europa’s
grootste zeehavens in het Westen met de zich snel ontwikkelende EU-regio’s rond de
Oostzee in het Noordoosten van het continent.

De Corridor wordt gekarakteriseerd door omvangrijke hoeveelheden vervoerde vracht
en passagiers in de westelijke en noordelijke delen (Finland, Duitsland, Nederland,
Belgi€ en de westelijke delen van Polen). Daarentegen wordt het lange middendeel
tussen Warschau en Tallinn gekenmerkt door tekortkomingen in de transport
infrastructuur, het ontbreken van een internationale spoorwegverbinding en een grote
afhankelijkheid van wegtransport. Het Rail Baltica project is opgestart met als doel om
invulling te geven aan de ontbrekende schakel van een spoorwegverbinding tussen
Tallinn en de Litouws-Poolse grens met een standard Europese spoorbreedte (1435
mm). Andere belangrijke uitdagingen langs deze Corridor betreffen de
capaciteitsuitbreiding van de zeesluizen die toegang bieden tot de Amsterdamse
zeehaven, de verbetering van de maritieme bereikbaarheid van zeehavens in het
algemeen, en het vergroten van de capaciteit van het binnenvaartnetwerk in
Nederland, Belgi€ en Duitsland. De behoefte aan de bouw en de modernisering van de
meest intensief gebruikte rail-baanvakken in Duitsland en Polen, en van knelpunten in
wegvakken nabij de grootste agglomeraties in het westelijk deel van de corridor wordt
door deze studie bevestigd. In het noordelijke uiteinde van de Corridor vormt het
concept van de Helsinki-Tallinn dubbelstad een goed voorbeeld van economische
samenwerking en ontwikkeling tussen steden.

Managementsamenvatting

Van alle corridors die onderdeel uitmaken van het kernnetwerk heeft de Corridor
tussen Noordzee en Oostzee de potentie om vanuit economisch perspectief een van de
meest gediversiviseerde corridors te worden. De Corridor tussen de Noordzee en
de Oostzee omvat 16 vliegvelden, 13 zeehavens, 18 binnenvaarthavens en 17
rail-road terminals, die alle onderdeel van het kernnetwerk uitmaken. De
Corridor verbindt de hoofdsteden van alle acht aanliggende landen. Daarnaast omvat
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de Corridor 17 stedelijke knooppunten, 20 knooppunten van het kernnetwerk
en 44 regio’s.

Vijfentwintig jaar na de val van de Berlijnse Muur is er in het gebied van de corridor
een behoefte aan een betere balans in de economische ontwikkeling, en aan een
verbetering van het concurrentievermogen en van de bereikbaarheid. Verbeterde
transportmogelijkheden moeten een belangrijke bijdrage leveren aan de
bereikbaarheid en aan de economische groei.

Regio’s rond de Corridor kunnen profiteren van de nabijheid van naburige regio’s, niet
alleen door de voortschrijdende Europese integratie, maar ook doordat de
globalisering eisen stelt aan logistieke processen en de behoefte om nieuwe markten
aan te boren. Regio’s en landen zijn op zoek naar internationale relaties teneinde hun
concurrentievermogen te vergroten.

Een van de kernaspecten van de Corridor tussen de Noordzee en de Oostzee is het
hernieuwde voornemen om de gemeenschappelijke markt langs deze as te gaan
versterken. Dit omvat het versterken van de transportverbindingen tussen naburige
regio’s en lidstaten. Het geleidelijke proces van lokale verbeteringen, regionale
verbeteringen en nationale verbeteringen leidt uiteindelijk tot een versterking van
grensoverschrijdende verbindingen in geheel Europa.

De Corridor in het kernnetwerk tussen de Noordzee en de Oostzee verbindt Europa’s
grootste zeehavens in het westen met de zich snel ontwikkelende EU-regio’s rond de
Oostzee in het Noordoosten van het continent. De Corridor omvat een doeltreffend
binnenvaartnetwerk dat zich uitstrekt van de Noordzee-havens tot Berlijn, en dat
verschillende logistieke knooppunten met elkaar verbindt.

De Corridor wordt gekarakteriseerd door omvangrijke hoeveelheden vervoerde vracht
en passagiers in de westelijke en noordelijke delen (Finland, Duitsland, Nederland,
Belgié en de westelijke delen van Polen). Daarentegen wordt het lange middendeel
tussen Warschau en Tallinn gekenmerkt door tekortkomingen in de transport
infrastructuur, het ontbreken van een internationale spoorwegverbinding en een grote
afhankelijkheid van wegtransport. Deze tekortkomingen ondermijnen de positieve
ontwikkeling van de economische integratie, met name in de Baltische landen die
minder goed verbonden zijn met de grote Europese transportstromen dan de andere
landen langs de Corridor. Deze fundamentele onbalans van transport-infrastructuur en
transportdiensten vormt de belangrijkste uitdaging voor de Corridor. Politieke acties
en investeringsmaatregelen zijn urgent benodigd om een internationale
spoorverbinding, het Rail Baltica project, door de Baltische landen tot stand te
brengen.

In het westelijk deel van de Corridor liggen de uitdagingen vaak niet in de gebrekkige
kwaliteit van de infrastructuur, maar in de voorwaarden waaronder er gebruik van kan
worden gemaakt. Daarnaast gaat het om het wegnemen van lokaal aanwezige
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capaciteitsknelpunten waardoor een optimaler gebruik van de infrastructuur kan
worden gemaakt. Belangrijke acties zijn ook nodig om de grensoverschrijdende
verbindingen te verbeteren, en om de groeiende vrachtstromen via zeevaart en
binnenvaart te faciliteren, dit mede in het licht van striktere milieueisen die
voortkomen uit internationale en EU-regelgeving.

Zelfs bij een relatief goede kwaliteit van de spoorinfrastructuur blijkt het aandeel van
het spoorvervoer op dit moment beperkt. Een toename van het aandeel in het totale

transport is een grote uitdaging in zowel het oostelijke als het westelijke deel van de
Corridor.

Het trace van de Corridor van de Noordzee naar de Oostzee als onderdeel van het
kernnetwerk is alsvolgt vastgelegd in de Verordening (EU) 1315/2013 (pag.152):

Helsinki — Tallinn - Riga
Ventspils — Riga
Riga- Kaunas
Klaipéda - Kaunas - Vilnius
Kaunas - Warschau
BY grens — Warschau - Poznan - Frankfurt/Oder - Berlijn - Hamburg
Berlijn - Magdeburg - Braunschweig — Hannover
Hannover — Bremen - Bremerhaven/Wilhelmshaven
Hannover - Osnabrick — Hengelo - Almelo - Deventer — Utrecht
Utrecht - Amsterdam
Utrecht - Rotterdam - Antwerpen
Hannover - Keulen — Antwerpen

Inland port
Maritime port
Maritime & Inland _.
Airports
RRT

oDe @O

Railways

Roads
— IWW
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Inland port : Binnenhaven

Maritime port : Zeehaven

Maritime & Inland : Zee-&Binnenhaven

Airports : Luchthavens

RRT : Overslagterminals voor weg- en spoorvervoer
Railroads : Spoorwegen

Roads : Wegen

IWW : Binnenwateren

Kaart: Tracé van de Corridor Noordzee — Oostzee als onderdeel van het kernnetwerk

De Corridor kruist met vijf andere corridors van het kernnetwerk: met de corridor’s
Noordzee - Middellandse Zee en Rijn - Alpen in Nederland en Belgié. In Duitsland
kruist de Corridor met de andere corridors Rijn-Alpen, Scandinavié - Middellandse Zee
en Oriént / Oostelijke Middelandse Zee. In Polen kruist de Corridor met de corridor
Oostzee - Adriatische Zee, en in Finland met de corridor Scandinavié - Middellandse
Zee.

Grensoverschrijdende thema’s

Binnen de Corridor zijn acht internationale grenzen aanwezig: één zeegrens en zeven
grenzen via landverbindingen. Daarnaast is er een grensovergang tussen Polen en
Wit-Rusland die de enige landverbinding vormt met de transport infrastructuur van
een niet-EU land.

Op grote delen van de Corridor is er geen spoorwegverbinding met standaard
Europese spoorbreedte (1435 mm) aanwezig. In plaats daarvan wordt hier tijdelijk
gebruik gemaakt van bestaande spoorverbindingen met spoorbreedte 1520 mm totdat
de spoorverbinding met standard Europese spoorbreedte is gerealiseerd.

De veerverbindingen over de zeegrens tussen Finland en Estland zijn sterk ontwikkeld.
De veerverbindingen bieden geode voorwaarden voor woon-werk verkeer tussen de
steden onderling en voor zakelijke ontwikkelingen, hetgeen uniek is voor deze
Corridor. Er is echter sprake van deels ontbrekende multimodale
achterlandverbindingen. In Helsinki zal de nieuwe Ring-Rail-verbinding met de
luchthaven worden voltooid in 2015. In Tallinn mist momenteel een stedelijke
railverbinding tussen de luchthaven, het stadscentrum en de passagiersveerhaven.
Echter, de eindhalte van de Rail Baltic spoorverbinding (1435 mm) is gepland in
Ulemiste dat verbonden wordt met de havens van Tallinn (voor passagiers via een
stedelijke railverbinding, en voor vracht door middel van een intermodale terminal in
de grootste vracht haven te Muuga).

Tussen Estland en Letland zijn de internationale spoorverbindingen voor zowel
passagiers als vracht beperkt beschikbaar en onnodig tijdrovend. Er zijn
luchtverbindingen tussen Tallinn en Riga, maar deze worden minder vaak gebruikt
vanwege de hoge prijzen voor de relatief korte verbinding (350 km), en vanwege de
beschikbaarheid van snelle en goedkope busverbindingen. Verbeteringen aan het
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bestaande breedspoor-netwerk in Estland zijn inmiddels afgerond, maar in Letland
wordt hier deels nog aan gewerkt.

Het Rail Baltic project moet de drie Baltische landen voor zowel passagiers als vracht
met elkaar verbinden via een geélectrificeerd dubbelspoor met standaard Europese
spoorbreedte (1435 mm). De (stedelijke) railverbinding van de luchthaven van Riga
naar het stadscentrum en de aansluiting op het internationale spoornetwerk zijn ook
gepland door de Letse autoriteiten.

Tussen Letland en Litouwen bestaan de belangrijkste transportverbindingen uit
wegverbindingen. Internationale spoorverbindingen voor passagiers ontbreken.
Vrachtvervoer per spoor is wel mogelijk. In Litouwen moet de reconstructie van de
bestaande breedspoorverbinding nog worden afgerond op delen nabij de Letse grens
(onderdeel van het TEN-T prioritaire project 27). In oktober 2014 hebben de
regeringen van Estland, Letland en Litouwen een overeenkomst ondertekend waarin is
vastgelegd dat een gezamenlijke onderneming RB Rail wordt opgericht die het project
zal realiseren om een nieuwe railverbinding met standaard Europese spoorbreedte
(1435 mm) tot stand te brengen van Tallinn via Riga en Kaunas naar de Litouws-
Poolse grens. Dit betekent het operationale begin voor het Rail Baltic project.

Tussen Litouwen en Polen bestaan de belangrijkste transportverbindingen uit
wegverbindingen. Momenteel werken de Litouwse autoriteiten aan het voltooien van
het trace met duale spoorbreedte tussen de Poolse grens en Kaunas. Op bepaalde
delen van dit trace is er sprake van een afzonderlijk trace voor het nieuwe spoor met
standaard Europese spoorbreedte (1435 mm). In Litouwen zijn de verbeteringen aan
de bestaande spoorverbindingen met breedspoor (1520 mm) en aan de duale
spoorverbinding 1435/1520 mm tussen Sestokai en de Poolse grens inmiddels
afgerond. De voltooiing van de volledige 1435 mm en duale spoorverbinding tot aan
Kaunas is voor eind 2015 voorzien. De spoorinfrastructuur tussen Warschau, Biatystok
en de Pools-Litouwse grens vergt aanzienlijke verbeteringen om snellere treinen te
kunnen laten rijden. Ondersteunende onderzoeken zoals economische analyses
kunnen voorafgaan aan de besluitvorming over de omvang van de werkzaamheden op
bepaalde delen van de verbinding.

In Polen en Duitsland is het traject Warschau-Poznan-Frankfurt (Oder)-Berlijn één van
de belangrijkste transport verbindingen van Europa, met name voor het Rijn/Ruhr-
gebied en voor de Noordzee-havens. Er is meestal sprake van dubbelspoor en
geélectrificeerd spoor. Berlijn, Hamburg en Hannover zijn knooppunten waar drie
corridors kruisen: de Corridor Noordzee-Oostzee kruist hier met de corridors
Scandinavié-Middellandse Zee en Oriént / Oostelijke Middellandse Zee. Poznan, tédz
en Warschau zijn knooppunten tussen de Corridor Noordzee-Oostzee en de corridor
Oostzee-Adriatische Zee. Vanaf Warschau is er een aparte spoorverbinding voor
vrachtvervoer aanwezig tot aan de Pools-Wit-Russische grens.
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Duitsland, Nederland en Belgié zijn via autosnelwegen voor het wegverkeer met
elkaar verbonden die volledig voldoen aan de Verordening. Echter, hoge-snelheid
spoorverbindingen langs de Corridor ontbreken tussen Duitsland en Nederland.

Een belangrijk thema bij het grensoverschrijdend spoorvervoer is de implementatie
van ERTMS in alle landen langs de Corridor. Er bestaan verschillen in de wijze waarop,
en in de planning van de implementatie van ERTMS tussen naburige landen.

Spoor Vracht Corridor Nr 8 - Noordzee - Oostzee

De Spoor Vracht Corridor Nr 8 (RFC8, 1435 mm standaard spoorbreedte) loopt van de
Noordzee (Amsterdam /Bremerhaven /Rotterdam /Antwerp - Aken) naar Berlijn en
Warschau, en continueert vanaf daar oostwaarts naar Terespol (grens PL/BY), en
noordwaarts naar Kaunas (LT). RFC8 is operationeel in november 2015. RFC8 zal
worden uitgebreid naar Wilhelmshaven en Hamburg in 2015. Een uitbreiding naar
Praag zal eveneens plaatsvinden. In de Baltische landen zal RFC8 worden uitgebreid
via het bestaande breedspoor (1520 mm) van Kaunas via Riga naar Tallinn totdat de
Rail Baltic spoorverbinding met standard Europees spoorbreedte is gerealiseerd.

Horizontale thema’'s

Snelwegen op zee

Kustvaart spelt een belangrijke rol voor alle acht lidstaten die aan de Corridor zijn
gelegen. Er zijn op dit gebied diverse lopende en geplande projecten, bijvoorbeeld
betreffende de bereikbaarheid van zeehavens, de havenontwikkeling, de LNG
beschikbaarheid en de vaargeuldiepten.

Binnenwateren

Het beschikbare system van binnenwateren in Nederland, Belgié en Duitsland biedt
grote mogelijkheden voor een verandering van vervoerswijzen in de richting van meer
duurzaam transport. Diverse fysieke capaciteitsknelpunten betreffende sluizen, CEMT-
klassen, beschikbare doorvaarhoogten onder bruggen en de vereiste minimum
vaardiepte moeten daarvoor eerst worden geélimineerd. Andere voorwaarden
daarvoor betreffen de volledige implementatie van het Rivier Informatie Systeem
(RIS) en de beschikbaarheid van schone brandstoffen.

Intelligente vervoerssystemen

In de lidstaten die gelegen zijn aan de Corridor Noordzee - Oostzee zijn intelligente
vervoerssystemen langzamerhand gemeengoed aan het worden, niet alleen in het
wegvervoer maar in toenemende mate ook in multimodale transporten. Intelligente
vervoerssystemen kunnen een belangrijke rol spelen, bijvoorbeeld bij het wegnemen
van operationele knelpunten bij het laden van vrachtauto’s op Ro-Ro schepen.
Toepassingen van multimodale intelligente vervoerssytemen worden ook ontwikkeld
voor grensoverschrijdende regio’s en het lange-afstand woon-werk verkeer.
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Doelstellingen van de Corridor

Het doel van de Corridor Noordzee - Oostzee is om de interne economische en sociale
cohesie tussen de noordoostelijke Oostzee-regio, met name van de nieuwe lidstaten
(EE, LV, LT, PL), en de belangrijke economische centra van het westelijk deel van de
Corridor te verbeteren. De Corridor zal ook een belangrijke handelsverbinding gaan
vormen tussen de EU en derde landen in Oost-Europa, en verder weg gelegen
gebieden in Azié.

e Verwijdering van knelpunten en het opvullen van ontbrekende schakels, in het
bijzonder op grensoverschrijdende secties; de toevoeging van een spoorverbinding
met standard Europese spoorbreedte in de Baltische landen is van het allergrootste
belang teneinde een consistent spoorwegnetwerk in de Corridor te bewerkstelligen.

¢ Regio’s langs de Corridor moeten op een adequate wijze worden voorzien van
transport infrastructuur. Diverse investeringen in infrastructuur zijn nodig in
spoorwegen, havens en binnenwateren. Het gebruik van intelligente
vervoerssystemen moet worden vergroot.

e Het kernnetwerk dient zodanig vormgegeven te worden dat op alle
grensovergangen een naadloze vervoersstroom mogelijk is waarbij grenscontroles,
grensbewaking en andere grensgerelateerde controle-procedures plaatsvinden op
een vloeiende en efficiente wijze. Hoewel verscheidene grensovergangen binnen
het gebied van de Corridor al op deze wijze werken blijven sommige problemen
voor het intermodale vervoer en voor administratieve problemen hardnekkig
aanwezig.

¢ Het kernnetwerk moet een optimale integratie garanderen van alle vervoerswijzen
(multimodaliteit), en de interoperabiliteit moet worden verzekerd voor nationale en
trans-Europese transport netwerken door middel van het eliminieren van
technische en administratieve barrieres.

¢ Het bevorderen van het maritieme transport en snelwegen van de zee door de EU;
De Corridor Noordzee - Oostzee is sterk afhankelijk van kustvaart en binnenvaart.
De komst van in toenemende mate strikte milieu-eisen moet tot een toenemende
efficientie en multimodaliteit leiden, en tot een zoektocht naar nieuwe multimodale
handelsroutes.

¢ Belangrijke ondersteuning is nodig bij de implementatie en realisering van
telematica toepassingen, en bij de bevordering van innovatieve technologische
ontwikkelingen. Het Corridor-gebied moet zichzelf positioneren als leidend in
intelligente vervoerssystemen en moet er naar streven om deze positie ook te
behouden.

* Maatregelen gericht op de bescherming van het milieu door middel van het gebruik
van alternatieve schone brandstoffen en aandrijvingssystemen, en het bevorderen
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van vervoerswijzen die gebruik maken van koolstofarme brandstoffen moeten
leiden tot een substantiéle reductie van CO-emissies conform de EU-afspraken.
Doeltreffende maatregelen zijn nodig teneinde de beschikbaarheid van schone
brandstoffen te verzekeren.

Projecten

De verdeling van projecten tussen landen en vervoerswijzen is inzichtelijk gemaakt in
onderstaande tabel:

Vervoerswijze/ Spoor Weg Havens / Luchthavens Totaal
Lidstaat Binnenwateren
Finland 18 3 4 1 26
Estland 5 4 10 2 21
Letland 9 21 9 2 41
Litouwen 21 5 5 14 45
Polen 13 6 0 0 19
Duitsland 24 23 27 1 75
Nederland 12 5 27 0 44
Belgié 20 0 0 0 20
Totaal 122 67 82 20 291
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L'Etude du Corridor de Réseau Central mer du Nord -
Baltique (FR)

L'Etude du Corridor de Réseau Central mer du Nord - Baltique (2014) a été préparée
pour la Commission européenne/ Direction générale de la mobilité et des transports
par le consortium Proximare qui comprend TRINITI (Estonie), Malla Paajanen
Consulting (Finlande), Norton Rose Fulbright LLP (Royaume-Uni), IPG Infrastruktur-
und Projektentwicklungsgesellschaft mbH (Allemagne) et Goudappel Coffeng BV
(Pays-Bas).

Extrait

Le corridor de réseau central mer du Nord - Baltique relie les principaux ports
maritimes européens de l'ouest vers la macro-région de la mer Baltique au nord-est,
qui jouit du rythme de développement le plus rapide de I'UE. Le Corridor est
caractérisé par d'importants volumes de fret et de passagers aux extrémités ouest et
nord, a savoir la Finlande, I’Allemagne, les Pays-Bas, la Belgique et la partie
occidentale de la Pologne. Toutefois, la longue section qui va de Varsovie a Tallinn
souffre d’une infrastructure de transport insuffisante, de [‘absence de service
ferroviaire international et d’une sur-dépendance au transport sur route. Le projet Rail
Baltica a été pensé pour pallier au maillon manquant causé par l'absence de voies
ferroviaires a I'écartement de 56.4961 de Tallinn jusqu’a la frontiére lituanienne avec
la Pologne. Parmi les principaux objectifs, on peut également citer 'augmentation du
volume des écluses a Amsterdam, l'amélioration de [l'accessibilité par la mer aux
principaux ports maritimes et l'augmentation du volume des voies navigables
intérieures aux Pays-Bas, en Belgique et en Allemagne. De méme, le projet a pris en
compte la nécessité de construire/ moderniser les sections ferroviaires les plus
utilisées en Allemagne et en Pologne ainsi que les goulets d’étranglement prés des
plus grandes agglomérations de la partie ouest du Corridor. A I'extrémité la plus au
nord du Corridor, le concept de ville jumelée, Helsinki — Tallinn, est un excellent
exemple de coopération économique et de développement interurbain.

Résumeé

Parmi les corridors de réseau central (CRC), celui de la mer du Nord - Baltique (MNB),
long de 3200 km, est susceptible de devenir un des corridors de I’'Union européenne
les plus diversifiés sur le plan économique. Le corridor de réseau central mer du
Nord - Baltique (CRC MNB) comprend 16 aéroports, 13 ports maritimes, 18
ports intérieurs et 17 terminaux ferroviaires. Le Corridor relie les capitales des
huit pays concernés : Helsinki, Tallinn, Riga, Vilnius, Varsovie, Berlin, Bruxelles et
Amsterdam. Le CRC MNB comprend également 17 noyaux urbains, 20 noyaux de
réseau central et 44 régions.
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Vingt-cing ans aprés la chute du Mur de Berlin, le Corridor mer du Nord - Baltique
recherche un meilleur équilibre de développement économique avec une concurrence
et une accessibilité plus établies. Le transport joue un role prépondérant dans cet
équilibre. Les régions situées le long du corridor peuvent jouir de la proximité avec
leurs voisins, non seulement en raison de l'objectif d’intégration européenne mais
également des exigences de logistique requises par la mondialisation et le besoin de
connexion avec de nouveaux marchés. Les régions et les pays cherchent a établir des
relations internationales pour améliorer leur compétitivité.

Un des principaux aspects du CRC MNB est la volonté de renforcer le réseau de
transport du marché unique le long de cet axe, ce qui implique une amélioration des
connexions entre les régions voisines et les Etats membres. Cette évolution du /ocal
au régional puis au national établit, progressivement, des connexions transnationales,
caractéristique de I'Europe élargie.

Le corridor relie les principaux ports maritimes européens de |'ouest vers la macro-
région de la mer Baltique au nord-est, qui jouit du rythme de développement le plus
rapide de I'UE. Le Corridor a un réseau efficace de voies navigables intérieures qui
s'étend des ports de la mer du Nord jusqu’a Berlin et comprend plusieurs centres
d’activité majeurs, au niveau logistique, en Europe. Le Corridor est caractérisé par
d’'importants volumes de fret et de passagers aux extrémités ouest et nord, a savoir la
Finlande, I’Allemagne, les Pays-Bas, la Belgique et la partie occidentale de la Pologne.
Toutefois, la longue section qui va de Varsovie a Tallinn souffre d’une infrastructure de
transport insuffisante, de l'absence de service ferroviaire international et d'une sur-
dépendance au transport sur route. Ces faiblesses empéchent le développement positif
de la cohésion économique, en particulier dans les pays baltes, qui sont moins
connectés aux flux de transport européen que les autres pays situés le long du
Corridor. Ce déséquilibre important d’infrastructure de transport et de service devient
le principal défi du Corridor. Des mesures politiques et d’investissement sont
rapidement nécessaires pour établir un service ferroviaire international dans les pays
baltes. Ces aspects sont reflétés dans le projet Rail Baltic/Rail Baltica).

Dans la partie ouest du Corridor, le véritable enjeu est, davantage, d’améliorer les
conditions et éviter les pénuries de capacité locales, permettant ainsi une utilisation
plus rentable, que d’améliorer la qualité de linfrastructure. Il est également
nécessaire de prendre des mesures efficaces pour améliorer les connexions
transfrontalieres et faciliter les flux croissants de transport par voie maritime et
intérieure au vu d’exigences environnementales plus strictes provenant de
reglementations internationales et de I'UE.

Méme avec une qualité d’infrastructure ferroviaire satisfaisante, le volume de
transport par rail reste faible. L'augmentation du transport de marchandises par rail
reste un défi considérable pour le Corridor, dans la partie orientale, centrale ainsi que
dans la partie occidentale.
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L'alignment du corridor de réseau central mer du Nord - Baltique est énoncé dans le
reglement (UE) 1315/2013 (p. 152) comme suit:

Helsinki — Tallinn - Riga
Ventspils — Riga
Riga- Kaunas
Klaipéda - Kaunas - Vilnius
Kaunas - Warszawa
Par frontiere - Warszawa - Poznan - Frankfurt/Oder — Berlin - Hamburg
Berlin — Magdeburg - Braunschweig — Hannover
Hannover — Bremen - Bremerhaven/Wilhelmshaven
Hannover - Osnabrick — Hengelo - Almelo - Deventer - Utrecht
Utrecht - Amsterdam
Utrecht - Rotterdam - Antwerpen
Hannover - Kéln — Antwerpen

RS
Inland port X &MN, ¥

Maritime port ;
Maritime & Inland _. &
Airports
RRT
——— Railways
Roads
— IWW

oL ®eO

Inland port - Port intérieur
Maritime port — Port maritime

Maritime & Inland - Maritime & intérieur

Airports - Aéroport

RRT (rail-road-terminals) — Gare ferroviaire

Railways - Voies ferrées

Roads - Routes

IWW (inland waterways) — Voies navigables intérieures

Carte: Alignement du corridor de réseau central mer du Nord - Baltique
Le Corridor a des intersections avec cinqg autres Corridors: les corridors mer du Nord -

Méditerranée et Rhin-Alpes aux Pays-Bas et en Belgique, avec les corridors Rhin-
Alpes, scandinave-méditerranéen et oriental-Méditerranée orientale en Allemagne,
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avec le corridor Baltique-Adriatique en Pologne et avec le corridor scandinave-
méditerranéen en Finlande.

Problémes transfrontaliers

Il y a huit frontiéres internationales impliquées dans ce Corridor: une frontiére
maritime et sept frontiéres terrestres. Il existe également une frontiére qui traverse la
Pologne et la Biélorussie : celle-ci représente I'unique point d’acces direct, par la terre,
du Corridor avec l'infrastructure de transport d’un pays tiers.

De longues sections du Corridor ne disposent pas de l'infrastructure ferroviaire du
réseau central (écartement de 1435 mm). Ces sections utiliseront temporairement
I'infrastructure existante (1520 mm) du réseau global jusqu’a linstallation de
I'infrastructure du réseau central.

Le passage frontalier maritime entre la Finlande et I'Estonie est fortement
développé. Les liaisons par ferry permettent des déplacements interurbains et un
développement économique, ce qui est un aspect unique dans le Corridor. Toutefois,
des connexions multimodales avec l'arriére-pays sont manquantes. A Helsinki, la
nouvelle connexion Ring Rail vers |'aéroport sera terminée en 2015. A Tallinn, il n'y a
actuellement pas de connexion ferroviaire urbaine entre |'aéroport, le centre-ville et le
port. Le Rail Baltica, avec un systeme ferroviaire a |I'écartement de 1435 mm, prévoit,
toutefois, une gare terminus a Ulemiste qui reliera I'aéroport de Tallinn (pour les
passagers voyageant par voie urbaine) et les ports de Tallinn (pour les passagers
voyageant par voie urbaine et les marchandises via un terminal multimodal au
principal port de marchandises de Muuga).

Entre I'Estonie et la Lettonie, les connexions ferroviaires internationales pour les
passagers et les marchandises sont limitées et extrémement lentes. Des connexions
aériennes existent entre Tallinn et Riga mais sont moins utilisées en raison d’un
rapport prix/distance (350km) trop élevé et d'un service de bus navettes fréquents et
moins onéreux. Les travaux d’amélioration de l'infrastructure du réseau ferroviaire (a
I'’écartement de 1520 mm) sont terminés en Estonie mais sont encore en cours en
Lettonie. Le Rail Baltica vise a relier les trois pays baltes par un réseau ferroviaire a
deux voies, électrifiés, a I'écartement de 1435 mm, pour passagers et marchandises.
La connexion ferroviaire (urbaine) de I’Aéroport de Riga a la Ville de Riga et le réseau
ferroviaire international sont également planifiés par les autorités lettonnes.

Entre la Lettonie et la Lituanie, les connexions se font principalement par la route.
Bien qu’utilisées pour le transport de marchandises, les connexions ferroviaires
internationales sont manquantes pour les passagers. En Lituanie, la reconstruction
d’un systéme a I'’écartement de 1520 mm doit étre encore réalisée pour la section vers
la frontiére lettonne (projet faisant partie du TEN-T Priority Project 27). En octobre
2014, les gouvernements d’Estonie, de Lettonie et de Lituanie ont signé un accord
pour la création RB Rail, une entreprise commune, pour la réalisation du projet de
construction d'un systéme ferroviaire a I’écartement de 1435 mm de Tallinn via Riga
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et Kaunas a la frontiere lituanienne avec la Pologne. Il s’agit d'une premiére étape
concrete du projet important que représente le Rail Baltica.

Entre la Lituanie et la Pologne, les connexions se font principalement par la route.
Actuellement, les autorités lituaniennes terminent le nouvel alignement des voies a
double écartement de la frontiere avec la Pologne et Kaunas. Sur certains segments
de cette voie, on retrouve un systéme ferroviaire européen séparé (a I'écartement de
1435 mm). En Lituanie, les améliorations d’infrastructure des systémes ferroviaires a
I'’écartement de 1520 mm se sont terminées avec une connexion de voies a double
écartement (1435/1520 mm) de Sestokai a la frontiére polonaise. La réalisation d’un
segment a I'’écartement de 1435 mm sur les voies a double écartement vers Kaunas
d’ici 2015 est prévue. L'infrastructure ferroviaire en Pologne sur la section Warsaw -
Biatystok - frontiere lituanienne nécessite encore une amélioration considérable pour
augmenter la vitesse des trajets. Des éléments justificatifs tels que des analyses
financieres peuvent étre envisagés lors des décisions prises pour déterminer les
aspects des travaux a réaliser, en particulier au niveau de l'infrastructure.

Entre la Pologne et I'Allemagne, Varsovie - Poznan - Francfort (Oder) - Berlin
représente une des connexions les plus importantes d’Europe, en particulier pour la
zone Rhin/Ruhr et pour les ports de la mer du Nord. La plupart des lignes ferroviaires
sont a double voie et électrifiées. Les noyaux Berlin, Hambourg et Hanovre sont des
points de passage entre trois CRCs : les corridors mer du Nord - Baltique, scandinave-
méditerranéen et oriental-Méditerranée orientale. Les noyaux Poznan, tdédz et
Varsovie sont des points de passage entre les corridors mer du Nord - baltique et
Baltique - Adriatique. Depuis Varsovie, une connexion ferroviaire intermédiaire existe
pour les marchandises vers la frontiére polonaise avec la Biélorussie.

Entre I'Allemagne, les Pays-Bas et la Belgique, le passage des frontiéres se fait
par autoroutes, ce qui est validé dans le reglement. Toutefois, des volumes croissants
impliquent une modernisation constante. Des systémes ferroviaires a haute vitesse
sont disponibles entre les Pays-Bas et la Belgique ainsi qu’entre la Belgique et
I’Allemagne. Des liaisons ferroviaires rapides le long du Corridor entre les Pays-Bas et
I’Allemagne font, cependant, défaut.

Une préoccupation majeure concernant le transport ferroviaire transfrontalier reste la
mise en place de 'ERTMS dans tous les pays le long du Corridor. Le projet est affaibli
par des différences au niveau de I'étendue et du moment adéquat pour sa réalisation
entre les pays concernés.

Le Corridor Nr 8 de transport de marchandises (Rail Freight Corridor Nr 8) -
mer du Nord - Baltique

Le Corridor Nr 8 de transport de marchandises (RFC8, systeme a l’écartement
standard de 1435 mm) s’étend de la mer du Nord (Amsterdam /Bremerhaven
/Rotterdam /Antwerp - Aachen) jusqu’a Berlin, Varsovie et continue a l'est vers
Terespol (frontiere PL/BY) et au nord vers Kaunas. RFC8 sera opérationnel en
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novembre 2015. Le RFC8 s’étendra jusqu’a Amsterdam, Wilhelmshaven et Hambourg
en 2015 et une extension jusqu’a Prague est également prévue. Dans les pays baltes,
le RFC8 sera temporairement étendu en utilisant le réseau ferroviaire existant a
I’écartement de 1520mm de Kaunas a Tallinn via Riga jusqu’a ce que le Rail Baltica a
I’écartement de 1435 mm (de I'Union des Chemins de Fer) entre en service et que le
nouvel alignement est utilisé.

Aspects horizontaux

L’autoroute de la Mer

Le transport maritime a courte distance jour un role important pour les huit pays
membres dans le Corridor. Plusieurs projets sont en cours ou en vue. On peut citer
I'accessibilité des ports, le développement portuaire, le développement du GNL et
I'approfondissement des chenaux, entre autres.

IWW (voies navigables interéireures)

Le systéeme de voies navigables intérieures aux Pays-Bas, en Belgique et en Allemagne
permet un véritable changement modal vers un transport plus durable. Cependant,
plusieurs probléemes de capacité physique concernant les écluses, les classes CEMT, la
hauteur disponible en dessous des ponts et le tirant d’eau minimum doivent étre
résolus. D’autres exigences concernant la réalisation du River Information Systems
(RIS) et la disponibilité des carburants propres doivent encore étre respectées.

STI

Dans les Etats membres du CRC MNB, il devient courant d’utiliser des applications STI,
que ce soit pour le transport sur route ou, de plus en plus, pour le transport
multimodal. Le STI peut jouer un réle essentiel pour résoudre des problemes
opérationnels liés au chargement des camions sur des navires rouliers, entre autres.
Les applications STI multimodales sont également développées pour les régions
frontaliéres et les trajets de longue distance.

Objectifs du Corridor

L'objectif du corridor de réseau central mer du Nord - Baltique est d’améliorer la
cohésion économique et social interne entre la région nord-est de la Mer baltique, en
particulier les nouveaux Etats membres (EE, LV, LT, PL) et les principaux centres
économiques de [I'Europe occidentale. Le corridor permettra également un
développement important des relations commerciales entre I'Union européenne et des
pays tiers de I'Europe de I'Est voire d’Asie.

e Le Corridor permettra d’éliminer les goulets d’étranglement et palliera aux liaisons
manquantes aux sections transfrontalieres; I’‘ajout d’un réseau ferroviaire
européen a écartement normal dans les pays baltes est essentiel pour jouir d'un
réseau ferroviaire homogéne dans le Corridor.
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* Les régions situées le long du Corridor devront bénéficier d’'une infrastructure de
transport satisfaisante. Plusieurs investissements sont nécessaires dans
I'infrastructure du systéme ferroviaire, des ports et des voies navigables
intérieures. L'utilisation des STI devra augmenter.

e Le réseau central sera modifié afin qu’a chaque point de passage frontalier un flux
de trafic homogéne, des contréles frontaliers, une surveillance des frontiéres ainsi
que d’'autres procédures de contrOle frontalier puissent se dérouler avec souplesse
et efficacité pour tous les modes de transport; méme s'il existe déja des
procédures efficaces aux passages frontaliers le long du Corridor, il reste des
probléemes d’intermodalité et d’administration a résoudre.

 Le réseau central devra garantir la plus forte intégration possible de tous les
modes de transport (multimodalité) et une interopérabilité devra étre assurée pour
les réseaux de transport nationaux et transeuropéens en éliminant les barriéres
techniques et administratives ;

e L'UE devra promouvoir le transport maritime et les autoroutes de la mer par I'UE;
le corridor mer du Nord - Baltique dépend fortement du transport maritime a
courte distance et des voies navigables intérieures. L'émergence d’exigences
environnementales de plus en plus strictes doit mener a une multimodalité plus
efficace et la recherche de nouvelles voies commerciales multimodales ;

e Un soutien considérable devra étre apporté a la réalisation et au déploiement
d’applications télématiques et a la promotion de nouveautés développées en
matiére de technologie. Le Corridor doit s‘imposer comme leader en STI et devrait
se battre pour maintenir cette position.

e L'utilisation d’alternatives propres pour les carburants et les systémes de
propulsion ainsi que la promotion de transport a faible émission de carbone sont
des mesures de protection de I'environnement qui devraient mener a la réduction
de CO2 fixée par I'UE. Des mesures efficaces seront exigées pour garantir la
disponibilité de carburant propre.
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Projets

Le tableau ci-aprés montre la répartition des projets entre les pays et les modes de

transport:
Mode de transport/ Réseau Route | Port et voie | Aéroport Total
Etat membre | ferroviaire navigable
intérieure
Finlande 18 3 4 1 26
Estonie 5 4 10 2 21
Lettonie 9 21 9 2 41
Lituanie 21 5 5 14 45
Pologne 13 6 0 0 19
Allemagne 24 23 27 1 75
Pays-Bas 12 5 27 0 44
Belgique 20 0 0 0 20
Total 122 67 82 20 291
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