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1 Principales conclusions et
recommandations

Au cours de la période allant de novembre 2005 a décembre 2006, une éude
stratégique relative al’ axe ferroviaire Rail Baltica a été réalisée sur demande de
la Commission européenne, Direction Générale de la Politique régionale.
L'éude de préfaisabilité avait pour but d'analyser d'une maniére stratégique la
demande globale et |es potentialités de dével oppement de Rail Baltica et de
faire des recommandations sur lamise en cauvre de I'option de dével oppement
la plus appropriée en termes de tracé, de standards techniques et d'organisation.

Le concept de Rail Baltica se réféere au projet ferroviaire nord-sud, projet inno-
vatif, stratégique et durable reliant Tallinn en Estonie a Varsovie en Pologne
vialaLettonie et la Lituanie. Bien que Rail Baltica fasse partie des projets prio-
ritaires du réseau transeuropéen de transport (le RTE-T), il est apparu évident
gue peu de planification et d’ analyses ont été réalisees dans les pays concernes
apropos de ce projet.

D'autres études sont également en cours portant sur des sujets permettant la
prise de décision sur le développement de Rail Baltica, telle que I'étude
INTERREG I1IB : "Rail Baltica - Intégration transnationale au travers d’in-
frastructures coordonnées et du développement régional". Les objectifs sont
danalyser laliaison ferroviaire Rail Baltica en termes de planification spatiale,
et de développement régional mais également de favoriser dans larégion dela
mer Baltique une prise de conscience des avantages liés a la création de
connections ferroviaires attractives.

1.1 Rail Baltica - contexte politique et de planification

Rail Baltica est identifié comme le projet prioritaire n°27 du RTE-T en Europe
dans la Décision n° 884/2004/CE modifiant les orientations communautaires
relatives au développement du RTE-T. Cette Décision a été adoptée par |e Par-
lement européen et le Consell en avril 2004. Rail Baltica fait partie du Corridor
I qui comprend également la Via Baltica (la composante routiere) et la branche
A adestination de Kaliningrad (Via Hansegtica).

A I'heure actuelle, les Etats baltes n'utilisent guére leurs infrastructures ferro-
viaires pour le trafic international nord-sud de marchandises et de voyageurs.
Le réseau nord-sud existant est de mauvaise qualité. Le niveau de service et les
vitesses sont bas et il existe des barriéres pour |'interopérabilité avec le reste de
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I'Union européenne en raison de |'existence de standards techniques différents
liés principalement a la différence d'écartement de voies.

Une vision et une stratégie pour larégion de la mer Baltique ont été élaborées
par les pays de larégion au début des années 1990, et I'idée de Rail Baltica est
d'abord apparue en 1994 dans le document politique commun " Vision et straté-
gies autour de la mer Baltique 2010", constituant ainsi un €lément important
pour le développement spatial de larégion de lamer Baltique. Laderniere mise
ajour aeté faite en 2001. Plustard, le 15 septembre 2003 le Groupe de coordi-
nation de Rail Baltica (représenté par la Pologne, la Lituanie, laLettonie et I'Es-
tonie) ont convenu des facteurs clés a prendre en compte dans des études futu-
res portant sur des investissements de Rail Baltica. Plus récemment, une Décla-
ration d'intention a été signée le 27 mars 2006 par les ministres du transport de
ces quatre pays et la Finlande.

L'idée maitresse derriére Rail Baltica est de développer des connections de
bonne qualité pour le trafic voyageurs et fret entre les pays baltes et la Pologne,
ainsi qu'entre les pays baltes et d'autres états de I'UE viale nceud ferroviaire de
Varsovie. Des lignes ferroviaires améliorées contribueront a la création de
connections terrestres plus efficaces reliant les Etats baltes et les pays nordiques
(plus particulierement la Finlande) et, a long terme, peut-étre les pays d'Asie
centrale. L'amélioration des liens ferroviaires aura un impact positif sur I'envi-
ronnement, contribuera a lutter contre la congestion du réseau routier européen,
augmentera I'accessibilité des pays baltes et offrira éventuellement de meilleu-
res possibilités de stimuler le développement régional dans les pays concernés.

Un systeme de transport performant et efficace est une condition préalable pour
maintenir la croissance économique importante et pour stimuler I'intégration
européenne.

1.2  Développement économique et demande future de
transport

A I'heure actuelle, les pays concernés par le projet connaissent des taux de
croissance économique importants dus, entre autres, a une intégration économi-
gue croissante avec le reste de I'UE. Celaa comme conséquence une croissance
rapide du trafic dans le secteur du transport.

Levolume et le type de demande future de transport dépendent, d'une part, du
dével oppement économique et démographique dans les pays traversés par Rail
Balticaainsi que dans les autres pays européens et, d'autre part, de la nature et
de laqualité des services de transport qui sont offerts. L'offre de service est
liée, entre autres, aux investissements faits dans le secteur du transport et le ca-
dre politique européen en termes de financement/tarification, d’harmonisation,
d’ environnement durable et de développement régional.

La demande globale future de transport est estimée a l'aide d'un modéele de pré-

vision complexe intégrant les échanges commerciaux et le trafic au niveau eu-
ropéen. Le futur trafic ferroviaire nord-sud dans les Etats baltes est lié a la de-
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mande globale de transport et, plus spécifiqguement, aux services de transport
susceptibles d'étre offerts. La demande future de services ferroviaires sur Rall
Baltica est analysée pour une situation sans améliorations réelles des infrastruc-
tures ferroviaires du corridor nord-sud et comparée avec celle d'aujourd'hui’.
Des analyses du trafic ont ensuite été faites pour des options de dével oppe-
ment/des paquets d'investissement spécifiques afin de calculer les changements
des structures de trafic lors de la mise en cauvre de ces options.

1.3  Etendue des options de développement

Les cartesdu RTE-T présente le tracé indicatif d'un corridor nommeé Rail Balti-
caet constitue la base pour I’ identification d'alignements possibles de Rail Bal-
tica. Différentes options d'alignements et des solutions de dével oppement tech-
niques ont été discutées par les pays concernés et, au total, les combinaisons
représentent plus de 20 options de développement.

Un examen des différentes combinaisons d'options a été fait en considérant les
critéeres suivants : les estimations provisoires de colts d'investissement, les ana-
lyses provisoires des potentiels de trafic, les contraintes environnementales et le
besoin de considérer des solutions tenant compte des écartements de voie russe
et européenne. Trois principaux paquets d'investissement ont été sélectionnés
pour I'analyse économique et financiére.

1.3.1 Premier paquet: Vitesse de conception minimale de 120
km/h

Le premier paguet représente une solution garantissant une vitesse minimale de
120 km/h de Tallinn &aVarsovie.

Le paquet décrit une situation suivant laquelle les normes russes seront mainte-
nues en Estonie, en Lettonie et en Lituanie - al'exception de la section de Kau-
nas jusqu'a la frontiére lituano-polonaise ou une nouvelle ligne suivant les nor-
mes européennes (non électrifiée) sera construite selon des standards déja
convenus. Le paquet comprend la construction d'une ligne de 185 km partiel-
lement nouvelle et plus directe reliant Joniskis a Kaunas via Radviliskis. Une
autre alternative serait de rénover/d'étendre la ligne existante. Cette option est
considérée comme une sous-variante dans le premier paguet.

Ce paquet présuppose qu'un centre de transbordement ou une plateforme logis-
tique soit établi dans larégion de Kaunas.

! Lesinfrastructures de transport restantes sont sensées étre améliorées suivant les plans
d'investissement existants dans les pays concernés. Ceci est appel é situation de référence.
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Figure 1.1 Représentation graphique du premier paquet
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1.3.2 Deuxiéme paquet: Vitesse de conception minimale de 160
km/h

Le deuxieme paguet refléte un plan assez ambitieux pour la mise en cauvre de
Rail Baltica. Il comprend une liaison nord-sud permettant une vitesse de
conception minimale de 160 km/h.

Le paguet inclut également la construction d'une nouvelle ligne aux standards
européens (non électrifiée) de Kaunas a la frontiere lituano-polonaise. Le pa
guet présuppose qu'un centre de transbordement ou une plateforme logistique
soit établi dans larégion de Kaunas.

L'option principale comprend la construction d'une nouvelle ligne plus directe
de Joniskis a Kaunas via Radviliskis, mais comme dans le cas du premier pa-
quet, une sous-variante a été considérée, basee sur la mise a niveau de laligne
existante reliant ces deux villes.

Une autre sous-variante a également été prise en compte comprenant la cons-
truction d'une nouvelle ligne de Riga a Kaunas via Bauska et Panevezys.
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Figure 1.2 Représentation graphique du deuxiéme paquet
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1.3.3 Troisieme paquet: Voies ferrées selon les normes
européennes

Le troisieme paquet constitue le plan le plus ambitieux pour la mise en cauvre
de Rail Baltica. Ce paquet suppose I'écartement standard européen sur tous les
trongons nord-sud.

Letracé entre Tallinn et Riga passerait via Parnu (le trajet le plus court), tandis
gue le trongon de ligne entre Riga et Kaunas passerait via Radvilikis (le trajet le
plus court). Une nouvelle ligne serait construite de Kaunas jusqu'a la frontiére
lituano-polonaise permettant des vitesses de 200 km/h. La partie polonaise de la
liaison (via Elk) serait aménagée pour du 160 km/h et le trongon de Bialystok a
lafrontiére lituano-polonaise serait électrifié.

Le troisieme paquet d'investissement inclut deux sous-variantes. L'une des
sous-variantes comprend la construction d'une ligne nouvelle passant via
Lelle/Parnu au lieu d'une liaison directe de Tallin a Parnu, tandis que |'autre
sous-variante considere les conséguences d'une situation sans nouvelle électri-
fication.
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Figure 1.3 Représentation graphique du troisieme paquet
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1.4  Analyse des trois paquets d'investissement

Lestrois paguets d'investissement ont été analyses quant a leurs consequences
en terme de trafic marchandises et voyageurs et ont été comparés avec une si-
tuation sans investissements dans le corridor de Rail Baltica, dite situation de
référence. La faisabilité économique et financiére des paguets comparée avec la
situation de référence a été évaluée, et une évaluation environnementale a été
effectuée.

1.41 Analyse du trafic

Lamodélisation du trafic a été faite pour un réseau couvrant I'UE et les pays
limitrophes A I'Est, tels que laBiélorussie et laRussie. Ainsi les effets produits
par une amélioration de l'infrastructure de Rail Baltica sont analysés pour I'en-
tiereté du réseau.

Trafic de voyageurs
Les flux de trafic voyageurs actuels ont les caractéristiques suivantes :

* enLettonie et en Estonie, les parts du marché ferroviaire se trouvent aun
niveau particulierement bas ;

» Lesflux detrafic internationaux ferroviaires de voyageurs le long du corri-
dor de Rail Baltica sont insignifiants et e transport routier prédomine ;

* Leseul troncon de Rail Baltica ayant trafic voyageurs par rail substantiel
est laligne entre Varsovie et Bialystok.

Laréalisation du premier paguet d'investissement augmenterait le trafic voya-
geur lelong du corridor de Rail Baltica qui serait induit alafois par des trans-
ferts modaux et par des changements dans les choix ditinéraire. En plus, laré-
alisation du premier paquet d'investissement devrait créer une croissance mode-
rée de lademande de voyageurs sur les lignes alimentant le corridor de Rail
Baltica, telles que Liepaja-Jelgava ou Klaipeda-Siauliai. Les impacts dans la
partie sud de Rail Baltica sont plus apparents que ceux dans la partie nord du
corridor. Une des raisons est la modernisation prévue du trongon Tartu-Tallinn
indépendamment des options d'investissement qui sont éudiéesici. En 2034,
pres de 1,9 million de voyageurs par an sont prévus entre Bialystok et Elk, 1,2
million sont prévus a la frontiere lituano-polonaise, tandis que le nombre de
voyageurs par an sur la nouvelle ligne entre Kaunas et Radviliskis est estimé a
1,5 million.

Les investissements du deuxieme paguet devraient résulter en une augmenta
tion plus importante de la demande dans la section sud du corridor de Rail Bal-
tica. Sur la nouvelle ligne entre Kaunas et Radviliskis, le nombre annuel de
voyageurs transportés est devrait atteindre 1,6 million en 2034.

Les prévisions de nombre de voyageurs transportés par Rail Balticaavec le

troisieme paguet d'investissement tendent a étre Iégérement inférieures qu'avec
le deuxieme paguet d'investissement. Il est prévu que |le nombre de voyageurs
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par rail soit modéré sur la nouvelle liaison ferroviaire Riga-Parnu-Tallinn. Le
nombre de voyageurs sur ces troncons est estimé a 0,3-0,5 million de voyageurs
par an en 2034.

Trafic de marchandises

Malgreé des superficies, des densités et des économies relativement modestes
comparées a d'autres pays de I'UE et & leurs voisins, les réseaux des Etats baltes
accueillent des trafics de transit internationauix et de fret trés significatifs. A cet
égard, la Pologne fonctionne largement comme pays de transit pour le trafic de
marchandises ayant comme origine et destination les pays baltes avec le reste
de 'UE25 et les pays de sud-est de I'Europe (hors UE). En général, on note
d'importants volumes de fret ferroviaire dans ces pays sur un axe Est-Ouest (a
I'exception de I'Estonie).

Lamise en cauvre du premier paquet d'investissement prévoit dans I'avenir un
report modéré de laroute vers lerail d'environ 1,5 million de tonnes.

Laréalisation du deuxieme paquet d'investissement accroitra seulement 1ége-
rement les vitesses commerciales du fret en comparaison des vitesses prévues
dans le premier paquet d'investissement, puisque les trains de marchandises ne
pourront profiter qu'a un moindre degré du potentiel offert par la grande vitesse.
Letrafic de Rail Baltica partagera sur certaines sections les mémes voies que
celles utilisées par un important trafic est-ouest en direction des ports baltes.
Lesflux de trafic générés par le deuxieme paquet d'investissement seront lar-
gement identiques a ceux produits par le premier paquet.

Leréseau ferré apres laréalisation du troisieme paguet d'investissement sera
différent, puisque toute laligne de Rail Baltica utilisera le méme écartement et
gu'on éviteraainsi les ruptures de charge. La vitesse commerciale serarelati-
vement élevée et laliaison seraplus directe. Avec un service de fret sur Rail
Baltica fonctionnant d'une maniéere satisfaisante (c'est-a-dire des trains de haute
qualité), il serapossible de transférer plus de 4 million de tonnes de laroute
vers lefer. En introduisant une politique des prix compétitifs, |'effet serait en-
core plus grand. Le trafic avec la Finlande pourrait étre I'un des principaux can-
didats pour ce transfert modal supplémentaire.

1.4.2 Colts d'investissement

Les colts d'infrastructure relatifs a la mise en cauvre de Rail Baltica sont pré-
sentés ci-dessous. L e tableau ci-dessous présente les codts d'investissement es-
timeés (construction, équipements nécessaires, expropriations) absolument né-
cessaires pour laréalisation des trois principaux paguets dinvestissement et le
troisiéme paguet d'investissement sans électrification ultérieure. Les estima-
tions des colts ne comprennent pas les colts de reconstruction en zone urbaine
ou des nouveaux terminaux, étant donné que de telles constructions feront par-
tie de plans plus larges poursuivant des objectifs plus vastes que ceux de Rail
Baltica. En plus, les colts relatifs a I'acquisition de matériel roulant sont consi-
dérés comme un colt du capital du matériel roulant et ne sont pas inclus dans
les colits d'investissement en infrastructures mentionnés ci-dessous.
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Tableau 1.1  Coiits d'investissement en infrastructures (en million d'euro et au niveau

des prix 20006)
Paquet n°1 | Paquet n®2 | Paquet n®3 Paquet n° 3 sans
électrification
Colts d'investis- 979 1,546 2,369 1,830
sement

Note: TVA et taxes non comprises.

Ces estimations de colts montrent que les codts liés a I'électrification consti-
tuent une partie substantielle des colts nécessaires a laréalisation du troisieme
paguet. Lamodernisation de la ligne existante en Lituanie au nord de Kaunas,
comparée avec la construction d'une nouvelle ligne, réduira les colts d'investis-
sement d'environ 150 million d'euros.

Etant donné que le projet se trouve au début du processus de planification et
gu'en conséguence, peu de détails soient disponibles sur les paquets d'investis-
sement, ces estimations sont |’ objet d'une certaine marge d'incertitude.

L es colts de construction a prix réel proprement dit sont SUpposes rester aun
niveau relativement stable dans le temps, mais les codts liés a I'acquisition de
terrain sont largement volatils a cause de plusieurs facteurs comme les incerti-
tudes relatives a la | égislation future sur les expropriations. L'estimation de
colts indique cependant que les codts relatifs a l'acquisition de terrain ne cons-
tituent qu'une faible part des colts d'investissement.

1.4.3 Estimation financiéere et économique

Les viabilités financiere et économique des paquets d'investissement ont été
analysees. Les analyses on été effectuées sous forme d'une analyse différen-
tielle, c'est-a-dire une évaluation des paguets d'investissement comparée avec la
situation de référence. Ces évaluations couvrent |'ensemble des quatre pays et
prévoient leurs effets sur I’ ensemble des réseaux ferroviaires des quatre pays, et
donc pas seulement sur laligne de Rail Baltica

L'analyse financiér e donne une vue d'ensemble des flux financiers d'investis-
sement, les frais d'exploitation et les revenus produits sur la durée de vie du
projet, et elle calcule le taux interne de rentabilité financiére sur le colt d'inves-
tissement global (TIRF/C) et sur les fonds propres (TIRF/FP), en supposant que
la subvention de I'UE corresponde a 60 % des colts d'investissement totaux.
L'analyse financiére se focalise sur les colts et revenus du point de vue des
trois agents économiques ci-dessous :

1 Legestionnaire de l'infrastructure
2 L'opérateur de trains de voyageurs
3 L'opérateur de trains de fret
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Tableau 1.2 Résultats de l'analyse financiére (la VANF en million d'euro)

Premier pa-
quet d'inves-
tissement

Deuxiéme pa-
quet d'inves-
tissement

Troisieme pa-
quet d'inves-
tissement

Gestionnaire du rail

Valeur actualisée nette finan-
ciere (VANF)

Taux interne de rentabilité

-10

4,7%

-109

3,4%

-274

2,6%

financiére calculé sur les
fonds propres (TIRF/FP)

Opérateur ferroviaire, voya-
geurs

Valeur actualisée nette finan- -26 -105 -96
ciere (VANF)

Opérateur ferroviaire, mar-
chandises

Valeur actualisée nette finan- 33 39 70

ciere (VANF)

Note : Pour tous les paquets, e déficit de financement excéde les colits d'investissement de 60 %. Il
n'existe pas une estimation fixe de la possibilité d'obtenir une contribution deI'UE, mais 60 % est
considéré comme une hypothése réaliste.

L'analyse financiére crée une image mitigée ou aucun paquet d’ investissement
ne domine. En conséquence, les différentes perspectives financiéres sont asso-
ciées avec les différentes préférences des paquets d'investissement.

Comparé avec le principal résultat du troisieme paguet d'investissement, la
sous-variante sans électrification augmente le résultat financier du gestionnaire
du réseau avec un TIR de 3,4 %.

Sur base des hypotheses et analyses de trafic actuelles, aucuns des paquets d'in-
vestissement ne semblent financierement viables pour le gestionnaire du réseau,
si letaux de financement de I'UE égale 60 % des codits d'investissement totaux,
ce qui signifie que le déficit de financement pour tous les paquets séléve a plus
de 60 % des colts d'investissement. Du point de vue du gestionnaire du réseau,
le premier paquet d'investissement est I'option la plus favorable, tandis que le
troisieme paguet d'investissement est |'option la moins favorable. Un revenu
plus important provenant des taxes d'acces au réseau réalise par le deuxieme et
le troisiéme pagquet, comparé avec le premier pagquet, ne peut pas contrebal ancer
les colits d'investissement plus éleves.

Du point de vue de |’ opérateur de trains de voyageurs, aucun des paquets d'in-
vestissement ou de sous-variantes ne sont financiérement viables. Celasignifie
gue des subventions publigues supplémentaires seront nécessaires pour soutenir
le service voyageur, qui est anticipé par les prévisions de demande de transport.
Le premier pagquet d'investissement donne cependant |a perte nette la plus fai-
ble.
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Toutes les variantes d'investissement sont financiérement viables pour

I’ opérateur de fret. L'option la plus rentable est le troisieme paquet d'investis-
sement et I'option lamoins rentable est le premier paquet d'investissement.
Pourtant, en tenant compte des aléas importants du projet, les résultats sont
presque identiques en ce qui concerne les trois paguets d'investissement princi-
paux.

Il faut souligner que les conclusions ci-dessus dépendent largement de I'hypo-
thése que les tarifs et les taxes d'acces au réseau sont maintenus aux niveaux
actuels a prix réels. En plus, il existe des incertitudes en ce qui concerne les
frais de maintenance réels du gestionnaire du réseau et les colts réels

d exploitation et de maintenance de |'opérateur ferroviaire.

L'analyse économique comprend plus gque les seules considérations concernant
les taux de rentabilité financiére du projet, tels que les avantages pour les usa-
gers et les colts externes (pollution de I'air, émissions de CO, et accidents),
mais la plupart des données de projet sur des codts et avantages sont obtenues a
I'aide de I'analyse financiére. Les résultats économiques de I'analyse colts-
bénéfices sont présentés sous forme de la valeur actualisée nette (VAN), le taux
interne de rentabilité (TIR) et le ratio colt/bénéfice (B/C).

Tableau 1.3 Résultats de l'analyse économique
Premier Deuxieme Troisieme Troisieme
paquet d'in- paquet d'in- paquet d'in- paquet d'in-
vestissement vestissement vestissement vestissement
sans électrifi-
cation
Valeur actuelle 1044 1304 1 496 1856
nette économi-
que (VANE), en
million d'euro
Taux interne de 13,3% 10,8% 9,0% 10,9%
rentabilité éco-
nomique (TIRE)
Ratio 2,8 2,3 1,9 2,5
co(t/bénéfice
(C/B)

L'analyse économique montre que les trois paquets d'investissement sont éco-
nomigquement rentabl es.

Mesuré en termes de la VAN, le troisieme paquet obtient le meilleur résultat,
suivi par le deuxieme paguet et, finalement, le premier paquet. Cependant, en
examinant le TIR et le rapport C/B, le meilleur résultat est obtenu pour le pre-
mier paquet, suivi par le deuxiéme paquet et, finalement, le troisieme paguet.
Cependant, si I'électrification ne fait pas partie du troisiéme paguet, le TIR se
trouvera au méme niveau que celui du deuxiéme paquet.
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Ainsi, la solution préférée dépendra du niveau d'investissement disponible ainsi
gue du rendement provenant des investissements alternatifs.

Le plus grand avantage des investissements réside dans les gains de temps dont
bénéficient les voyageurs. Les valeurs appliquées pour les gains de temps sui-
vent les recommandations faites par de récentes recherches au sein de I'UE,
mais elles sont grandes comparées avec les valeurs normalement utilisées dans
les pays concernés par le projet. Dans le cas ou de telles valeurs seraient appli-
guées, la faisabilité économique de tous les paquets serait considérablement
réduite, mais les paquets seront toujours viables (des TIR pour les trois paquets
sont de respectivement 7,7 %, 5,3 % et 6,3 %).

Les gains de temps réalisés par le service de fret et le revenu plus important
provenant des tarifs ferroviaires contribuent également aux avantages substan-
tiels pour les gestionnaires du résea.

Lavalorisation des gains de temps par les voyageurs réalisés avec le premier et
deuxieme paquet sont valorisées a un montant dépassant les codts d'investisse-
ment. Les économies de temps réalisees par le service fret accentuent les béné-
fices réalisés par tous les paquets. Cependant, surtout dans le cas du troisieme
paquet, les économies de temps réalisées par le service fret sont considérables,
a cause des reéductions des temps d'attente lors des transbordements dus aux
différences d’ écartements de voies sur le réseau russe et européen.

L'augmentation du revenu du gestionnaire du réseau est due a une augmentation
du nombre de voyageurs-kilométres et de tonnes-kilomeétres produits de méme
gu'al'évolution des tarifs. L'augmentation des revenus n'est pas accompagnée
d'une réduction similaire des tarifs payés par les usagers.

Les effets sur les colts externes sont limités. Les trois paquets générent un
avantage net positif si on tient compte des externalités, obtenues par des éco-
nomies faites a la suite d'une diminution du nombre d'accidents de la route et
d'une réduction de la pollution de I'air. Finalement, un petit avantage net est
obtenu a la suite des réductions des émissions du CO..

1.4.4 Evaluation de I'environnement

Du point de vue environnemental, toute option de développement des infras-
tructures incluant une acquisition de terrain pour les tracés de Rail Baltica aura
des effets sur I'environnement. Ainsi, en termes d'impacts possibles sur I'envi-
ronnement, c'est lamise en ocauvre d'une nouvelle ligne ferroviaire (troisieme
paquet), qui aura le plus grand impact. La mise en place d'une ligne ferroviaire
le long des voies existantes aura un impact assez limité, tandis que la moderni-
sation d'une ligne ferroviaire existante aura le plus grand impact. (Dans certai-
nes circonstances, une modernisation pourra méme améliorer les conditions de
vie de certaines especes.)

D'autre part, tous les investissements réduiront la pollution de l'air et les émis-
sions dues au transport gréce au report modal de laroute vers lerail.
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On peut conclure que les contraintes environnemental es pourront éventuelle-
ment constituer une barriére pour la mise en place de quelques-uns des trongons
de Rail Baltica, mais que le fait de préter une attention particuliere aux princi-
paux impacts environnementaux pourraréduire les impacts globaux sur I'envi-
ronnement. La construction d'un nouveau tracé aura le plus grand impact sur
I'environnement, que I'ajout d'une voie & un corridor existant et les améliora-
tions d'un tracé existant.

Apparemment, |es obstacles environnementaux sont les plus importants sur le
tracé de Kaunas a Varsovie appelé "Via Sokolka'.

Des évaluations environnemental es stratégiques et des études d’' impacts sur

I’ environnement détaillées (EIE) seront de laresponsabilité des autorités envi-
ronnemental es nationales en charge des différents projets détaillés, qui seront
préparés dans le cadre de lamise en cauvre de Rail Baltica.

1.5 Stratégie recommandée de développement et
d'investissement

Résultats économiques

Lestrois paguets d'investissement sont jugés économiquement réalisables, mais
pas financierement réalisables. Aucun des trois n’ est clairement prédominant
sur les deux autres, méme si le premier pagquet présente le meilleur retour sur
investissements et, en conséquence, devrait étre considéré comme |'option la
plus robuste en termes économiques. Stratégiquement, il faut décider si le déve-
loppement de Rail Baltica doit étre réalisé par l'amélioration et la modernisa-
tion du systéeme existant a large écartement de voies ou par l'introduction d'un
nouveau systeme ferroviaire indépendant a écartement européen.

L es résultats économiques pointent dans la méme direction pour les 3 princi-
paux paquets d'investissement, et leurs TIR se trouvent presgue au méme ni-
veau. Le premier paguet aun TIR modérément plus grand que celui du
deuxieme et du troisieme paguet sans électrification, et les TIR de ces deux
derniers se trouvent au méme niveau. En conséguence, il est fortement recom-
mandé de considérer d'exclure I'éectrification du troisieme paquet et de repor-
ter cette décision jusgu'a ce que I'électrification des lignes ferroviaires dans les
pays concernés soit considérée dans un contexte plus large.
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Considérations financiér es

L es financements disponibles pour les investissements en Rail Baltica, prove-
nant des budgets nationaux, du Fonds de cohésion et du budget du RTE-T au
cours de la période a venir 2007-2013 sont clairement limités. En plus, lesin-
vestissements en infrastructures ferroviaires en Europe ont, en général, eu des
difficultés pour attirer du capital arisgue au vue de I’ incertitude souvent asso-
ciée avec ce type d investissements. Rail Baltica n'est pas considérée comme un
candidat réaliste a moyen ou along terme, quand il sagit d'impliquer du capital
privé pour assumer des risgques de recettes. La volonté et la capacité a engager
fonds publics pour investir dans Rail Baltica dans les années a venir constituent
donc un facteur essentiel pour la prise de décision.

Afin d'améliorer la situation financiere des opérateurs ferroviaires aussi bien
gue celle des gestionnaires de I'infrastructure, il est recommandé - indépen-
damment du choix d'option d'investissement - de faire des analyses spécifiques
pour évaluer si I'accés au rail actuel et les tarifs ferroviaires sont optimaux pour
respectivement les gestionnaires de I'infrastructure, les opérateurs ferroviaires
et les usagers.

Les opérations liées au transport de voyageurs ne seront peut-étre pas réalisa-
bles financiérement parlant. Ainsi, pour réaliser |'augmentation prévue en ter-
mes de transport ferroviaire, il faut que les pays aient la volonté de subvention-
ner les opérateurs dans le cadre de la |égislation actuelle de I'UE.

Opérations a doublevoie

L'avantage majeur d'une solution impliquant I’ écartement européen sera l'inte-
ropérabilité et la compatibilité avec le réseau européen, qui augmentera le po-
tentiel amené par la libéralisation du marché des transports ainsi que la dispo-
nibilité d’ infrastructure et d’ équipement a des prix plus compétitifs.

L’ inconvénient principal d'une solution dérivant du choix de I’ écartement euro-
péen serait de créer un "systeme isol€" au sein des réseaux nationaux, qui sera
incompatible avec I'important trafic de marchandises hors UE et la majeure
partie des réseaux nationaux baltes. Pour des raisons opérationnelles et de codt,
les réseaux nationaux évitent d’ avoir a gérer un systeme a double écartement
qui desserve le transport de marchandises conventionnel aussi bien que le
transport de voyageurs. Par conséquent, |'expérience avec de tels systémes a
double écartement est limitée et ne facilitera pas I'optimisation des opérations.

L'interopérabilité avec le réseau existant pourrait étre améliorée en établissant
des centres de transbordement supplémentaires ou des centres logistiques simi-
laires a celui établi dans larégion de Kaunas. Des colts générés par I'opération
d'un systeme a double écartement sont difficiles a estimer & un niveau général,
mais sont probablement sous-estimés dans les analyses, surtout en ce qui
concerne les centres logistiques.

Gestion et organisation

Les quatre pays concernés par le projet ont des accords de coordination bien
établis, donc il existe une base pour créer une structure de gestion cohérente
pour laréalisation des plans de développement convenus.

\\LYPROJ\Proj\62077A\3_Pdoc\DOC\Task 7\Final report\Final report\Rail Baltica_Main conclusions and recommendations_January 2007_French.DOC



Etude de faisabilité relative au chemin de fer de Rail Baltica - Conclusions principales et recommandations, janvier 2007 17

Un développement conjoint est obligatoire pour la mise en cauvre du troisieme
paguet, qui demande une planification et une gestion cohérente et tres détaillée
entre les pays afin de convenir de toutes les spécifications techniques et des tra-
Cés - e, ce qui est plus important, de la détermination du calendrier de cons-
truction des différents trongons, ce qui signifie aussi une étroite coordination
des plans de financement. La gestion transnationale du projet selon une struc-
ture organisationnelle dédiée est recommandée et devrait comprendre du per-
sonnel de tous les pays concernés. Une telle structure doit étre guidée par un
comité d'orientation qui est doté des pouvoirs de décision nécessaires.

Les exigences de planification et de financement intégrés seront considérable-
ment réduits lors du dével oppement du premier et du deuxieme paguet compa:
rées avec celui du troisieme paquet, étant donné gque les trongons de ces paguets
pourront étre dével oppés de maniére indépendante, aussi longtemps que les ob-
jectifs along terme pour la ligne nord-sud sont bien convenus.

La premiére étape recommandée est de se mettre d’ accord sur :

* laplanification des études de faisabilité détaillées, des analyses d'impact
environnemental etc..., qui devront étre conduites;;

» Leprocessus de prise de décisions.

Deplus, il est recommandé de concentrer les efforts sur le maintient ou
I”amélioration de |'attractivité du transport ferroviaire nord-sud dans les5 a 10
années de développement a venir afin d'assurer une base solide pour I'utilisation
des investissements Rail Baltica une fois ceux-ci acheves.

5@?&3& les plus importants, qui pourront influer alafois les colts d'inves-
tissement et le calendrier sont :

*  L’augmentation des colts d'investissement qui constitue un risque majeur ;
» Lademande de transport constitue un risque majeur ;

* Lemanque d’ expérience avec des réseaux adouble écartement ;

»  Lesrisgues environnementaux peuvent étre éleves,

* Lesrisguesliés alaplanification nationale sont élevés,

* Lesrisgues liés alacoordination transnationale sont €levés;

»  L'absence de financement pourrait également constituer un facteur deris-
que.

En général, I'importance des différents risques augmente du premier paguet au
deuxieme paquet, et encore du deuxieme paquet au troisiéme paquet, a cause de
['augmentation de la taille et de la complexité des options.
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1.6  Mise en ceuvre de la stratégie de développement

Choix des actions

Puisgu’ aucune option de développement ne domine en termes économiques,
une stratégie transnationale acceptée en ce qui concerne le développement et
I'investissement en Rail Baltica devra contrebalancer:

» L'efficacité économique des investissements ;

* Lescontraintes de financement ;

» Laconnaissance des risques ;

» Lacohérence technique avec les réseaux ferroviaires ;

* Lesprioritésrelatives au transport et ala politique régionale ;
* Lesconsidérations environnementales.

Le paguet d'investissement le moins colteux (le premier) est celui qui ale TIR
et le rapport C/B les plus élevés, et ce paquet est considéré comme la solution
laplus robuste, et qui pourra étre d'avantage dével oppée dans le temps et au
méme rythme que le développement de la demande. En plus, c'est I'option la
plus rapide et la moins compliquée aréaliser, mais elle offrira un nombre limité
d'avantages au transport de marchandises.

Le paguet le plus ambitieux et le moins colteux (le troisiéme) est considéré
comme |'option la plus risquée a tous les points de vue, mais ce paquet est éga-
lement I'option avec la plus grande capacité de détourner le trafic de marchan-
dises verslaroute. Si plus de restrictions sont introduites et imposees au trafic
routier al'avenir, cette option serala meilleure solution pour y faire face.

Lamise en cauvre réussie d'une des options de dével oppement anal ysées sera
une maniére de réaliser une vision de développement a long terme : de faire
évoluer le projet Rail Baltica d’une idée politique européenne en un corridor
nord-sud stratégique et durable mais aussi pratique qui offre des services de
transport rentables aux pays concernés au fur et a mesure du développement de
la demande pour de tels services.

Pour maintenir la liaison ferroviaire nord-sud comme une option de transport
réaliste acourt et a moyen terme, il est recommandé de réaliser les investisse-
ments aussitot que possible.

En combinant la solidité économique et financiere avec ses contraintes finan-
cieres et ses profils de risque, le premier paquet d'investissement ou sa sous-
variante semble étre un choix judicieux, qui pourra étre développé davantage
dans le temps au fur et a mesure de la croissance du trafic.

Miseen cauvre

Lamise en cauvre du paguet d'investissement choisi peut naturellement se faire
de différentes fagons, en fonction de la stratégie d’ appel d'offres choisie et de la
capacité de gestion des pays. Il est estimé que les plans d'exécution relatifs aux
trois paquets d'investissement seront réalises dans un délai minimum de 4 ans et
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jusgu'a 8,5 ans apres laremise de ce rapport de faisabilité, soit le ler janvier
2007. Celaimpliquerait qu’ aucun retard ne soit pris lors de la planification; ce
qui rend ce calendrier probablement trés optimiste.

Les principales incertitudes sont liées aux délais de prises de décision des gou-
vernements nationaux et la Commission européenne, ainsi que de la capacité de
gérer simultanément un grand nombre d'activités. La phase de construction sera
évidemment plus longue dans le cas du troisiéme paquet d'investissement gu'en
ce qui concerne le premier paquet, qui est plus simple.

Mise en cauvre pasa pas

I semble évident qu’il faudra développer un systéme a écartement européen du
Sud vers le Nord pour que le projet ait un sens, mais si Rail Baltica est déve-
loppé en améliorant le systéme a large écartement, il est recommandé de faire
des études détaillées afin d'identifier le meilleur phasage pour investir dans le
réseaul.

Selon I'analyse actuelle, il serait optimal de donner la priorité aux :

»  Trongons autour des grandes villes, éant donné qu'une partie significative
des avantages est liée au transport régional ;

»  Trongons qui sont également utilisés pour le transport est-ouest, puisgue ce
transport constitue une grande partie du transport ferroviaire dans les pays
du projet.

En plus, il Savérerait optimal de commencer lamodernisation des infrastructu-

res existantes dans le nord, éant donné que les volumes de trafic sont plus im-
portants dans cette section du corridor.
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