WIKTOR SZYDAROWSKI

KONCEPCJA ZIELONYCH KORYTARZY
TRANSPORTOWYCH I ICH ZASTOSOWANIE
W SPECYFICZNYCH WARUNKACH ROZWOJU
TRANSPORTU W EUROPIE BALTYCKIEJ

Abstract: The Green Corridor Concept and Its Application in Specific Transport De-
velopment Conditions in the Baltic Sea Region. The paper elaborates on the green corridor
concept, recently put forward by the European Commission. It recalls the current experience
in defining and implementing the notion of green corridors, highlights most mature intergov-
ernmental efforts leading in that direction and reflects on the feasibility and possible evolution
of the concept in the Baltic Sea Region.

1. Zarys koncepcji

W 2007 r. Komisja Europejska opublikowata dwa dokumenty po§wiecone racjo-
nalizacji przewozow towarowych, z ktérych pierwszy prezentowat kontekst, zas$ drugi
zawieral konkretne propozycje niezbednych dziatan.

»Agenda rozwoju przewozéw towarowych w Unii Europejskiej” (The EU’s
freight transport agenda) okreSla zadania polityki transportowej w obliczu zjawisk
towarzyszacych przewidywanemu wzrostowi przewozdw tadunkéw o 50% migdzy
2000 a 2020 r. Dokument wymienia w zwigzku z tym:

* zageszczenie ruchu (congestion) na niektérych odcinkach sieci transportowej
w Buropie, co zwigkszy koszt i czas dowozu towaréw, a takze zuzycie paliwa;

e zadania stojace przed transportem towaréw w walce ze skutkami ocieplenia kli-
matu;

* zalezno&¢ transportu towaréw od paliw kopalnych, ktére w wigkszosci pochodzg
z importu;

e potrzebe poprawy bezpieczenstwa w przewozie towarow;

* narastajacy problem niedoboru wykwalifikowanego personelu w branzach gospo-
darki zwiazanych z transportem 1 logistyka obstugi towardw.
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Okolicznoscei te wymagaja, wedtug Komisji, podjecia dziatan, ktére stawiatyby
sobie za cel poprawe efektywno$ci i zréwnowazonego wykorzystania zasobow (su-
stensywnosci) w przewozach towaréw na kontynencie europejskim. W szczegdlnosci
za$ adresowatyby kwestie obcigzen dla Srodowiska ptynacych z dziatalnosci trans-
portowej, a takze przeciwdziatatyby mozliwej fragmentacji rynkéw i utrudnien we
wprowadzaniu nowoczesnych rozwigzan, zwilaszcza w sektorze matych i §rednich
przedsigbiorstw zwiazanych z transportem i logistyka.

Dokument Agendy wymienia w zwigzku z tym pigc konkretnych inicjatyw:

e Plan Dziatan na rzecz Logistyki Transportu Towarowego (Freight Transport Lo-
gistics Action Plan), ktory dotyczy planowania, organizacji, zarzadzania, kontroli
oraz wykonywania ustug transportowych w taicuchu dostaw.

* Stworzenie sieci dedykowanych potgczen kolejowych do przewozu tadunkéw.

e Opracowanie zestawu narzedzi usprawniajacych funkcjonowanie portéw w syste-
mie transportowym Unii Europejskie;.

* Zmniejszenie ucigzliwoSci procedur administracyjnych w zegludze kabotazowej
na obszarze Wspélnego Rynku.

» Dalszy iloSciowy 1 jako$ciowy rozwdj autostrad morskich (Motorways of the Sea).

W tym kontekscie po raz pierwszy pojawia si¢ odniesienie do koncepcji .,zielo-
nych korytarzy”, jako jednego z narz¢dzi wdrazania powyZszych inicjatyw (na rowni
z komodalnoscia, inteligentnymi systemami transportowymi 1 zorientowaniem na
uzytkownika). Koncepcja ma si¢ sta¢ pomocna we wprowadzaniu zagadnien zwigza-
nych z ochrong Srodowiska oraz bezpieczeristwem przewozu towaréw w planowaniu
i funkcjonowaniu transeuropejskiej sieci transportowe;.

Plan Dziatan na rzecz Logistyki Transportu Towarowego (Freight Transport Lo-
gistics Action Plan) w opinil wielu decydentdw stanowil bezprecedensowa probg powia-
zania, przez Komisje Europejska, wielu wdrazanych niezaleznie od siebie narzedzi poli-
tyki transportowej 1 ich ukierunkowanie na wspieranie konkurencyjnosci gospodarczej'.
Przedstawiono w nim wiele krétko- i Srednioterminowych dziatain odpowiadajacych
obecnym i przysztym wyzwaniom. Miatyby one zapewni¢ konkurencyjny i zgodny
z zasadami zréwnowazonego rozwoju system transportu towarowego w Europie.

Jednym z rekomendowanych kierunkéw ujetych w dokumencie byto ustanowie-
nie ,.zielonych™ korytarzy dla transportu towarowego, ktdre taczylyby obszary kon-
centracji dziatalnoSci gospodarczej za pomoca réznych i wzajemnie uzupetniajacych
sie Srodkow transportu (komodalnosé), a jednoczesnie w niewielkim stopniu oddzia-
tywatyby na swoje otoczenie. Korytarze te, w mysl koncepeji, miatyby obstugiwaé
rosngce przewozy tranzytowe wewnatrz Unii Europejskiej oraz migdzy paiistwami
Unii a krajami oSciennymi.

Zapisy Planu Dziatari otworzyty pole dyskusji nad przetozeniem zaproponowa-
nej koncepcji na wymiar praktyczny. Mimo ze, jak dotad, nie powstata zadowalajaca

" Opinig na ten temat wyglosita np. Rada Spedytoréw Europejskich.
P ye I pedy peJ
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definicja zielonych korytarzy, w efekcie zorganizowanych debat (m.in. konferencji

w Brukseli w grudniu 2009 r.?) pojawit sie zbiér nastepujacych wyréznikow:

¢ zielone korytarze powinny oferowaé¢ komplementarno$¢ ustug przewozowych dla
podmiotéw danego taricucha logistycznego przez zintegrowanie transportu dro-
gowego, kolejowego, zeglugi morskiej bliskiego zasiggu (short sea shipping) oraz
zeglugi Srédladowej;

*  wybdr sposobu przewozu towaréw (Srodka transportu) w zielonym korytarzu jest
autonomiczng decyzjg tych podmiotéw, jesli sa one w stanie wykazaé efektywnosé
energetyczna i zmniejszone oddziatywanie na otoczenie; pocigga to za sobg ko-
nieczno$¢ wprowadzenia pewnych mechanizméw kontrolnych i ewaluacyjnych;

* strategiczne obszary i punkty korytarza (np. porty morskie, Srodladowe, terminale
logistyczne itp.) powinny by¢ wyposazone w odpowiednig infrastrukture przeta-
dunkows oraz stacje zasilania w paliwa otrzymywane z zasobow odnawialnych;

» zielone korytarze powinny stanowic poligon do$wiadczalny dla nowych technolo-
glii transportowych oraz zdalnych systemow kontroli ruchu;

e prawidiowe funkcjonowanie zielonych korytarzy wymaga zharmonizowania prze-
piséw administracyjnych obowigzujacych na obszarach, przez ktére przebiegaja,
oraz zapewnienia swobodnego dostgpu do korytarzy dla wszystkich zainteresowa-
nych podmiotéw.

W §lad za normatywnymi ustaleniami wzdtuz niektérych korytarzy transporto-
wych zaczgty formowac sig publiczno-prywatne partnerstwa, zainteresowane testowa-
niem koncepcji 1 jej praktycznymi implikacjami. Przegladowi prac demonstracyjnych
poswicconych koncepcji zielonych korytarzy po§wiecony jest nastepny rozdzial.

2. Zielone korytarze transportowe w Europie-

Poczatkow koncepceji i Zrodet inspiracji dla Komisji Europejskiej nalezy doszu-
kiwac sie w pracach nad alternatywnymi koncepcjami transportowymi prowadzo-
nymi w Holandii od poczatku biezacego stulecia. Polityka transportowa tego kraju
postawifa sobie za cel zminimalizowanie zewngtrznych efektéw dziatalnosci przewo-
zowej za pomoca takich rozwigzai, ktdére nie ttumityby przedsiebiorczosci i potrzeb
podmiotéw funkcjonujacych w tej sferze. Jednym z nich jest promowanie ,,zielonych”
technologii obstugi towaréw, ktére tworzytyby nowe miejsca pracy i zapewnialy sta-
bilny wzrost gospodarczy. Tak ukierunkowana filozofia rozwoju transportu i renta po-
tozenia geograficznego predestynowaty Holandig do wdrozenia idei multimodalnych
korytarzy transportowych, z ktérych jeden ma podstawowe znaczenie dla przewozéw
towaréw na kontynencie europejskim.

* Zob. httpi//ec.europa.eu/transport/sustainable/events/2009_12_09_green_corridors_conferen-
ce_en. htm.
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Ponizej przedstawione korytarze sa najbardziej zaawansowanymi przyktadami
rozwigzan wpisujacych si¢ w filozofi¢ zielonych korytarzy transportowych. Charakte-
ryzuje je silna polityczna wola podniesienia konkurencyjnosci transportu kolejowego.
czemu maja stuzy¢ inwestycje infrastrukturalne 1 zmiany w sferze regulacyjnej, np.
przez lepsze skoordynowanie prawodawstwa krajow, przez kiore korytarze te prze-
biegaja. Przez wiaczenie do wspotdziatania Komisji Europejskiej realizowane w ko-
rytarzach przedsigwzigcia, oprocz szansy finansowania ze Srodkow unijnych, moga
liczyé na istotny efekt marketingowy. Sa one bowiem uznawane za konkretne kroki
umozliwiajace liberalizacje przewozow towarowych w catej Unii Europejskie;.

2.1 Korytarz transportowy Rotterdam-Genua

Korytarz ten, o dtugosci ok. 1400 km, taczy obszar skoncentrowane] dziatalnosci
gospodarczej Zagtebia Ruhry z portami péinocno-zachodniej Europy (Hamburg, Brema,
Amsterdam, Rotterdam 1 Antwerpia) oraz silnie uprzemystowionymi miastami i portami
péinocnych Wioch (por. ryc. 1). W jego otoczeniu zamieszkuje ok. 70 mln osob.

W skali rocznej infrastruktura korytarza przewozi ok. 45 mld ton towarow,
z ktérych w promieniu ponad 1000 km zdecydowana wigkszos¢ (niemal 75%) trans-
portowana jest drogami. W przypadku krétszych przewozéw (w promieniu 700 do
1000 km, tj. migdzy Rotterdamem a Alpami) dominuje zegluga Srédladowa (40%).
Prognoza rozwoju potokéw tadunkéw wskazuje na ponad 30% wzrost przewozow
towarow w korytarzu w okresie migdzy 2005 a 2020 r. (Brugts 2009).

Mimo mniejszego udziatu w strukturze przewozow (22% i 20% w odniesieniu
do podanych powyzej klas odlegtosci), korytarz Rotterdam-Genua jest silnie obcia-
zony ruchem kolejowym. Skupia ok. potowg kolejowych przewozdéw towarowych na
terytorium Unii Europejskiej w relacji pétnoc-potudnie (700 mln ton rocznie). Ponad-
to, wedtug prognozy — wtasnie w transporcie kolejowym nastapi znaczny wzrost pracy
przewozowej (o 100%), dzieki czemu jego udziat w strukturze galeziowej wzrosnie do
23% (Brugts 2009).

Potencjat przewozowy transportu kolejowego w korytarzu Rotterdam-Genua
zostat dostrzezony przez decydentow. Wzdtuz szlaku kolejowego miedzy portami
morskimi Rotterdamu i Genui znajduje sie bowiem 40 terminali intermodalnych i 6
portéw Srodladowych (por. ryc. 2). Sprzyjajacy klimat do wspétdziatania zapewnilo
wlaczenie przez Komisje Europejska osi kolejowej (jako korytarza nr 24) do sieci
TEN-T. Nie bez znaczenia byty réwniez zdecydowane preferencje dla kolei w ruchu
tranzytowym widoczne w polityce transportowej Szwajcarii.

W 2003 r. ministrowie rzadéw Holandii. Niemiec. Szwajcarii 1 Wloch podpisali
umowe (Memorandum of Understanding). na mocy ktérej zobowiazali si¢ do koor-
dynacji inwestycji infrastrukturalnych zapisanych w planach krajowych oraz do przy-
gotowania nowych przedsiewzigé, ktére podniostyby jakosé kolejowych przewozow
towarowych w korytarzu. W tym celu powotano migdzyrzadowa grupe roboczy, kto-
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rej zadaniem miato stac si¢ opracowanie zasad ramowe] wspétpracy miedzy Komisja
Europejska, wlasciwymi ministerstwami, zarzadcami infrastruktury, administracja
i stuzbami odpowiedzialnymi za transport kolejowy i przewdz towaréw. W Slad za
tym powstaty kolejne porozumienia, zmierzajace do ujednolicenia procedur celnych
1 standardéw obstugi towaréw (one stop shop), a takze wzajemnego honorowania do-
kumentéw przewozowych, taboru oraz uprawnien zatég pociagow.

Podniesienie problematyki rozwoju korytarza na poziom europejski otworzyto
droge do poszukiwania Srodkéw unijnych na nowatorskie przedsigwzigcia. Przewiduje
sie, ze przez wspdlfinansowanie z budzetu Unii Europejskiej — w 2015 r. korytarz ko-
lejowy Rotterdam-Genua jako pierwszy w Europie bedzie w petni wyposazony w sys-
tem zarzadzania ruchem (European Railway Traffic Management System, ERTMS).
Pozwoli to na pokonywanie calej trasy korytarza bez wymiany taboru, co zredukuje
czas 1 koszty przewozu towardw (Saienni 2008).

Strategicznym atutem korytarza Rotterdam-Genua w walce o przyciagniecie
uwagi rynkow frachtowych — obok juz wysokiego wolumenu przewozéw i korzystnej
prognozy na przyszio§¢ — staly si¢ proaktywne dziatania rzadéw zaangazowanych
panstw, prowadzone we wspolpracy z wlasciwymi partnerami (stakeholders). Wio-
da one konsekwentnie od wspdlnie sformutowanych potrzeb inwestycyjnych, ktére
miatby na celu sprostanie tendencjom rozwoju potokow towarowych w korytarzu — po
konkretne przedsiewzigcia. Zmierzaja do podniesienia konkurencyjnosci przewozow
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Ryc. 1. Przebieg korytarza transportowego Rotterdam-Genua z odgalezieniami do innych miast
i portow pétnoeno-zachodniej i potudniowej Europy
Zrédio: Saienni (2008).
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Ryc. 2. Of kolejowa korytarza transportowego Rotterd'lm Genua
z naniesionymi lokalizacjami inwestycji infrastrukturalnych

Zrédto: Brugts (2009).

kolejowych w relacjach dalekodystansowych, odciazenia infrastruktury Kkorytarza
z ruchu drogowego i zmniejszenia spoteczno-gospodarczych uciazliwosci prowadze-
nia dziatalnosci transportowej w Korytarzu i jego otoczeniu (Ibidem).

2.2. Brennenski korytarz transportowy

Jest to transalpejski korytarz drogowo-kolejowy o dtugosci 450 km, ktory prze-
biega przez obszar trzech panistw (Niemcy, Austria i Wiochy) migdzy Monachium
a Werona (ryc. 3). Cechuje go intensywny ruch przewozowy (ponad 45 mln ton rocz-
nie i 7 mln pojazdéw, w tym 2 mln cigzardwek).

Istotnym utrudnieniem w przewozach towarowych w korytarzu jest koniecz-
no$¢ pokonywania duzych wzniesien, co przeklada si¢ na jednostkowy koszt trans-
portu i jako$¢ Srodowiska przyrodniczego. Przyktadowo, wjazd pociagu towarowego
z Innsbrucka na Przetecz Brenneriska, o nachyleniu stoku do 26 promili na odcinku
75 km, wymaga skrécenia sktadu do 450 m i holowania go przez trzy podiaczone
lokomotywy. Wytrasowanie nowego przejscia (tunel pod przelecza) skrdcitoby ten
odcinek o 15 km i zmniejszytoby nachylenie stoku do 6.7 promili, dzigki czemu koszt
zuzycia energii spadtby o 60% na jednej tonie tadunku (Huber 2009).
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W 2007 r. ustanowiono tzw. Platform¢ Korytarza Brenneriskiego (Brenner
Corridor Platform). w ktérej sktad weszty wtadze pigciu regionéw oraz trzech naro-
dowych przewoznikéw kolejowych. Ma ona za zadanie doprowadzic¢ do lepszej efek-
tywnosci potaczenia kolejowego miedzy Monachium a Werona oraz skoordynowac
inwestycje, ktore miatyby doprowadzi¢ do zwigkszenia udziatu transportu kolejowego
w obstudze ladunkéw w tym korytarzu. Obok niezbednych inwestycji infrastruktural-
nych. jak wspomniane powyzej przekopanie tunelu kolejowego pod Przetecza Bren-
nenska, czy tez budowa intermodalnych terminali, w ich sktad wchodza m.in.:
¢ ustanowienie jednolitych stawek celnych na catej diugosci korytarza;
¢ uruchomienie systemu zarzadzania ruchem w korytarzu;

* stworzenie pierwsze] w Europie ,autostrady wodorowej” z infrastruktura dostep-
na dla pojazdow o niskich emisjach zanieczyszczen (np. napedzanych produkowa-
nym na miejscu paliwem wodorowym);

» zabiegi zmierzajace do ograniczenia zanieczyszczen 1 emisji ciepta przez wyko-
rzystywanie lokalnych Zrédet energii odnawialne] (woda ptynaca), budownictwo
0 zerowej emisji, tworzenie sieci wspotpracy podmiotéw funkcjonujacych w kory-
tarzu na rzecz poszanowania energii.

Propozycje dziatan wysuwane przez Platform¢ maja by¢ cyklicznie oceniane
przez administracje rzadowa trzech krajow i kierowane do realizacji w ramach Srod-
koéw krajowych oraz budzetu TEN-T. Korytarz brennenski stanowi bowiem odcinek
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Ryc. 3. Przebieg brennenskiego korytarza transportowego i wizja ,autostrady wodorowej”
z punktami dystrybucji paliwa wodorowego oddanymi do eksploatacji w latach 2011-2012
Zrédio: Huber (2009),
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osi kolejowej Berlin-Werona/Mediolan-Bologna-Neapol-Messina-Palermo, ktéry jako
korytarz nr 1 w sieci transeuropejskiej nalezy do priorytetowych projektéw transpor-
towych Unii Europejskiej (TEN-T priority projects).

3. Specyfika rozwoju transportu
w Regionie Morza Battyckiego

Uktad potozenia geograficznego oraz czynnikéw przyrodniczych i spoteczno-go-
spodarczych w Regionie Morza Battyckiego utrudnia automatyczne przelozenie unij-
nych rekomendacji dotyczacych zmniejszenia zaleznodei migdzy wzrostem gospodar-
czym a dziatalnoscia transportowa’. W zwiazku z tym réwniez 1 koncepcja zielonych
korytarzy powinna by¢ dostosowana do specyfiki rozwojowej tego makroregionu.

Oprocz oddalenia od gtdwnego obszaru koncentracji dziatalnosci gospodarczej
w Europie do specyfiki tej nalezy zaliczy¢ (Szydarowski, w druku; BSSSC 2006):

»  obecno$é fizycznych przeszkéd w przewozie towarow i pasazerow (zbiornik mor-
ski, pasma gorskie, duze powierzchnie obszaréw leSnych itp.), ktére rzutujg na
pokonywane odlegtosei 1 czas dojazdu/dowozu;

e niekorzystne warunki klimatyczne, ktére zwigkszaja koszty utrzymania infra-
struktury transportowej;

e niska gesto$¢ zaludnienia i rozproszenie struktur osadniczych w pétnocno-wschod-
niej czesci Regionu, ktére wymagaja odpowiednich zabiegéw inwestycyjnych, aby
utrzymac dostepnosé 1 skomunikowanie tych terendw z innymi ofrodkami Regionu;

e nieréwnomierny poziom rozwoju gospodarczego migdzy panistwami UE o dtuz-
szym stazu, nowymi cztonkami Wspdlnoty oraz wschodnimi sasiadami Unii, co
stawia przed polityka transportowa zréznicowane zadania w sferze wspierania
procesow wzrostu;

e roznice w gestoscei sieci transportowej, jakoscl potaczen i technicznych standar-
dach infrastruktury transportowej migdzy tymi trzema grupami patistw Regionu,
co naktada na polityke transportowa réznoraki uklad priorytetow.

Znaczna rozpieto$¢ geograficzna Regionu Morza Battyckiego w uktadzie pol-
noc-potudnie determinuje odlegtosci i czas dostepu do osrodkéw osadniczych i ob-
szaréw dziatalnosci gospodarczej — nie tylko wewnatrz regionu, ale i w stosunku do
rynkéw europejskich (Schiirmann, Spiekermann 2006). Innym waznym wyrdznikiem
Regionu jest obecno$é w samym jego centrum zbiornika morskiego, co jest jednocze-
$nie atutem i wyzwaniem dla wspoipracy. Stanowiac funkcjonalng przeszkode w wy-
mianie handlowej migdzy paidstwami regionu, Morze Battyckie wymusza w polityce
transportowe]j panstw Regionu takie rozwigzania, ktore sprzyjajg integracji transportu
ladowego i1 morskiego.

P Zob. European Commission (2007a 1 b).
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W Regionie Morza Battyckiego widoczne sg duze dysproporcje w dostepie do
infrastruktury transportowej, szczegdlnie do wezléw kolejowych, lotnisk i terminali
przetadunkowych (ibid.). W przeciwieristwie do gesto zaludnionej i dobrze skomuni-
kowanej potudniowo-zachodniej cze$ci Regionu i niektérych obszaréw metropolital-
nych, tereny na pétnocy i wschodzie odznaczaja si¢ niskimi wskaznikami dostepnosSci
komunikacyjnej, zaréwno w relacjach wewnetrznych (w Regionie), jak i w stosunku
do oSrodkéw usytuowanych poza Regionem. Nalezy wymienié¢ w szczegdlnosci ob-
szary potnocnej Skandynawii, trzech panstw battyckich (Litwy, Lotwy i Estonii),
Biatorusi oraz pétnocno-zachodniej Rosji. Wartosci te zaliczaja si¢ do najnizszych
w Europie. Taki stan wynika nie tylko z niedostatecznej iloéci i ggstosci arterii komu-
nikacyjnych przebiegajacych przez terytorium Regionu, ale i z doSrodkowej orientacji
polityk transportowych w poszczegélnych krajach wokot Battyku (Ketels, Sélvell
2005; Schiirmann, Spiekermann 2006, VASAB 2006).

Zasadnicze znaczenie odgrywa takze brak potaczen lotniczych biegnacych
w poprzek péinocnej czesci Pétwyspu Skandynawskiego. Zmniejsza to dynamike
interakcji miedzy peryferyjnymi terytoriami i uzaleznia ich rozwéj od obszaréw sto-
tecznych (Foss, Juvkam 2005).

Powyzsze czynniki, obok niedostatkéw natury regulatywnej (np. odmienne
procedury organizacyjne w instytucjach odpowiedzialnych za prowadzenie i realiza-
cje polityki transportowej, niedostateczna harmonizacja proceséw decyzyjnych itp.),
wplywaja na niska spéjno$¢ krajowych sieci transportowych i rozwigzan logistycznych
w Regionie (BSSSC 2006). Problem ten zostal uwypuklony w przyjetej w 2009 r. unij-
nej Strategii dla Regionu Morza Battyckiego ibedzie przedmiotem interwencji (por.
rozdziat 11 dokumentu).

4. Baltycki wymiar koncepcji zielonych korytarzy

Cho¢ koncepcja zielonych korytarzy narodzita si¢ w Holandii, najbardziej zaawan-
sowanym krajem w jej operacjonalizacji stata si¢ Szwecja. Pod koniec 2008 . powotano
grupe robocza w ramach istniejacego Forum Logistycznego, na czele ktérej stanat pet-
nomocnik rzadu szwedzkiego ds. zielonych korytarzy. W sktad grupy weszli przedstawi-
ciele srodowisk biznesowych, instytucji naukowo-badaczych oraz administracji szczebla
centralnego (w tym zarzadéw drég, kolei i portéw morskich). Przed grupa postawiono
zadanie identyfikacji obecnych na rynku szwedzkim logistycznych rozwiazan, ktére
zmniejszaja uciazliwos¢ dziatalnodei transportowej dla otoczenia i mogg stanowic inspi-
racje¢ w dalszych pracach nad wdroZeniem koncepcji zielonych korytarzy.

Warto w tym miejscu przywota¢ charakterystyczna orientacje dziatan prowa-
dzonych przez grupe robocza, ktéra wynika nie tylko z jej instytucjonalnego skladu,
ale 1 proekologicznych tradycji w firmach zakorzenionych na rynku skandynawskim.
O ile w przypadku dwdch oméwionych wezesniej korytarzy (por. rozdz. 2) inicjatywe
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dziatan harmonizacyjnych podjety wiadze administracyjne, o tyle strong wiodaca wielu
innowacyjnych projektéw ekologizacji obstugi towarowej] w Skandynawii sa podmioty
prywatne. Guthed i Jobenius (2009) wymieniaja w tym kontekscie chociazby oddolng
inicjatywe wypromowania potgczenia kolejowo-morskiego miedzy Goteborgiem a Ze-
ebrugge jako zielonego korytarza, §wiadczacego konkurencyjne ustugi w stosunku do
transportu drogowego przez cie$niny dunskie. Wchodzgce w skiad taicucha logistycz-
nego takie firmy, jak: Stora Enso (producent), Green Cargo (przewoznik kolejowy), Port
w Goteborgu (operator terminalu portowego), Cobelfret (linia zeglugowa), Sea-ro Ter-
minal Group (ustugi przetadunkowe), B-Cargo (przewoznik kolejowy) oraz TransCore
(ustugi zarzadzania systemem logistycznym), podjety wspdlnie starania o utworzenie
zintegrowanego punktu obstugi towaréw (nazywanego w tym przypadku multimodal
control tower) oraz zmniejszenie ubocznych efektéw dziatalnoSci przewozowej (np.
przez zastosowanie paliw ubogich w zwigzki siarki, ulepszong technologi¢ spalania
paliwa czy tez elektryczne zasilanie operacji podczas postoju statku w porcie). Innym
przyktadem jest wyrazona przez Volvo Logistics intencja ograniczenia emisji dwutlenku
wegla w transporcie drogowym o 50% do 2020 r. w ramach wspodtpracy sieciowej z in-
nymi podmiotami w taricuchach logistycznych.

W trakcie inwentaryzacji biezacych przedsiewzie¢ wpisujacych sie w koncepcije
zielonych korytarzy zainteresowania grupy roboczej poszerzyly sie 0 mozliwos¢ usta-
nawiania pilotazowych partnerstw dla europejskich korytarzy.

Jednym z potencjalnych obszarow takiego partnerstwa jest korytarz transporto-
wy wiodacy z Esbjerg w Danii przez szwedzkie regiony Skanii i Blekinge, Ktajpede
i Wilno — w strong Moskwy 1 Minska. Rozwdj komodalnych powiazan transporto-
wych wzdluz tego korytarza iich wplyw na zréwnowazony rozwdj regionalny jest
przedmiotem prac projektu EWTC II" wspottinansowanego ze Srodkow Programu dia
Regionu Morza Battyckiego. Projekt ten zaktada:

e wypromowanie korytarza transportowego EWTC, jako przyktadu zielonego kory-
tarza, ktory spetnia zatozenia opracowane przez Komisje Europejska i odpowia-
da rynkowym potrzebom poprawy efektywnosci transportu i zmniejszenia jego
ucigzliwosci dla srodowiska;

* wdrozenie pilotazowych technologii teleinformatycznych, ktére zapewnia lepsza
droznos¢ infrastruktury korytarza, wyzsze standardy bezpieczefistwa oraz mniej-
sze oddzialywanie na otoczenie;

* opracowanie nowych modeli logistycznych dla transportu kolejowego, ktéry pobu-
dzi rozwd] gospodarczy w otoczeniu portdw i weztéw ulokowanych w gtebi 1adu.

Wsréd planowanych rezultatéw projektu jest stworzenie podrgcznika dobrych
praktyk dla zielonych korytarzy (Green Corridor Manual). Dokument ten ma zawie-
ra¢ zestaw metodycznych wskazédwek dotyczacych tworzenia, monitorowania jakosci
funkcjonowania oraz zarzadzania infrastrukturg i ustugami w korytarzu. Wskazowki,

* www eastwestte.org.
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oparte na doSwiadczeniach projektu, maja jednak przybra¢ tak zgeneralizowana for-

me. aby stuzy¢ zainteresowanym podmiotom w innych korytarzach transportowych.

Zadanie to bedzie realizowane wspdélnie z dwoma innymi projektami Prograniu.
z Ktorych jeden w swojej zawartosci tematycznej odnosi si¢ do rozwoju przewozow to-
warowych w Korytarzu Skandynawia — wschodnie landy Niemiec — kraje adriatyckie
(Scandria®). za$ drugi podejmuje zagadnienia integracji sieci transportowych w skali
calego Regionu Morza Battyckiego i wzmocnienia jego funkeji bramowej (TransBal-
tic’). W efekcie wspotdziatania moze wiec powstaé battycki model zielonych koryta-
rzy, Ktory jest budowany na fundamencie umowy politycznej (unijna Straregia dla Re-
gionu Morza Battyckiego) i bedzie dostosowany do specyfiki rozwojowej Regionu.

Prace grupy roboczej przetozyty si¢ na nowa inicjatywe rzadu szwedzkiego,
Ktora zmierza do stworzenia osobnego planu dziatania dla zielonych korytarzy trans-
portowych, dajacego podstawe do ich planowania i ustanawiania. Pretekstem do tego
jest proces rewizji zalozen Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) zainicjo-
wany przez Komisje Europejska w koricu 2009 r. Strona szwedzka postuluje w swym
stanowisku daleko idaca integracj¢ rozmaitych, czesto niespdjnych koncepeji sieci
transportowych — np. podstawowego uktadu nowej sieci TEN-T (tzw. core network).
kolejowej sieci przewozow towarowych (rail freight network) oraz autostrad morskich
(sea motorways) z Koncepcja zielonych korytarzy. W mysl tego wszystkie odcinki
wchodzace w sktad rdzenia sieci nowej TEN-T powinny spetniaé kryteria odnoszace
si¢ do zielonych korytarzy. ktdre to kryteria — wraz z zasadami tworzenia skwantyfi-
kowanych wskaznikow oceny ..zielonosci™ korytarzy transportowych miatyby zostac
sformufowane we wspomnianym planie dzialania. Ponadto, tam gdzie zasadne (np.
w przypadku Regionu Morza Battyckiego). autostrady morskie tworzytyby integralne
odcinki zielonych korytarzy.

Przedstawione stanowisko zaktada réwniez funkcjonalne zintegrowanie instru-
mentow finansowych UE wspierajacych tworzenie zielonych korytarzy. Mankamentem
obecnej perspektywy finansowej jest bowiem ich nadmierne rozproszenie i ogranicze-
nie do wybranej grupy beneficjentdw (np. Marco Polo, linia MoS w ramach budzetu
TEN-T, badawczo-rozwojowe programy ramowe, Fundusze Strukturalne itp.).

Na podstawie powyzszych rozwazain mozna nakreslic prawdopodobny ksztatt
koncepcji zielonych korytarzy w Regionie Morza Battyckiego:

. Ze wzgledu na specyfike potozenia i sytuacji rozwojowej Regionu przyszie zielone
Korytarze stang si¢ korytarzami multimodalnymi, w ktérych zgodnie z zasada ko-
modalnosci dojdzie do integracji oferty transportu drogowego. kolejowego i mor-
skiego (zegluga krotkiego zasiggu).

2. W ujeciu funkcjonalnym battveka koncepceja zielonych korvtarzy bedzie elemen-
tem spajajacym roznorakie komponenty polityki transportowej Unii Europejskiej,

* www.scandriaproject.eu.

* www.transbaltic.eu.
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edyz w przebiegu zielonego korytarza bedg wystgpowac odcinki transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T) oraz autostrad morskich (jako morskie przediuzenie
sieci TEN-T na ladzie).

3. Battycka koncepcja zielonych korytarzy zmierza w kierunku tworzenia spojnej
sieci, pokrywajacej cate terytorium Regionu, nie za$ pojedynczych osi, ktdre
w staraniach o marke zielonego korytarza wykorzystuja swoje atuty konkurencyj-
ne. Orientacja ta wynika z zapiséw unijnej strategii dla Regionu Morza Battyc-
kiego, ktéra propaguje dziatania harmonizacyjne w sferze planowania krajowych
inwestycji transportowych. Widoczna jest ona réwniez w toku debat foresighto-
wych nad geografia potokéw towarowych w Regionie, prowadzonych w ramach
projektu TransBaltic.

4. Przyszha siec zielonych korytarzy w Regionie Morza Battyckiego bedzie przed-
miotem polityki transportowej oraz polityki rozwoju regionalnego. Tym samym,
zaangazowane podmioty publiczne i prywatne mogg przeksztalcic¢ swoje dorazne
partnerstwa w trwate konsorcja, ktére beda dysponowaé narzgdziami sterujacymi
i zarzadzajacymi funkcjonowaniem infrastruktury i ustug w korytarzu.

W tym kontekscie zachodzi pytanie o rolg polskich instytucji w ksztattowa-
niu battyckiej koncepcji zielonych korytarzy. Wydaje sie, ze najbardziej aktywnym
uczestnikiem tego procesu sa samorzady regionalne, czego przyktadem jest czton-
kostwo wiadz wojewddztw: pomorskiego, warminisko-mazurskiego, mazowieckiego,
todzkiego 1 §laskiego w miedzynarodowym konsorcjum, ktore promuje ide¢ baltycko-
adriatyckiego korytarza drogowo-kolejowego (Baltic-Adriatic Corridor). W podpisa-
nym w 2009 r. porozumieniu wymienia si¢ wiele postulatéw inwestycyjnych, ktdre
majg stuzyé aktywizacji gospodarczej oraz poprawie dostepnosci terytoriéw ulokowa-
nych wzdiuz tego korytarza m.in na podstawie rozwiazan intermodalnych. Tego typu
oddolne, a zarazem kompleksowe inicjatywy, kierowane do wlasciwych ministerstw
odpowiedzialnych za zarzadzanie Srodkami Funduszy Strukturalnych iFunduszu
Spéinoécei, moga jednak wykazywad matg site przebicia w poréwnaniu ze standardo-
wymi inwestycjami infrastrukturalnymi. Dotyczy to w szczegolnosci nowych krajow
cztonkowskich Unii Europejskiej, w czym wielu uczestnikéw debat foresightowych
prowadzonych w ramach projektu TransBaltic upatruje zagrozenia w realizacji ,,zielo-
nego’ scenariusza rozwoju systemu transportowego Regionu Morza Battyckiego.
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