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1 Gtowne wnioski i zalecenia

Strategiczne studium potaczenia kolejowego Rail Baltica zostato przeprowadzone
w okresie od listopada 2005 do listopada 2006 na zlecenie Komisji Europejskiej,
Dyrektoriatu Generalnego ds. Polityki Regionalnej. Celem wstepnego studium
wykonalnos$ci byta strategiczna ocena potrzeby i potencjatu rozwoju potaczenia
Rail Baltica oraz przedstawienie zalecen dla wdrozenia najbardziej odpowiednie;j
opcji rozwoju projektu w warunkach potozenia linii, standardow technicznych
oraz organizacji.

Koncepcja projektu Rail Baltica odnosi si¢ do innowacyjnego, strategicznego 1
zrownowazonego polaczenia kolejowego pomigdzy Tallinem w Estonii - przez
Lotwg i Litwe - z Warszawa w Polsce. Pomimo, ze Rail Baltica jest jednym z
priorytetowych projektéw TEN-T, bardzo niewiele szczegdlowych planéow oraz
analiz zostato wykonanych dla potrzeb tego projektu w powyzszych krajach.

Inne badania znajdujace si¢ w trakcie realizacji, ktoére rowniez dotycza kwestii
zwiazanych z procesem decyzyjnym odnos$nie rozwoju potaczenia Rail Baltica,
takie jak INTERREG IIIB ,,Rail Baltica - Miedzynarodowa integracja poprzez
skoordynowanq infrastrukture oraz rozwoj regionalny”. Celem powyzszego
badania jest analiza potaczenia kolejowego Rail Baltica przy uwzglednieniu
planowania przestrzennego oraz rozwoju regionalnego, jak rowniez podniesienie
swiadomos$ci w obrgbie regionu Morza Baltyckiego w zakresie korzys$ci ptynacych
z konkurencyjnego polaczenia kolejowego.

1.1 Rail Baltica - w kontekscie strategicznym oraz w
kontekscie planowania

Rail Baltica jest okreslona jako priorytetowy projekt nr 27 Trans-Europejskiej
Sieci Transportowej w Europie wg decyzji numer 884/2004/EC, nowelizujace;j
wytyczne Wspdlnoty dotyczace rozwoju sieci TEN-T. Decyzja ta zostala przyjgta
przez Parlament Europejski oraz Radg w kwietniu 2004. Rail Baltica stanowi
czgs¢ 1 korytarza, ktory rowniez obejmuje potaczenie Via Baltica (czg$¢ drogowa)
oraz gafaz A do Kaliningradu (Via Hanseatica).

Obecnie kraje battyckie w niewielkim stopniu wykorzystuja transport kolejowy w
ramach pdinocno-potudniowego potaczenia migdzynarodowego w odniesieniu do
transportu pasazerskiego i towarowego. Istniejaca sie¢ potnocno-potudniowa jest
okreslona jako ztej jako$ci. Poziom obstugi oraz predkosci zostaty
scharakteryzowane jako niskie, istnieja rowniez bariery dla interoperacyjnosci z
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pozostatymi krajami Unii Europejskiej, spowodowane roznicami w standardach, w
szczegdlnosci w odniesieniu do rozstawu torow.

Wizja oraz strategia dla regionu baltyckiego zostala opracowana przez kraje
polozone w obrgbie tego regionu we wezesnych latach 90-tych, a koncepcja
polaczenia Rail Baltica pojawita si¢ po raz pierwszy w 1994 roku we wspdlnym
dokumencie politycznym - Wizje i strategie wokot Battyku 2010, bedacym
istotnym elementem dla rozwoju przestrzennego w rejonie Morza Battyckiego.
Ostatnia aktualizacja dokumentu zostata wykonana w 2001 roku. PézZniej, 15
sierpnia 2003 roku grupa koordynujaca projekt Rail Baltica (reprezentujaca
Polske, Litwe, Lotwe 1 Estonig) ustalita kluczowe aspekty do rozwazenia w
przysztych opracowaniach dotyczacych inwestycji w obrgbie polaczenia Rail
Baltica. W ostatnim czasie - 27 marca 2006 podpisana zostala rowniez Deklaracja
Intencji przez Ministerstwa Transportu czterech krajow objgtych projektem oraz
Finlandig.

Gléwnym celem projektu Rail Baltica jest rozw6j wysokiej jako$ci potaczen dla
transportu pasazerskiego i towarowego pomigdzy krajami battyckimi i1 Polska, jak
réwniez - poprzez wezet komunikacyjny w Warszawie - pomigdzy krajami
Battyckimi 1 innymi krajami Unii Europejskiej. Zmodernizowana linia kolejowa
spowoduje zwigkszenie wydajnosci potaczenia ladowego pomigdzy krajami
battyckimi a skandynawskimi (w szczego6lnosci Finlandia), a w dalszej kolejnosci
potencjalnie dalej z krajami Azji. Zmodernizowane polaczenie kolejowe bedzie
mniej szkodliwe dla srodowiska, przyczyni si¢ do zmniejszenia zatloczenia na
sieci drog Europy, zwigkszy dostgpnos¢ krajow nadbattyckich oraz potencjalnie
poprawi warunki dla przyspieszonego rozwoju regionalnego w krajach
zainteresowanych.

Odpowiedni i optacalny system transportowy stanowi wstgpny warunek
utrzymania wysokiego wzrostu gospodarczego oraz poprawy integracji
europejskie;j.

1.2 Rozwdj gospodarczy oraz popyt na przewozy
transportowe w przysziosci

Kraje objgte projektem charakteryzuja sig¢ obecnie wysokim poziomem wzrostu
gospodarczego z racji zwigkszonej integracji ekonomicznej z pozostalymi krajami
Unii Europejskiej, w konsekwencji sektor transportu doswiadcza szybkiego
wzrostu ruchu.

Przyszta wielko$¢ oraz rodzaj popytu na transport zalezy gltdwnie z jednej strony
od rozwoju gospodarczego i demograficznego zarowno w krajach, przez ktore
przebiega potaczenie Rail Baltica, jak i innych krajach europejskich, a z drugiej
strony od rodzaju i jakosci dostarczanych ustug transportowych. Podaz ustug jest
zwigzana z inwestycjami wykonanymi w sektorze transportu oraz ramami polityki
europejskiej w odniesieniu do finansowania/optat, harmonizacji, rownowagi
srodowiska i rozwoju regionalnego.
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Calkowite zapotrzebowanie na transport w przysztosci, zostato oszacowane przy
pomocy kompleksowego modelu, dotyczacego handlu i ruchu w Europie bedacego
systemem prognoz ruchu, ktory uwzglednia obszar catej Europy. Pétocno-
potudniowy ruch kolejowy w przysztosci w krajach nadbattyckich jest zwigzany z
catkowitym popytem na transport, ale w szczegdInosci z ustugami
transportowymi, ktére moga by¢ zaoferowane. Popyt na ustugi kolejowe w
przysztosci w ramach potaczenia Rail Baltica jest analizowany dla sytuacji nie
uwzgledniajacej rzeczywistej modernizacji infrastruktury kolejowej w pdinocno-
potudniowym korytarzu, w poréwnaniu do stanu dzisiejszego'. Wowczas
wykonywana jest analiza ruchu dla trzech okre§lonych pakietow/opc;ji
inwestycyjnych w celu obliczenia zmiany we wzorcach ruchu podczas wdrazania
powyzszych opcji.

1.3  Zakres opcji rozwoju

Ogo6lny plan dotyczacy Sieci Trans-Europejskiej umozliwia wskazanie trasy
przebiegu korytarza Rail Baltica oraz tworzy podstawy dla identyfikacji
mozliwych opcji przebiegu potaczenia Rail Baltica. Liczba opcji potaczen oraz
opcji rozwoju technicznego zostala przedyskutowana w poszczeg6lnych krajach i
facznie opracowano ponad 20 wariantdw rozwoju.

Dokonano selekcji poszczegdlnych opcji przy uwzglednieniu nastgpujacych
kryteriow: wstepne oszacowanie kosztow inwestycji, wstgpna ocena potencjatu
ruchu, kwestie zwigzane z ochrong srodowiska oraz potrzeba uwzglednienia
rozwiazan w odniesieniu do europejskiego, jak i rosyjskiego rozstawu torow.. Do
analizy ekonomicznej i finansowej zostaly wybrane trzy gldwne pakiety
inwestycyjne.

1.3.1 Pakiet 1: Predkos¢ projektowa o minimalnej wartosci 120
km/h

Pakiet 1 przedstawia rozwigzanie, ktére zapewnia minimalng predkos¢ projektowa
na poziomie 120 km/h na odcinku z Tallina do Warszawy.

Pakiet opisuje sytuacje, gdy rosyjskie standardy utrzymane sa w Estonii, L.otwie i
na Litwie - za wyjatkiem odcinka z Kowna do granicy litewsko-polskiej, gdzie
zostata zbudowana nowa, zgodna z europejskimi standardami
(niezelektryfikowana) linia wedtug dotychczas ustalonych norm. Pakiet obejmuje
budowg 185 km czg$ciowo nowej oraz bardziej bezposredniej linii z Janiszek
(Joniskis), przez Radziwiliszki (Radviliskis), do Kowna (Kaunas). Istnieje
ewentualnie mozliwo$¢ zmodernizowana/przedtuzenia istniejacej linii. Opcja ta
jest brana pod uwagg jako podwariant w Pakiecie 1.

Powyzszy pakiet wymaga utworzenia stacji przetadunkowej lub centrum
logistycznego w regionie Kowna.
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Rycina 1.1 Graficzna prezentacja Pakietu 1
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Adnotacja: Odcinek z Kowna do granicy polsko-litewskiej w Pakiecie 1 nie jest zelektryfikowany.
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1.3.2 Pakiet 2: Predkos¢ projektowa o minimalnej wartosci 160
km/h

Drugi pakiet odzwierciedla stosunkowo ambitny plan realizacji projektu Rail
Baltica. Obejmuje on polaczenie pdinoc-potudnie zapewniajace predkosc
projektowa na poziomie nie nizszym niz 160 km/h.

Pakiet ten uwzglednia takze budowg¢ w oparciu o standardy europejskie nowe;j linii
(niezelektryfikowanej) z Kowna (Kaunas) do granicy litewsko-polskiej. Wymaga
to utworzenia stacji przetadunkowej lub centrum logistycznego w rejonie Kowna.

Gloéwna opcja uwzglednia budoweg nowej 1 bardziej bezposredniej linii z Janiszek
(Joniskis) przez Radziwiliszki (Radviliskis) do Kowna (Kaunas), ale podobnie jak
w Pakiecie 1 rozwazany jest rOwniez podwariant oparty na modernizacji
istniejacej linii przebiegajacej pomigdzy tymi miastami.

Rozwazany jest takze inny podwariant, ktory przewiduje budowe nowej linii z

Rygi (Riga), poprzez Bauske (Bauska) oraz Poniewiez (Panevezys), do Kowna
(Kaunas).
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Rycina 1.2 Graficzna prezentacja Pakietu 2
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Adnotacja: Odcinek z Kowna do granicy polsko-litewskiej w Pakiecie 2 nie jest zelektryfikowany.
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1.3.3 Pakiet 3: Europejski standard rozstawu toréw

Trzeci pakiet przedstawia najbardziej ambitny plan realizacji projektu Rail Baltica.
Pakiet ten jest oparty na europejskim standardzie rozstawu torow w odniesieniu do
wszystkich odcinkéw potnocno-potudniowych.

Potaczenie pomigdzy Tallinem a Ryga bedzie przebiegalo przez Parnawg (Parnu)
(najkrotsza trasa), podczas gdy odcinek pomigdzy Ryga a Kownem bedzie
przebiegal przez Radziwiliszki (Radvilikis) (najkrotsza trasa). Z Kowna do granicy
litewsko-polskiej budowana jest nowa linia o predkosci projektowej 200 km/h.
Polska czg$¢ potaczenia (przez Efk) jest modernizowana do poziomu
odpowiadajacemu wymaganiom zwiazanym z predkoscia 160 km/h, a na odcinku
z Bialegostoku do granicy litewsko-polskiej jest zelektryfikowana.

Pakiet inwestycyjny 3 uwzglednia 2 podwarianty. Jeden z nich obejmuje budoweg
nowej linii przez Lelle/Parnawg (Parnu) zamiast bezposredniego polaczenia z
Tallina do Parnawy, podczas gdy drugi podwariant uwzglednia konsekwencje
braku dalszej elektryfikacji.

COWIL
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Rycina 1.3 Graficzna prezentacja Pakietu 3
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1.4  Analiza trzech pakietéw inwestycyjnych

Trzy pakiety inwestycyjne zostaty przeanalizowane pod wzgledem konsekwencji
w odniesieniu do transportu pasazerskiego 1 towarowego oraz porOwnane z
sytuacja pomijajaca inwestycje w obregbie korytarza Rail Baltica tzw. sytuacjq
referencyjng. Oceniona zostata wykonalnos¢ finansowa i ekonomiczna
powyzszych pakietow w porownaniu do sytuacji referencyjnej, jak rowniez
przeprowadzona zostata ocena srodowiskowa.

1.4.1 Analiza ruchu

Modelowaniu zostat poddany ruch dla sieci obejmujacej obszar Unii Europejskiej
oraz otaczajacych krajow, potozonych na wschodzie takich jak Bialorus i Rosja. Z
tego powodu efekty modernizacji infrastruktury w obregbie potaczenia Rail Baltica
sa obliczane dla catej sieci.

Przewozy pasazerow
Aktualne potoki pasazerskie maja nastepujace cechy:

* W szczegodlnosci na Lotwie i w Estonii udziat w rynku kolejowych srodkow
transportu jest na niezwykle niskim poziomie.

* Migdzynarodowe kolejowe potoki pasazerskie wzdtuz korytarza Rail Baltica sa
na bardzo niskim poziomie, a transport drogowy jest dominujacy

* Jedynym odcinkiem w ramach korytarza Rail Baltica, ktory charakteryzuje si¢
znacznym kolejowym potokiem pasazerskim jest linia pomigdzy Warszawa a
Biatymstokiem

Oczekuje sig, ze realizacja pierwszego pakietu inwestycyjnego spowoduje wzrost
potokow pasazerskich wzdtuz korytarza Rail Baltica, co jest wynikiem zar6wno
zmian w sposobie transportu, jak 1 zmian w wyborze trasy. Ponadto oczekuje sig,
ze wdrozenie pierwszego pakietu inwestycyjnego spowoduje umiarkowany wzrost
w odniesieniu do zapotrzebowania na transport pasazerski na liniach
dochodzacych korytarza Rail Baltica, takich jak Liepaja - Jelgava czy Klajpeda -
Siauliai. Wzrost ten bedzie bardziej znaczacy w potudniowej czgsci korytarza Rail
Baltica, niz w jego p6tnocnej czesci. Jednym z powoddw powyzszej zaleznosci
jest to, ze planowana jest modernizacja odcinka Tartu - Tallin niezaleznie od
rozpatrywanych opcji inwestycyjnych. Oczekuje sig, ze w 2034 roku okoto 1,9
mln pasazerow rocznie bedzie podrozowato pomigdzy Biatymstokiem 1 Etkiem,
1,2 mIn bedzie przemieszczalo si¢ przez granicg polsko-litewska, podczas gdy
wedlug prognoz 1,5 min pasazerow bedzie si¢ przemieszczato na nowej linii
pomig¢dzy Kownem a Radziwiliszkami.

Inwestycje w pakiecie drugim spowoduja dalszy wzrost w zapotrzebowaniu na
transport w potudniowej czgsci korytarza Rail Baltica. Na nowej linii pomigdzy
Kownem a Radziwiliszkami, roczna wielko$¢ przewozow pasazerskich wyniesie
woweczas 1,6 mln pasazerow rocznie w roku 2034,

Prognozowana wielko$¢ przewozow pasazerskich w obrebie korytarza Rail Baltica
dla pakietu trzeciego bedzie nieznacznie nizsza, niz w drugim pakiecie
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inwestycyjnym. Stosunkowo niewielkie przewozy pasazerskie przewidywane sa
na nowym polaczeniu kolejowym Ryga - Parnawa - Tallin. Prognozowana
wielko$¢ przewozow pasazerskich na tych odcinkach ksztattuje si¢ na poziomie od
0,3 do 0,5 mIn pasazeréw rocznie w 2034.

Przewozy ladunkow

Pomimo, ze wigkszos¢ z uwzglednionych w analizie krajow jest stosunkowo
matych pod wzgledem powierzchni, zaggszczenia ludnosci oraz gospodarki w
poréwnaniu z innymi krajami Unii Europejskiej oraz panstwami sasiadujacymi, to
sie¢ krajow nadbattyckich przyjmuje znaczne potoki migdzynarodowych i
tranzytowych przewozow towarowych. Pod tym wzgledem, Polska w glownie;j
mierze funkcjonuje jako kraj tranzytowy dla baltyckich potokéw towarowych
ptynacych do oraz z pozostatych krajow UE oraz panstw, ktore nie naleza do UE,
a sa polozone w poludniowo-wschodniej czesci Europy. Zazwyczaj duze kolejowe
potoki fadunkow przewozone sa na kierunku wschdd-zachdd (za wyjatkiem
Estonii).

Realizacja pierwszego pakietu inwestycyjnego wskazuje, ze w przysziosci mozna
oczekiwa¢ umiarkowanego przemieszczenia oszacowanego w przyblizeniu na 1,5
miliona ton, z transportu drogowego na kole;j.

Realizacja drugiego pakietu inwestycyjnego wprowadzi niewielkie ulepszenia w
odniesieniu do predkosci eksploatacyjnej pociagow towarowych w porownaniu do
predkosci pierwszego pakietu inwestycyjnego, poniewaz pociagi towarowe maja
mozliwos¢ tylko w ograniczonym stopniu wykorzystywac potencjat wigkszych
predkosci. Ruch w obrgbie korytarza Rail Baltica bgdzie na niektorych odcinkach
dzielit tory z do§¢ intensywnych ruchem na kierunku wschod-zachod, ktory
przebiega w kierunku portéw nadbaltyckich. Potoki ruchu w ramach drugiego
pakietu inwestycyjnego sa w duzym stopniu podobne do tych w ramach
pierwszego pakietu inwestycyjnego.

Wdrozenie trzeciego pakietu inwestycyjnego wprowadzi zmiany w obrebie sieci
kolejowej, poniewaz wzdhuz calego korytarza Rail Baltica bedzie przebiegac linia
kolejowa o standardowym rozstawie torow, dzigki czemu bedzie mozna uniknaé
wigkszoS$ci operacji zwiazanych z przetadunkiem towarow. Predkos¢
eksploatacyjna bedzie relatywnie wigksza, a polaczenie bedzie bardziej
bezposrednie. Przy wlasciwym funkcjonowaniu obstugi pociagdéw towarowych w
obrgbie polaczenia Rail Baltica (tj. pociagi premium) ponad 4 milionéw ton
tadunké6w moze zosta¢ przeniesiona z drog na kolej. Wraz ze wdrozeniem
konkurencyjnej strategii cenowej efekty moga by¢ jeszcze wigksze. Ruch w
granicach Finlandii potencjalnie moze w znaczacy sposob przyczynic si¢ do
dodatkowego przesunigcia pomigdzy galgziami transportu.

1.4.2 Koszty inwestycji

Koszty infrastrukturalne wdrozenia projektu Rail Baltica zostaty przedstawione
ponizej. Tabela przedstawia oszacowane koszty inwestycji (budowy, potrzebnego
sprzetu, zakupu), ktére sa uwazane za niezbedne dla wdrozenia trzech glownych
pakietow inwestycyjnych oraz trzeciego pakietu inwestycyjnego, ktory nie
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obejmuje dalszej elektryfikacji. Oszacowania kosztow nie obejmuja kosztow
modernizacji linii kolejowych w obrgbie miast, czy budowy tez nowych terminali.
Takie prace beda czescia wickszych projektow o duzo szerszych zamierzeniach
niz w przypadku projektu Rail Baltica. Ponadto koszty inwestycyjne taboru sa
uwzglednione jako element kosztow inwestycyjnych taboru, a nie jako czg$¢
kosztow inwestycji w infrastrukturg przedstawionych ponize;j.

Tabela 1.1 Koszty inwestycji (w milionach EUR, poziom cen z 2006 r.)

Pakiet 1 Pakiet 2 Pakiet 3 Pakiet 3 bez elektryfi-
kacji

Koszty inwestycji 979 1,546 2,369 1,830

Uwaga: VAT i inne podatki nie zostaty uwzglgdnione.

Oszacowanie kosztow wykazuje, ze koszty elektryfikacji stanowia stosunkowo
duzy odsetek kosztow wdrozenia pakietu trzeciego. Modernizacja istniejacej linii
na Litwie na pétnoc od Kowna w porownaniu do budowy nowej linii, zredukuje
koszty inwestycji o okoto 150 milionéw EUR.

Biorac pod uwagg fakt, ze projekt jest w poczatkowym stadium procesu
planowania, a w efekcie niewiele szczegotowych informacji jest dostepnych na
temat pakietow inwestycyjnych nalezy pamigta¢, Ze oszacowanie charakteryzuje
si¢ do§¢ duzym marginesem bledu.

Oczekuje sie, ze koszty budowy pozostaja relatywnie state w czasie w odniesieniu
do cen rzeczywistych, aczkolwiek koszty nabycia gruntu sa wysoce niepewne z
powodu wielu czynnikdéw, wilaczajac niepewnosci zwiazane z przysztym
ustawodawstwem zwigzanym z wywlaszczeniem (ekspropriacja). Ocena kosztow
wskazuje jednakze, ze koszty gruntu stanowia niewielki udziat w catkowitych
kosztach inwestycji.

1.4.3 Ocena finansowa i ekonomiczna

Zaréwno finansowa jak i ekonomiczna wykonalno$¢ pakietow inwestycyjnych
poddana zostala analizie. Ocena zostata przeprowadzona formie analizy
przyrostowej, tj. oszacowanie pakietow inwestycyjnych w porownaniu do
scenariusza referencyjnego. Ocena obejmuje wszystkie cztery kraje jako catos¢
oraz uwzglednia wszystkie konsekwencje w obrebie catej sieci kolejowej w
czterech krajach 1 w efekcie czego, wywierany jest wptyw nie tylko na potaczenie
Rail Baltica.

Analiza finansowa przedstawia ogolny zarys przeptywow finansowych z
inwestycji, kosztow eksploatacji oraz dochodow w trakcie trwania projektu, a
takze oblicza finansowa wewngtrzna stopg zwrotu calej inwestycji (FIRR/C) i
kapital wlasny (FRR/K) przyjmujac, ze dotacje unijne odpowiadaja 60 %
catkowitych kosztow inwestycyjnych. Analiza finansowa koncentruje si¢ na
kosztach 1 dochodach z perspektywy trzech nast¢pujacych czynnikow:
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1. Zarzadzajacy infrastruktura

2. Operator pociagdéw pasazerskich

3. Operator pociagdéw towarowych

Tabela 1.2 Wyniki analizy finansowej (FNPV: w milionach EUR)

Pakiet inw. 1 Pakiet inw. 2 Pakiet inw. 3
Zarzadzajacy koleja
Finansowa NPV (FNPV) -10 -109 -274
FIRR z kapitatu wtasnego 4.7% 3.4% 2.6%
(FRR/K)
Operator kolejowy, pasaze-
rowie
Finansowa NPV (FNPV) -26 -105 -96
Operator kolejowy, tadunki
Finansowa NPV (FNPV) 33 39 70

Uwaga: Luka finansowa jest we wszystkich pakietach wyzsza niz 60 % kosztow inwestycji. Brak
rzetelnych szacunkow dotyczacych dofinansowania UE, ale dofinansowanie w wysokosci 60% wydaje
si¢ by¢ realnym zatozeniem.

Analiza finansowa wskazuje zroznicowany obraz gdzie zaden z pakietow
inwestycyjnych nie jest pakietem dominujacym. Rozne perspektywy finansowe sa
w konsekwencji zwigzane z roznymi preferencjami pakietu inwestycyjnego.

W poréwnaniu do gtéwnych wynikdéw trzeciego pakietu inwestycyjnego,
podwariant nie obejmujacy elektryfikacji wykazuje popraweg wynikow
finansowych zarzadzajacego koleja w postaci IRR na poziomie 3,4%.

Biorac pod uwagg aktualne zalozenia oraz analizy ruchu, Zaden z pakietow
inwestycyjnych nie wydaje si¢ by¢ wykonalny pod wzglgdem finansowym w
odniesieniu do zarzadzajacego koleja, przy zatozeniu, ze dotacje unijne beda w
wysokosci 60 % calkowitych kosztow inwestycji. Dlatego tez luka finansowa
wynosi we wszystkich pakietach ponad 60% kosztow inwestycji. Z perspektywy
zarzadzajacego koleja, pierwszy pakiet inwestycyjny jest najbardziej korzystna
opcja, podczas gdy trzeci pakiet jest najmniej konkurencyjny. Z punktu widzenia
zarzadzajacego koleja najbardziej korzystny jest pierwszy pakiet inwestycyjny,
natomiast najmniej korzystny jest pakiet trzeci. Wyzsze dochody z optat za dostegp
do infrastruktury w pakiecie drugim 1 trzecim w zestawieniu z pakietem
pierwszym nie moga przewyzszy¢ wigkszych kosztow inwestycji.

Dla operatora kursujacych pociagdéw pasazerskich zaden z pakietow
inwestycyjnych czy podwariantéw nie jest wykonalny pod wzgledem finansowym.
Oznacza to, ze aby mozliwe byto utrzymanie obshugi pasazeréw na poziomie,
ktéry przewidywany jest w wyniku przeprowadzonej analizy zapotrzebowania na
transport, beda wymagane dodatkowe dotacje panstwowe. Aczkolwiek pierwszy
pakiet inwestycyjny przynosi najmniejsze straty netto.
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Wszystkie warianty pakietow inwestycyjnych, w odniesieniu do operatora
kolejowego kursujacych pociagow towarowych, sa wykonalne finansowo.
Najwigksze zyski przynosi trzeci pakiet inwestycyjny, natomiast najmniej
korzystny pod tym wzglgdem jest pierwszy pakiet. Jednakze uwzgledniajac
znaczna niepewnos¢, wyniki sg prawie jednakowe dla trzech gtéwnych pakietow
inwestycyjnych.

Nalezy podkresli¢, ze powyzsze wnioski w duzej mierze sa uzaleznione od
zastosowanych zatozef, a mianowicie, ze oplaty za przejazd oraz oplaty za dostgp
do infrastruktury sa utrzymywane na aktualnym poziomie rzeczywistych cen.
Ponadto istnieje niepewnos¢ zwiazana z aktualnymi kosztami utrzymania
zarzadzajacego koleja oraz kosztami eksploatacji i utrzymania operatora.

Analiza ekonomiczna obejmuje nie tylko czynniki dotyczace dochodow z
projektu, takie jak korzysci uzytkownika i koszty zewngtrzne (zanieczyszczenie
powietrza, emisje dwutlenku wegla oraz wypadki), ale wigkszo$¢ danych odno$nie
projektu na temat kosztow 1 korzysci uzyskano w wyniku przeprowadzonej analizy
finansowej. Rezultaty ekonomiczne analizy kosztéw 1 korzysci sa zaprezentowane
w postaci biezacej wartosci netto (NPV), wewngtrznej stopy zwrotu (IRR) oraz
wskaznika korzysci-koszty (wskaznik B/C).

Tabela 1.3 Wyniki analizy ekonomicznej

Pakiet inw. 1 Pakiet inw. 2 Pakiet inw. 3 Pakiet inw. 3
bez elektryfi-
kacji

Ekonomiczna 1,044 1,304 1,496 1,856
NPV, w
milionach EUR
Ekonomiczna 13.3% 10.8% 9.0% 10.9%
IRR
Wskaznik B/C 2.8 2.3 1.9 2.5

Analiza ekonomiczna wykazuje, ze wszystkie trzy pakiety inwestycyjne sa
korzystne pod wzgledem ekonomicznym.

Stosujac jako kryterium biezaca warto$¢ netto (NPV), trzeci pakiet wykazuje
najlepsze wyniki, za nim jest pakiet drugi, natomiast ostatnie miejsce zajmuje
pakiet pierwszy. Jednakze biorac pod uwage wewngtrzng stopg zwrotu (IRR) oraz
wskaznik B/C, najlepsze wyniki zostaty uzyskane dla pakietu pierwszego, za nim
jest pakiet drugi, a ostatnim miejscu pakiet trzeci. Aczkolwiek, gdy pakiet trzeci
rozpatrywany jest bez uwzglednienia elektryfikacji, wowczas obliczona
wewngtrzna stopa zwrotu (IRR) bedzie na tym samym poziomie, co w przypadku
pakietu drugiego.

Dlatego tez najbardziej korzystne rozwiazanie bgdzie zalezato od dostgpnych
naktadow inwestycyjnych oraz zwrotu z alternatywnych inwestycji.
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Najwigksza korzyscia z inwestycji w odniesieniu do transportu pasazerow sa
oszczednosci czasowe. Zastosowane warto$ci w odniesieniu do zaoszczedzenia
czasu sg zgodne z zaleceniami przedstawionymi w ostatnich badaniach UE, ale sa
w duzym stopniu pordwnywalne z warto$ciami zazwyczaj stosowanymi w tych
krajach. Jezeli zastosowane zostana krajowe wartosci, wowczas wykonalno$¢
ekonomiczna wszystkich pakietow bedzie widocznie zredukowana, ale pakiety w
dalszym ciagu beda ekonomicznie wykonalne (wewngtrzna stopa zwrotu - IRR dla
trzech pakietoéw bedzie wynosita odpowiednio 7,7%, 5,3% oraz 6,3%).

Oszczednos$ci czasowe w odniesieniu do transportu towardw oraz zwigkszone
dochody pochodzace z kolejowych optat za przejazd dla operatorow kolejowych
przyniosa rowniez znaczne korzysci.

Przewiduje sig, ze oszczednosci czasowe w odniesieniu do transportu pasazerow w
pakietach 1 12 przyniosa wigksze korzysci niz wyniosa koszty inwestycji.
Oszczednos$ci czasowe w odniesieniu do transportu tadunkéw przyniosa
dodatkowe korzysci we wszystkich pakietach. Nalezy zauwazy¢, ze w
szczegolnosci w pakiecie 3, oszczednosci czasowe w odniesieniu do transportu
fadunkow sa wysokie. Jest to spowodowane zredukowaniem czasu oczekiwania na
przetadunek w miejscu zamiany rozstawu toroOw z szerokosci europejskiej na
rosyjska.

Zwigkszone dochody operatora kolejowego sa spowodowane wzrostem w liczbie
pasazero-km 1 tono-km oraz wzrostem wysoko$ci oplat za przejazd. Zwigkszeniu
dochodow nie towarzyszy podobne obnizenie wysokos$ci oplat ponoszonych przez
uzytkownikow transportu.

Wplyw na wielko$¢ kosztow zewngtrznych jest niewielkich rozmiarow. Wszystkie
trzy pakiety wykazuja dodatni zysk netto z efektoéw zewngtrznych, ktdre pochodza
z oszczgdnosci jako rezultatu mniejszej ilosci wypadkdéw drogowych jak i redukeji
W emisji zanieczyszczen powietrza. Wykazano rowniez niewielki zysk netto
pochodzacy z redukcji emisji COs.

1.4.4 Ocena wplywu na srodowisko

Z perspektywy ochrony srodowiska, jakakolwiek opcja rozwoju
infrastrukturalnego, ktora uwzglednia zakup gruntu w ramach polaczenia Rail
Baltica, bgdzie miata wplyw na srodowisko. Biorac pod uwage mozliwy wptyw na
srodowisko, najwicksze oddzialywanie bedzie wywierato utworzenie nowej linii
(pakiet 3). Budowa linii wzdluz istniejacych toréw bedzie miata mniejszy wplyw,
podczas gdy modernizacja istniejacej linii kolejowej bedzie wywierata
najmniejszy wptyw na srodowisko. (W pewnych przypadkach, modernizacja moze
nawet poprawi¢ warunki zycia niektorych gatunkow).

Z drugiej strony wszystkie pakiety inwestycyjne spowoduja redukcje emisji
zanieczyszczen powietrza oraz CO, z powodu zamiany $rodka transportu z
drogowego na kolejowy.
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Mozna wywnioskowaé, ze ograniczenia zwiazane z ochrona srodowiska moga
stanowi¢ glowna barierg w trakcie wdrazania niektorych czgsci projektu Rail
Baltica, ale zwrdcenie szczegolnej uwagi na gtdéwne rodzaje wptywu na
srodowisko moze zredukowa¢ catkowity wptyw na srodowisko. Budowa nowe;j
linii kolejowej bedzie miata najwigkszy wptyw na srodowisko, gdyz bedzie sig z
nig wigzala dobudowa drugiego toru w ramach istniejacej linii oraz modernizacja
w obrgbie istniejacego polaczenia.

Okazuje sig, ze bariery srodowiskowe sa najbardziej znaczace dla opcji potaczenia
przebiegajacego z Kowna do Warszawy przez Sokotke.

Strategiczna ocena $srodowiskowa oraz szczegdtowa ocena oddziatywania na
srodowisko (EIA) beda obowiazkiem odpowiednich wtadz krajowych
zajmujacych si¢ ochrona §rodowiska, w ramach kazdego z indywidualnie oraz
szczegotowo przygotowanych projektow bedacych sktadowymi realizacji projektu
Rail Baltica.

1.5  Zalecana strategia rozwoju i inwestycji

Wyniki ekonomiczne

Wszystkie trzy pakiety inwestycyjne sa uwazane za ekonomicznie - lecz nie
finansowo-wykonalne. Zaden z pakietow nie dominuje w sposob wyrazny,
aczkolwiek pakiet 1 przynosi najwigkszy zwrot z inwestycji i nalezy go uwazac za
opcje najlepsza pod wzgledem ekonomicznym. Wigc strategicznie, nalezy
zadecydowa¢ czy Rail Baltica powinna by¢ realizowana poprzez poprawe i
modernizacje istniejqcego systemu kolejowego szerokotorowego czy tez jako nowy,
niezalezny system kolejowy z europejskim rozstawem torow.

Ekonomiczne wyniki wskazuja na ten sam kierunek rozwoju dla wszystkich trzech
pakietow inwestycyjnych, a warto§ci wewngtrznej stopy zwrotu (IRR) dla
poszczeg6lnych pakietow sa prawie na tym samym poziomie. Pakiet 1 wykazuje
umiarkowanie wyzsza wewngetrzng stope zwrotu (IRR) niz pakiety 2 i 3 bez
elektryfikacji, natomiast dwie pozostate wartosci wewngtrznej stopy zwrotu (IRR)
ksztattuja si¢ na tym samym poziomie. Dlatego tez zdecydowanie zaleca si¢
rozwazenie, czy elektryfikacja w pakiecie 3 moze zosta¢ wykluczona, a decyzja w
tej kwestii moze by¢ przesunig¢ta do momentu szczegoélowego przeanalizowania w
poszczeg6lnych krajach zagadnien zwiazanych z elektryfikacja w odniesieniu do
sieci kolejowe;.

Wzgledy finansowe

Istnieja oczywiste ograniczenia w wysokosci dostgpnych srodkow finansowych
niezbednych dla realizacji inwestycji w ramach projektu Rail Baltica zaréwno z
budzetu panstwowego, jak i Funduszu Spdjnosci oraz budzetu sieci TEN-T w
nadchodzacym okresie 2007-2013. Ponadto inwestycje zwiazane z infrastruktura
kolejowa w Europie miaty zasadniczo trudno$ci w przyciagnigciu prywatnego
kapitalu gtownie z powodu czgsto duzej niepewnos$ci zwigzanej z tymi
inwestycjami. Jak wynika z przeprowadzonej analizy zarowno w krotkim, jak 1
srednim okresie, projekt Rail Baltica nie przyciagnie kapitatu prywatnego, ktory
moglby ponies¢ ryzyko uzyskania przychodéw w przysztosci. Kluczowymi
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czynnikami sa gotowo$¢ oraz mozliwo$¢ przeznaczenia potrzebnych funduszy
panstwowych na inwestycje w ramach projektu Rail Baltica w nadchodzacych
latach.

W celu poprawy sytuacji finansowej zard6wno operatoréw kolejowych jak i
zarzadzajacych infrastruktura kolejowa - niezaleznie od wyboru opcji inwestycji-
zalecane jest przeprowadzenie szczegotowej analizy w celu oceny czy obecny
dostgp do infrastruktury kolejowej oraz taryfy kolejowe sa optymalne dla
zarzadzajacych infrastruktura, operatorow kolejowych oraz odpowiednio dla
uzytkownikow.

Kolejowe przewozy pasazerskie moga nie by¢ wykonalne pod wzgledem
finansowym, w zwiazku z czym w celu osiagni¢cia oszacowanego wzrostu w
transporcie kolejowym, kraje bgda musiaty wykaza¢ wolg subsydiowania
operatorow w ramach aktualnego ustawodawstwa unijnego.

Dzialania zwigzane z dostosowaniem do roznej szerokosci torow

Gléwnymi zaletami wprowadzenia europejskiego rozstawu torow jest
interoperacyjnos¢ oraz kompatybilno$¢ z siecia europejska, ktora zwigkszy
mozliwosci liberalizacji rynku transportowego, jak roéwniez dostgpnos¢ elementow
infrastruktury przy bardziej konkurencyjnych cenach.

Gléwnymi wadami wprowadzenia europejskiego standardu rozstawu torow, jest
to, ze w obrebie krajowych sieci powstanie “izolowany system”, ktory nie bedzie
zgodny (kompatybilny) z istotnymi formami transportu towarowego
pochodzacymi z zewnatrz Unii Europejskiej oraz z gldwnymi czgsciami sieci
krajowych. Ze wzgledu na koszty oraz problemy eksploatacyjne unika sig
podwdjnego systemu rozstawu torow obshugujacego zarowno konwencjonalne
przewozy towarowe, jak i pasazerskie. Dlatego tez doswiadczenia w stosowaniu
tego typu podwojnych systemow (systemow z dodatkowa szyng) sa ograniczone i
nie ulatwiaja optymalizacji dzialan.

Interoperacyjnos$¢ z istniejaca siecia moze ulec polepszeniu poprzez utworzenie
dodatkowych stacji przetadunkowych lub centréw logistycznych podobnych do
tych w rejonie Kowna. Trudno jest oszacowac catkowite koszty wynikajace z
eksploatacji podwojnych systemow, ale sa one prawdopodobnie niedoszacowane
w analizie, a w szczego6lnosci w odniesieniu do centrow logistycznych.

Zarzadzanie i organizacja

Cztery kraje biorace udziat w projekcie maja dobrze ugruntowane regulacje
dotyczace koordynacji, wigc istnieje podstawa dla stworzenia spdjnej struktury
zarzadzajacej w celu wdrozenia ustalonych planow rozwoju.

Wspolny rozwoj jest obligatoryjny w szczegolnosci w celu wdrozenia pakietu 3,
ktéry wymaga bardzo szczegotowego, spojnego planowania oraz zarzadzania w
obrgbie krajow w celu uzgodnienia wszystkich szczegotdw technicznych oraz tras
potaczenia - a, co wazniejsze ustalenia termindéw budowy réznych odcinkow, co
takze oznacza $cista koordynacjg planow dotyczacych finansowania. Zaleca si¢
wprowadzenie migdzynarodowego zarzadzania zorganizowanego w wydzielone
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struktury organizacyjne, obejmujace personel ze wszystkich zainteresowanych
krajow. Taka struktura musi zosta¢ wskazana przez komisjg strategiczna, ktora ma
kompetencje do podejmowania niezbednych decyzji.

Potrzeba zintegrowanego planowania oraz finansowania bgdzie znacznie mniejsza
podczas wdrazania pakietéw 1 12 w poréwnaniu do pakietu 3, poniewaz odcinki w
tych pakietach moga by¢ rozwijane w bardziej niezalezny sposob, tak dtugo jak
beda obowiazywac¢ ustalone, wyrazne dlugo-okresowe cele dla linii potnoc-
potudnie.

Pierwszym rekomendowanym krokiem jest uzgodnienie:

*  planu szczegdtowych studiow wykonalnosci, studiow oddziatywania na
srodowisko itp., przeprowadzenie ktorych jest potrzebne

*  procesu podejmowania decyzji

Ponadto nalezy zwroci¢ szczeg6lng uwage na utrzymanie lub poprawe
atrakcyjnos$ci przewozow kolejowych potnoc-potudnie w nadchodzacym 5-10 -
letnim okresie rozwoju w celu zapewnienia, ze istnieje solidna podstawa do

wykorzystania inwestycji wykonanych w ramach projektu Rail Baltica w
momencie, gdy zostana one ukonczone.

Kwestie zwigzane z ryzykiem

Ponizsze kwestie sa uwazane za najwazniejsze elementy obarczone ryzykiem,
ktére moga mie¢ wpltyw zaréwno na koszty inwestycji jak i terminy realizacji:
*  Powazne ryzyko stanowi wzrost kosztow inwestycji

*  Powazne ryzyko stanowi zapotrzebowanie na transport

*  Brak doswiadczenia w odniesieniu do eksploatacji systemu podwojnego
(europejskiego i szerokotorowego) rozstawu torow

*  Wysokie moze by¢ ryzyko zwiazane z kwestiami ochrony §rodowiska
*  Wysokie moze by¢ ryzyko planowania na szczeblu krajowym
*  Wysokie moze by¢ ryzyko zwiazane z koordynacja migdzynarodowa

*  Braki zwiazane z finansowaniem réwniez moga by¢ kwestia ryzyka

Generalnie wszystkie typy ryzyka rosna poczawszy od pakietu 1 do pakietu 2 oraz
od pakietu 2 do pakietu 3, z powodu wzrostu zakresu i ztozonos$ci opcji.

1.6  Wdrozenie strategii rozwoju

Wybér dziatan

Poniewaz zadna z opcji rozwoju nie jest dominujaca pod wzgledem
ekonomicznym, uzgodniona mi¢dzynarodowa strategia rozwoju inwestycji w
ramach projektu Rail Baltica wymaga utrzymania rOwnowagi pomigdzy takimi
kwestiami jak:
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*  Ekonomiczna efektywno$¢ inwestycji

*  Ograniczenia w finansowaniu

«  Swiadomo$é ryzyka

*  Zgodnos¢ techniczna w obrebie sieci kolejowych

*  Priorytety strategii transportu 1 strategii regionalnych

* Rozwazania zwiagzane z ochrona srodowiska

Najmniej kosztowny pakiet inwestycyjny (1) charakteryzuje si¢ najwigksza
wewngtrzng stopa zwrotu (IRR) 1 warto$cia wskaznika B/C. Stwierdzono roéwniez,
ze powyzszy pakiet stanowi najlepsze rozwiazanie, ktére moze ulega¢ dalszemu
rozwojowi wraz ze wzrostem popytu. Ponadto pakiet ten stanowi najszybsza oraz
najmniej skomplikowang opcj¢ wdrozenia projektu, aczkolwiek przynosi on
ograniczone korzysci w odniesieniu do transportu tadunkow.

Najbardziej ambitny oraz kosztowny pakiet (3) oceniony zostat jako opcja, ktora
obarczona jest najwigkszym ryzykiem w odniesieniu do wszystkich parametrow.
Powyzszy pakiet jest jednoczesnie opcja, ktora charakteryzuje si¢ najwigksza
mozliwoscia w kwestii przekierowania transportu tadunkéw z transportu
drogowego na kolejowy. Jezeli w przysztosci zostana wprowadzone dalsze
ograniczenia w ramach transportu drogowego tadunkow, to woéwczas pakiet 3
bedzie najlepszym rozwigzaniem.

Pomyslnie zakonczone wdrozenie ktoregokolwiek z analizowanych wariantow
rozwoju bedzie srodkiem shuzacym do realizacji dlugookresowej wizji rozwoju:
przeksztatcenia projektu Rail Baltica z innowacyjnego, opartego na strategii,
europejskiego projektu w strategiczny i trwaty, lecz praktyczny pétnocno-
potudniowy korytarz kolejowy zapewniajqcy optacalne ustugi transportowe dla
krajow zaangazowanych w rozwoj zapotrzebowania na tego typu ustugi.

W celu utrzymania potaczenia kolejowego pdtoc-potudnie, jako realnej opcji
transportowej w krotkim lub $rednim okresie czasu, zalecane jest jak najszybsze
zrealizowanie inwestycji.

Biorac pod uwagg solidno$¢ w zakresie ekonomicznym i finansowym,
ograniczenia finansowe oraz kwestie ryzyka, pakiet 1 lub jego podwariant stanowi
prawidtowy wybdr, ktory to w przysztosci moze ulegac rozwojowi wraz ze
wzrostem w natezeniu ruchu.

Realizacja

Wdrozenie preferowanego pakietu inwestycyjnego moze oczywiscie przebiega¢ w
réznorodny sposob, w zalezno$ci od preferowanej strategii przetargowej oraz
zdolnos$ci zwiazanych z kwestig zarzadzania w poszczegdlnych krajach.
Oszacowano, ze plany realizacji w odniesieniu do trzech pakietow inwestycyjnych
beda miescity si¢ w zakresie od 4 do 8,5 lat po dacie dostarczenia tego raportu
dotyczacego wykonalnosci, ustalonej umownie na 1 stycznia 2007. Wymaga to
oczywiscie bardzo doktadnego gospodarowania czasem w trakcie procesu
planowania, tak zeby zasugerowane terminy mogty zosta¢ dotrzymane.
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Gloéwne niepewnosci zwiazane sa z dtugoscia réznych okresow decyzyjnych w
odniesieniu do poszczegolnych krajow oraz Komisji Europejskiej, a takze ze
zdolnoscia do zarzadzania wieloma dzialaniami w tym samym czasie. Faza
budowy bedzie oczywiscie dluzsza dla trzeciego pakietu inwestycyjnego, niz w
przypadku duzo prostszego pakietu pierwszego.

Wdrozenie “krok po kroku”

Oczywiscie europejski standard rozstawu toréw bedzie musiat zosta¢ rozwinigty z
poludnia na péinoc, aby projekt miat racjg bytu, ale jezeli Rail Baltica bedzie
rozwijana poprzez modernizacjg istniejacego systemu szerokotorowego, zalecane
jest wykonanie szczegotowych badan w celu zidentyfikowania najbardziej
optymalnej kolejnosci realizacji inwestycji w obrgbie sieci.

Przeprowadzona analiza wykazala, ze w celu osiagnigcia optymalnego
rozwiazania, nastgpujace kwestie nalezy uznac za priorytetowe:

« w celu odniesienia najwigkszych korzysci odcinki linii kolejowej otaczajace
gldwne miasta powinny zosta¢ potaczone z transportem regionalnym

« trzeba uwzgledni¢ odcinki linii kolejowej wykorzystywane réwniez do
przewozow na kierunku wschdod-zachod, jako ze przewozy na tych odcinkach
stanowia duzy udziat w przewozach kolejowych ogdétem w krajach objgtych
projektem

Ponadto mozna udowodni¢, ze optymalne bedzie rozpoczgcie modernizacji

istniejacej infrastruktury na pdinocy, poniewaz nat¢zenie ruchu jest wigksze w
potnocnej czesci korytarza.
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