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Stanowisko Prezydenta Miasta Szczecin w sprawie
Przyszlej polityki w zakresie Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T

Stanowisko Prezydenta Miasta Szczecin oparte jest na analizie COMMISSION WORKING
DOCUMENT CONSULTATION ON THE FUTURE TRANS-EUROPEAN TRANSPORT
NETWORK POLICY (Brussels 4.5.2010, COM(2010)212 wersja ostateczna).

Miasto Szczecin popiera holistyczne podej$cie do zasad budowy i dzialania sieci TEN-T,
w ktérej na wyzszym poziomie lokuje sig ,.sie¢ bazowa”. Postulujemy jednak wypracowanie
przejrzystych zasad kwalifikacji przedsigwzigé do realizacji (wspieranych) w ramach polityki
TEN-T, w zakresie ocen, ustalania priorytetow, stosowanych instrumentéw finansowych
i zasad finansowania. W szczegdlnosci nie jest jasne, czy przedsigwzigcia priorytetowe,
wspierane przez Wspoélnote dotyczy¢ beda tylko ,,sieci bazowe]”, czy réwniez wspierane b¢dag
przedsiewzigcia w ramach ,.sieci kompleksowej”. Z dokumentu przekazanego do konsultacji
mozna wnioskowaé, ze wsparciem objeta bedzie tylko .sie¢ bazowa”, a dodatkowe
uwarunkowania 1 cele stuzace realizacji polityki TEN-T prowadzi¢ moga do zmniejszenia
szans realizacji w ramach tej polityki przedsiewzig¢ waznych dla Wspdlnoty i jej spojnosci
przestrzennej, nie spehliajacych wszystkich kryteriow efektywnosci ekonomicznej
i Srodowiskowej ( np.: wzrost natezenia ruchu, towarzyszacy wzrostowi gospodarczemn
w nowych krajach czlonkowskich, powoedowal bedzie wzrost emisji CO2 podczas, gdy
generalnym celem polityki TEN-T jest dekarbonizacja transportu).

JesteSmy przekonani, iz ,.sie¢ kompleksowa™ powinna uwzglgdniaé potrzeby krajow
cztonkowskich, w dostosowaniu do ich obecnej i docelowe) struktury policentrycznej oraz
wielkosci i potencjalu weziowych osrodkow tej struktury, tworzac warunki do poprawy
(zwigkszenia) spdjnosci spolecznej, gospodarczej 1 przestrzennej Wspolnoty, a ,,sie¢ bazowa”
powinna by¢ narzedziem realizacji polityki TEN-T, kiére (w ramach ,,sieci kompleksowej™)
zapewni zwigkszenie efektywnosei 1 optymalizacje przeplywoéw  transportowych
integrujgcych rynek wewngtrzny, jak i terytorium Wspdlnoty z jej blizszym i dalszym
otoczeniem. Dostepne dokumenty nie objasniaja wystarczajaco relacji pomiedzy tymi
sieciami (warstwami), w szczegdlnosci brak jest zalozen, odnosnie powiazan tych sieci
z priorytetami, okresem dokonywania przegladow 1 aktualizacji ,sieci bazowe|” (jak
rozumiemy, ,.sie¢ kompleksowa” powinna obejmowaé horyzont czasu 50+).

W zatozeniach i zasadach realizacji przysziej polityki TEN-T mozna znalezé zbyt
mato odniesien do sytuacji i potrzeb wynikajacych z akcesji nowych krajow ezlonkowskich.
Wynika to zapewne z potrzeby kontynuacji juz wypracowanej polityki 1 wykorzystania
dotychczasowych doswiadczen, ale takze 2z dostgpnosci danych, analiz i prognoz
uwzgledniajacych scenariusze rozwoju UE w granicach 27 panstw cztonkowskich.

Warto zauwazy¢, ze wiekszo$¢ dostgpnych materiatow 1 analiz oraz prognoz
sporzadzana byla przed lub w kréikim czasie po akcesji nowych panstw (np.: Espon 2006 r.
iinne), z tego wzgledu nie uwzgledniaja one efektu ,,mnoznikowego integracji” w sferze
ckonomicznej oraz skutkéw integracji w sferze spolecznej i przestrzenne;.

Ponadto  zapoczatkowanie koordynowania polityk transportowych  krajow
czionkowskich UE (oraz ustanowienie obszardw Natura 2000) nastgpowalo juz w warunkach
posiadania przez te kraje podstawowej infrastruktury transportowej, we wszystkich rodzajach
transportu, co pozwolito koncentrowaé t¢ polityke na zagadnieniach zwiazanych na likwidacji
waskich gardel, poprawie efektywnosci i niezawodnosci transportu oraz ochronie $rodowiska.



Obecnie bardzo mocno akcentowane sa zagadnienia zwigzane ze zmianani klimatycznymi
i ochrong srodowiska, a w tym oddzialywaniem na obszary Natura 2000.

Ze wzgledu na trwajaca transformacje spoteczno-gospodarcza w nowych krajach UE
nie wyksztatcily sig¢ jeszcze wszystkie wazne z geograficznego i ekonomicznego punktu
widzenia osie i polaczenia transportowe np.: Ystad — Riejka (Srodkowoeuropejski Korytarz
Transportowy CETC-ROUTE®GS).

W odniesieniu do wezléw sieci podkreslamy znaczenie gldéwnych miast i o$rodkéw
bramowych tworzacych krajows sie¢ policentryczng. Polska, tak jak inne nowe kraje
czlonkowskie, nadal musi realizowac nowe elementy infrastruktury, aby zapewnic¢ dostep do
poszczegdlnych regionow, i odciazy¢ obszary metropolitalne, ktére odczuwaja negatywne
skutki zwigkszenia przeptywdw tadunkowych (nadmierne emisje do srodowiska: hatasu, pylu
PM-2,5 i PM10 jak i zwiazkéw wegla).

Efektywna 1 przyjazna dla $rodowiska infrastruktura transportowa wymaga
uwzglednienia w ramach TEN-T rowniez osrodkdw, ktore ze wrzgledu na swoja role w
regionie (np.: Morza Baltyckiego) lub trasy ladunkéw nie zawsze musza byé polozone przy
glownych osiach transportowych.

Czgs$¢ osrodkdéw w nowych krajach UE rozwijaé sie bedzie znacznie szybciej niz
podobne osrodki w UE-15, obecna ocena ich potencjatu jest zanizona, a ich rozwdj jest
hamowany przez brak polaczen lub ich jakos¢, nie zapewniajaca odpowiedniej dostgpnosci
przestrzennej, co decyduje o wciaz stabych wigziach spolecznych i ekonomicznych.

W krajach UE-15 zapewniony juz zostal odpowiedni poziom dostepnosci, kraje te
posiadaja rdwniez znacznie wigksza wydolnoéé ekonomiczna, w tych krajach dokonata si¢ juz
koncentracja kapitalu i procesy migracyjne (demograficzne), co oznacza, iz wybdr
priorytetéw oparty na inteligentnych systemach transportowych, innowacyjnosci
i efektywnosci wykorzystania infrastruktury ograniczy w istotny sposéb uznanie za priorytet
koniecznosci wybudowania podstawowe] infrastruktury komunikacyjnej w nowych krajach
czionkowskich (np.: wybudowanie linii kolejowej Szczecin — Poznan skroci czas przejazdu az
0 40%, a wybudowanie drogi S3 na odcinku Szczecin — Gorzéow Wielkopolski skroci jej

- diugosé o okoto 20 km, a czas przejazdu o blisko 47%).

Majac na wrzgledzie zagadnienia zwigzane z dekarbonizacja transportu na liscie
priorytetow 1 w ,sieci bazowe]” powinny znaleZé si¢ przedsigwzigcia wymagajace
udroznienia i wypromowania polaczen zamiennych dla transportu drogowego, jak np.:
polaczenia via Baltyk z portéw: Szczecin, Swinouj$cie, Police oraz Gdynia i Gdansk do
Kaliningradu oraz republik battyckich i Finlandii.

W naszej opinil w wigkszym stopniu powinny by¢ wzigte pod uwage scenariusze
rozwoju UE- 27, a w tym:

- szybszy rozwd] krajowych osrodkéw metropolitalnych (w nowych krajach
cztonkowskich) w stosunku do juz dojrzatych pozostatych osrodkdw europejskich,

- nasilenie si¢ proceséw migracii wewnatrzkrajowych (w nowych krajach
czlonkowskich) zwiazanych z procesami demograficznymi oraz bedacych
skutkiem postepu cywilizacyjnego, w tym takze zwigzanych z imigracjg z innych
krajow,

- zmiany przeptywow powodowane doganianiem przez nowe kraje czlonkowskie
wiodacych gospodarek UE (w scenariuszu optymistycznym, to zréwnanie moze



nastgpi¢ w okresie okoto 30 lat), przy czym zmiany przeptywdw dotyczy¢ beda
zardwno relacji wewnatrzkrajowych, jak i wewnatrzunijnych i zewnetrznych,

- zmiany w ,,geografii” powstawania PKB bedace skutkiem akcesji nowych krajow,
wzrostu ich potencjatu gospodarczego, réwniez jako efekt posiadania miodszych
spoleczenstw, wzrostu znaczenia Europy Srodkowej, a w tym wiodacej pozycji
gospodarki niemieckiej i Berlina posiadajacego najwigkszy potencjal wzrostu
wérdéd metropolii europejskich.

Po akcesji nowych krajéw czlonkowskich Baltyk stal si¢ morzem wewnetrznym Unii
Europejskiej, a to w oznacza, iz ramach realizacji polityki spojnosci oraz polityki
transportowej priorytet UE powinny zyskaé rowniez projekty zwiazane z wewngtrzng
integracja regionu Morza Baltyckiego oraz polaczenia transportowe tego regionu z reszty
terytorium UE oraz krajami o$ciennymi, w tym z Federacjg Rosyjska.

Podsumowujac, przy generalnej akceptacji przyszle) polityki w  zakresie
Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T postulujemy uwzglednienie w wigkszym
stopniu potrzeb nowych krajow czlonkowskich, co powinno polega¢ na uwzglednieniu
w odniesieniu do tych krajow:

- w ,sieci kompleksowe)” wszystkich osrodkéw regionalnych (wojewodzkich) 1 ich
powiazan wewnatrzkrajowych i zewnetrznych (zmieniaé si¢ bedzie ich potencjat
1pozycja na mapie gospodarcze] UE), miast portowych 1 innych waznych
osrodkow weztowych

- w ,sieci bazowej” wszystkich osrodkéw polozonych w istniejacych 1 ksztaltujacych
sie osiach transportowych, w tym osrodkéw ,bramowych” takich jak np.:
Swinoujs’cie, Szczecin,

- preferencji  dla obszarow transgranicznych charakteryzujacych si¢ duza
nierbwnowaga ckonomiczng {np.: w obszarze drogi wodnej rzeki Odry
stanowiace] komponent Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego,
przebiegajacym réwnolegle do granicy polsko-niemieckiej, gdzie potencial
ekonomiczny konkurujgcych ze sobg obszaréw wynosi 2:1),

- wigkszego udzialu w grupie priorytetéw, przedsiewzie¢ w zakresie podstawowej
infrastruktury liniowej (drogi) ze wzgledu na dynamiczny przyrost liczby
samochoddéw, wynikajacy z rozwoju gospodarczego oraz doganiania wskaznikow
liczby pojazdéw na 1000 osob rejestrowanych w najbardziej rozwinigtych
gospodarkach (rozwojowi komunikacji kolejowej, wodnej i lotniczej nie
towarzyszy spadek obcigzefi komunikacyjnych, bedacy skutkiem wzrostu
mobilnosci spoteczenstw).

Ponadto:

1. Uznajemy réwniez, ze wytyczne dotyczace: relacji pomigdzy sieciami (warstwami TEN-
T), priorytetéw, zasad optymalizacji i oceny oraz finansowania na obecnym etapie prac
nad polityks transportowa TEN-T nie sa wystarczajace.

2. ,,Sie¢ bazowa” zbyt stabo uwzglednia realizowanie polityki spdjnosci w odniesieniu do
nowych krajéw cztonkowskich.

PREZYDENT MIASTA
XXX
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- Plotr Krzystek
- Mayor of Szezecin

Szczecin, 12 July 2010

Mr Helmut Adelsberger
Directorate General
For Mobhility and Transport

Our ref.: BPM.ILEK/0717/55/01/2010

Re: Public consultation on the future TEN-T Policy No COM (2010)212/7

Dear Mr Helmut Adelsberger,

As Mayor of Szczecin, | take the opportunity of offering our official position regarding the
Commission Working Document on the Future Trans-European Transport Network Policy No
COM (2010)212/7.

Yours sincerely,

/?Cut JL‘"\

Piotr Krzystek
Mavyor of Szczecin




Official translation

The Mayor of Szczecin position on the

future Trans — European Transport Network TEN-T Policy

The Mayor of Szczecin’s position is based on the analysis of the COMMISSION WORKING
DOCUMENT for CONSULTATION ON THE FUTURE TRANS-EUROPEAN
TRANSPORT NETWORK POLICY (Brussels 4.5.2010, COM(2010)212 final version).

The City of Szczecin supports a holistic approach to the principles of the construction
and operation of the TEN-T network, within which a “core network™ is positioned at the
highest level. However, we call for developing transparent principles for classifying projects
to be implemented (supported) within the TEN-T policy, in the scope of evaluating, prioritics
setting, applying financial instruments and financing principles. In particular, it is not clear
whether priority projects supported by the Community will concern only the “core network™;
or whether projects within the “comprehensive network” will be also supported. Based on the
document submitted for consultations, it can be concluded that only the “core network™ will
be supported, and additional conditions and objectives intended for the implementation of
TEN-T policy may lead to decreasing the chances of implementing, within this policy,
projects important to the Community and its territorial cohesion that do not meet all the
criteria of economic and envirenmental effectiveness (E.g. An increase in traffic volume
accompanying the economic growth in the new Member States will cause an increase in
CO; emissions, while the decarbonisation of transport remains the general objective of
the TEN-T policy).

We are convinced that the “comprehensive network™ should take into account the
needs of the Member States as far as the adjustment to their current and target polycentric
structure, the size and potential of node centres of this structure are concerned. This could be
done by creating the conditions for an improvement in the social, economic and spatial
cohesion of the Community, while the “core network™ should be a tool for implementing a
TEN-T policy that (within the comprehensive network) will ensure an increase in the
effectiveness and the optimization of transport flows, integrating the internal market and the
territory of the Community with its closer and further environments. The available documents
do not provide any sufficient explanation of the relationship between these networks (strata).

In particular, there are no assumptions regarding the relationships between these networks and



priorities, the period of overviews and updates of the “core network” (As we understand it,
the “comprehensive network” should include the time horizon of 50+ years).

The assumptions and principles of the implementation of future TEN-T policy provide
too few references to the situation and to the needs resulting from the accession of new
Member States. It has probably resulted from the necessity to continue the already-developed
policy and to use previous experiences, but also the availability of data, analyses and
predictions as to the scenarios of the EU development within the 27 Member States.

It is worth noticing that the majority of available materials, analyses and forecasts
were prepared prior to or shortly after the accession of the new States (e.g. ESPON 2006 and
others). That is why they do not consider the “multiplier effect of integration” in the economic
sphere or the effects of integration in the social and spatial spheres.

Moreover, coordinating transport policy in the EU Member States (and establishing
Natura 2000 areas) had already commenced when those countries possessed an essential
transport infrastructure in all transport types, which allowed the policy to be focused on the
issues connected with eliminating bottlenecks, improving transport effectiveness and
reliability, and environmental protection. Currently, the issues related to climate change and
environmental protection are being strongly stressed, including the impact on the Natura 2000
areas.

Due to the ongoing social and economic transformation in the new EU Member States,
not all axes and transport connections, important in geographical and economic terms, have
developed yet (e.g. Ystad — Riejka (Central European Transport Corridor CETC-ROUTEGS).

With reference to network nodes, we wish to stress the significance of major cities and
‘gateways’ forming a national polycentric network. Poland, like other new Member States,
still has to accomplish new infrastructure elements to provide access to individual regions and
relieve metropolitan arecas that are experiencing the negative effects of an increase in cargo
flows (excessive emissions to the environment of noise, particle PM-2.5 and PM10 and
carbon compounds).

An effective and environment-friendly transport infrastructure also requires the
inclusion within TEN-T centres that, due to their role in the region (e.g. the Baltic Sea) or on
cargo routes, do not have to be always located near major transport axes.

Some agglomérations in the new EU countries will develop considerably faster than
similar centres in EU-15. The current evaluation of their potential has been understated and
their development impeded by their lack of connections, or their characteristic of failing to

ensure appropriate spatial availability, which influence still weak social and economic bonds.



In the EU-15 states an appropriate level of accessibility has been already provided.
Those countries have a considerably higher economic efficiency. The concentration of capital
and migratory (demographic) processes have already taken place in these countries, which
means that the choice of priorities based on intelligent transport systems, innovativeness and
the effectiveness of infrastructure use will significantly limit the recognition of the need to
develop the basic transport infrastructure in the new Member States as a priority (e.g. the
construction of the Szczecin — Poznan railway line will reduce travel time by as much as 40%,
and the construction of the S3 road on the Szczecin — Gorzdéw Wielkopolski section will
reduce its length by about 20km, and travel time by almost 47%).

Having taken into account issues connected with the decarbonisation of transport

»

enlisted as one of the priorities, the “core network™ should include projects requiring
decongestion and promotion of interchangeable connections for road transport, such as for
example, the connection via the Baltic Sea from the ports at Szczecin, Swinoujscie, Police, as
well as at Gdynia and Gdansk to Kaliningrad, and further to the Baltic Republics and Finland.

In our opinion, the scenarios of EU-27 development should be taken into consideration

to a larger extent, including:

- more rapid development of national metropolises in the new Member States in
relation to already mature remaining European metropolises,

- intensification of intra-national migration processes in the new Member States
connected with demographic processes, resulting from the civilisation progress
and including those covering immigration from other countries,

- changes in flows caused by the new Member States’ catching up with the leading EU
economies (According to an optimistic scenario, achieving the same level may
take place within ca. 30 years.), while changes in flows may involve intra-national,
intra-Union and external relationships,

- changes in the “geography” of GDP development due to the accession of new
countries, an increase in their economic potential, and due to the fact of possessing
younger communities; an increase in the significance of Central Europe, including

the leading position of the German economy and Berlin, possessing the highest

growth potential among European metropolises.

Following the accession of the new Member States, the Baltic Sea has become an
internal sea of the European Union and it means that, within the implementation of cohesion
policy and transport policy, top EU priority should be assigned to projects connected with the

internal integration of the Baltic Sea Region, as well as to the transport connections of this



region with the remaining territory of the EU and neighbouring countries, including the
Russian Federation.

To sum up, with the general approval of future policy in the field of the Trans-
European Transport Network TEN-T, as mayor of Szczecin { call for considering to a
greater extent the needs of the new Member States, which in relation to these countries,
should rely in fitting: |

- in the “comprehensive network™, all regional (voivodeship) agglomerations and their
intra-national and external connections (their potential and position on the
economic map of the EU will be changinge), port cities and other important node
centres,

- in the “core network”, all centres located in the existing and developing transport
axes, including “gateway” centres such as for example Swinoujécie and Szczecin,

- preferences for cross-border areas characterised by considerable economic
imbalances (e.g. in the area of the Oder River waterway, constituting a component
of the Central European Transport Corridor running parallelly to the Polish-
German border, where the economic potential of competing areas equates to 2:1),

- a greater participation of projects in the domain of basic line (road) infrastructure in
the priority group, due to a dynamic increase in the number of cars resulting from
the economic growth and catching up with the indicators of vehicles number per
1000 persons registered in the most developed economies (the development of rail,
water and air transport is not accompanied by a decrease in the transport burden

resulting from an increase in the mobility of societies).

Moreover:

1. We also acknowledge that the guidelines concerning the relationship between networks
(TEN-T layers), priorities, optimisation and evaluation principles, and financing at the
current stage of work on the TEN-T transport policy, are not sufficient.

2. The “core network™ too inadequately accounts for implementing the cohesion policy in

relation to the new Member States.
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