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Streszczenie



1.0 WPROWADZENIE

Niniejsze sprawozdanie jest wynikiem badania wykonalnosci przeprowadzonego w celu okreslenia najlepszego wariantu budowy
linii kolejowej o europejskim standardzie rozstawu toréw (1435 mm) miedzy Mariampolem a Tallinnem, przez Kowno i Ryge, na
podstawie odgornej strategii transportowej obejmujacej wszystkie trzy kraje battyckie oraz ogélnoeuropejskich przestanek
budowy linii kolejowej.

Celem tego projektu jest dostarczenie kompleksowej podstawy do decyzji w sprawie budowy nowej linii kolejowej o rozstawie
toréw 1435 mm. Badanie koncentruje sie na szczegdtowej, ilosciowej analizie roznych zagadnien wyodrebnionych do dalszego
zbadania w ,Studium wykonalnosci potaczenia Rail Baltica” ze stycznia 2007 roku, finansowanego przez Dyrekcje Generalng ds.
Polityki Regionalnej.

Ostatecznym celem badania jest przedstawienie kompletnego i uzasadnionego obrazu sytuacji dla wtadz trzech krajéw
battyckich oraz UE, o ile projekt wydaje sie realny na tyle, by uzasadniat bardziej szczeg6towa analize na odpowiednich
szczeblach krajowych oraz zawierat propozycje mozliwego okresu wykonania dalszych badan na szczeblu krajowym.

Projekt Rail Baltica ma zapewni¢ bezpieczne, szybkie potaczenia wysokiej jakosci miedzy krajami battyckimi a najwazniejszymi
osrodkami gospodarczymi, administracyjnymi i kulturalnymi Europy Zachodniej. Interoperacyjno$¢ miedzy polska i niemiecka siecig,
kolejowa o rozstawie torow 1435 mm stanowi istotny aspekt catego projektu, poniewaz ruch miedzynarodowy w kierunkach pétnoc-
potudnie przy obecnym rozstawie torow w panstwach baittyckich wynoszacym 1520 mm jest bardzo niesprawny i nieefektywny.

Zanim udato sie okresli¢ i zanalizowa¢ preferowana trase linii, istotne bylo zrozumienie sytuacji gospodarczej krajow battyckich,
poziomoéw obecnie swiadczonych ustug transportowych oraz rozmaitych przeszkéd wplywajacych na wybor trasy. Na podstawie
tych informacji sporzadzono ocene przewidywanej klienteli linii, zaréwno w transporcie pasazerskim, jak i towarowym, oraz
potencjalnych przychodéw. Na podstawie wstepnej oceny jakosciowej rozmaitych proponowanych wariantéw udato sie
wyodrebni¢ preferowana trase linii, ktérg nastepnie poddano analizie kosztéw i korzysci, aby okresli¢ jej rzeczywistg rentownosé.

Zagadnienie interoperacyjnego korytarza potnoc-potudnie taczacego kraje baltyckie (Litwe, totwe i Estonie) z Polskg oraz siecig
kolejowg UE moze by¢ postrzegane jako kluczowe z perspektywy rozwoju transportu kolejowego w regionie. Pomyst Rail Baltica
pojawit sie po raz pierwszy w roku 1994 we wspdélnym dokumencie politycznym pt. ,\Wizja i strategie wokot Morza Battyckiego na
2010 rok” jako wazny element planowania przestrzennego w regionie Morza Baltyckiego.

Kraje battyckie byly historycznie powigzane pod wzgledem transportu za sprawg osi wschdd-zachdéd, co znajduje
odzwierciedlenie w obecnym ruchu kolejowym. W kategoriach fizycznych swiadczenie ustug transportu kolejowego odbywa sie w
systemie toréw o rozstawie 1520 mm, co sprawia, ze potaczenie tego ruchu z siecig polska jest utrudnione i kosztowne.

W istocie battycki system kolejowy jest niekompatybilny ze standardami kontynentu europejskiego. Do czasu przystgpienia
Estonii, Lotwy i Litwy do Unii Europejskiej kwestia ta nie byta postrzegana jako priorytetowa. Obecnie w Unii Europejskiej istnieje
petna zgoda co do tego, ze te 3 panstwa musza zosta¢ w petni zintegrowane z szerszym systemem transportu kolejowego.

W pazdzierniku 2001 roku Komisja Europejska rozpoczeta przeglad wytycznych TEN-T. W kwietniu 2004 roku zaowocowat on
przyjeciem przez Parlament Europejski i Rade decyzji nr 884/2004/WE zmieniajacej wspolnotowe wytyczne dotyczace rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej. W decyzji tej poswiecono szczegolng uwage rozwojowi ponadkrajowych projektéw
infrastruktury stanowigcych odpowiedz na zwiekszenie intensywnosci ruchu miedzynarodowego oraz wspieraniu spdjnosci z UE,
zwlaszcza na odcinakach paneuropejskich korytarzy potozonych na obszarach nowych panstw cztonkowskich, jak réwniez
koncepciji ,autostrad morskich”. W decyzji tej 0$ Rail Baltica Warszawa-Kowno-Ryga-Tallinn zostata okreslona jako projekt
priorytetowy nr 27, z nastepujacym harmonogramem wykonania:

i) Warszawa — Kowno (2010)
i) Kowno — Ryga (2014)
iii) Ryga — Tallinn (2016)

W dniu 15 wrzesnia 2003 roku grupa koordynacyjna ds. Rail Baltica (z reprezentantami Polski, Litwy, Lotwy i Estonii) uzgodnita
kluczowe aspekty do rozwazenia w toku przysztych badan nad inwestycjg Rail Baltica. Nastepnie w dniu 27 marca 2006 roku
ministrowie transportu czterech krajéw objetych projektem oraz Finlandii podpisali list intencyjny w sprawie realizacji Rail Baltica.
W tym czasie, w okresie od listopada 2005 do grudnia 2006 Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej Komisji Europejskiej
przeprowadzita studium strategiczne dotyczace linii kolejowej Rail Baltica. W sprawozdaniu koncowym opublikowanym w styczniu
2007 roku stwierdzono, ze zaden z wyodrebnionych wariantéw nie ma istotnej przewagi pod wzgledem gospodarczym.

W ostatnim czasie, w dniu 8 czerwca 2010 roku podczas konferencji w Saragossie (Hiszpania) zatytutowanej ,Dni TEN-T 2010:
transeuropejskie sieci transportowe” przedstawiciele ministerstw transportu Polski, Litwy, Lotwy, Estonii i Finlandii podpisali



protokét wyrazajacy wole polityczng kontynuacji wdrazania projektu Rail Baltica. Ponadto plany rozwoju Rail Baltica poddano
ocenie w kontekscie dokumentu pt. ,Biata ksiega — plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” z 28 marca 2011 roku.

Rozwoj Rail Baltica jest zgodny z krajowymi strategiami planowania wszystkich trzech krajéw baltyckich pod wzgledem ulepszenia
krajowych sieci transportu, stad tez przyczyni sie do wzrostu gospodarczego. Ponadto jeden z najistotniejszych czynnikéw w planowaniu
krajowym i miedzynarodowym dotyczy zapewnienia dostatecznie wysokiego standardu infrastruktury transportowej, tak aby odpowiadat
potrzebom obronnosci i bezpieczenstwa panstw cztonkowskich o réznych strukturach organizacyjnych. Trzy kraje baltyckie zaliczaja sie
do 27 panstw tworzacych Unie Europejska. Sa réwniez cztonkami organizacji NATO, ktérej misja o charakterze politycznym polega na
wspotdzieleniu demokratycznych wartosci oraz wspétpracy w sferze obronnosci przez 28 krajow cztonkowskich. NATO wyznaje zasade
pokojowego rozwigzywania sporéw, lecz na wypadek gdyby zabiegi dyplomatyczne nie przyniosty skutku, posiada potencjat militarny
potrzebny do podejmowania operacji zarzadzania kryzysem. W najgorszym scenariuszu szybki, bezposredni szlak kolejowy tgczacy kraje
baltyckie z Europa Srodkowa utatwi szybkie przemieszczanie sprzetu wojskowego w wymagane lokalizacje. Coraz czesciej sprzet
wojskowy jest przewozony w kontenerach, a intermodalne terminale umozliwiajg jego sprawny transport.

11 KONTEKST GOSPODARCZY | SEKTOROWY

Kluczowe czynniki badane podczas okreslania kontekstu makroekonomicznego i sektorowego to liczba ludnosci, produkt krajowy
brutto (PKB), warto$¢ dodana brutto (WDB) oraz przeptyw w handlu i przeptyw towaréw.

W trzech krajach baltyckich i na otaczajgcym ich terytorium liczba ludnos$ci ogélnie maleje. Wyjatek stanowi Finlandia, gdzie
wystepuje niewielki $redni wzrost rzedu 0,2% w okresie objetym badaniem. Dane stuzace do okreslenia tendencji pozyskane
byly z wielu zrédet. Oprécz ogéinego spadku liczby ludnosci wystepuje réwniez zjawisko starzenia sie populacji. W roku 2025
w okoto potowie krajéw regionu $rednia wieku w krajach battyckich bedzie o ponad 10 lat wyzsza niz obecnie. Liczba ludnosci
w trzech krajach battyckich jest niewielka, a spory odsetek catkowitej liczby ludnosci mieszka we wzglednie malej liczbie miast.
Przyktadowo w Estonii jest zaledwie 7 miast o liczbie ludnosci powyzej 20 000 mieszkancow.

PKB to miedzynarodowo uznawany wskaznik wykorzystywany w analizie i prognozowaniu wynikdw gospodarczych oraz wzrostu
gospodarczego. Przy prognozowaniu wzrostu PKB postuzono sie srednig danych uzyskanych z r6znych zrodet takich jak MFW
oraz Eurostat. Prognozowany wzrost PKB w Estonii, na Lotwie i Litwie wynosi odpowiednio 2,4%, 2,2% oraz 2,2%. Wartosci te
sg typowe dla wszystkich panstw, ktére majg by¢ obstugiwane przez Rail Baltica.

Warto$¢ dodana brutto (WDB) to wskaznik wartosci towar6éw i ustug wytworzonych w gospodarce, powigzany z PKB w nastepujacy
sposéb: WDB + podatki od produktéw — subsydia do produktéw = PKB

Srednia warto$¢ wzrostu WDB w Estonii, na totwie i Litwie wynosi odpowiednio 2,6%, 2,2% oraz 2,2%. Podczas modelowania
popytu na przewozy pasazerskie postuzono sie WDB, jako ze wskaznik ten pozwala na uwzglednienie regionalnych réznic
wzrostu, a historyczne dane o WDB sg dostepne na poziomie NUTS 3. Te dane historyczne zestawiono z prognozami wzrostu
PKB, aby uzyskac¢ prognozy wzrostu WDB na poziomie NUTS 3.

Kluczem do sukcesu Rail Baltica jest moznos¢ przejecia znacznego odsetka miedzynarodowego handlu pomiedzy krajami
battyckimi a krajami sgsiednimi, w szczegoélnosci odsetka catosci przeptywu handlowego w kierunkach pétnoc/potudnie. Zbadano
wielkie przeptywy towarow (ponad 300 000 ton), ktére zostaty wyszczegoélnione ponizej:

Tabela 1 — Wielkie przeptywy towaréw w krajach baltyckich

Pochodzenie - przeznaczenie Towar v tysi acach ton metrycznych (2008)
Finlandia — Niemcy Papier 2549
totwa — Finlandia Produkty drzewne 1257
Finlandia — Polska Paliwa i oleje mineralne 1149
Finlandia — Niemcy Produkty drzewne 1084
Litwa — Lotwa Paliwa i oleje mineralne 825
Litwa — Estonia Paliwa i oleje mineralne 599
Litwa — Finlandia Produkty drzewne 411
Finlandia — Polska Papier 404
Niemcy — Finlandia Zelazo i stal 404
Finlandia — Niemcy Paliwa i oleje mineralne 347
totwa — Niemcy Produkty drzewne 325
Polska — Litwa Zywnosé 305




Przy prognozowaniu przysztego popytu na przewozy towarowe przyjeto podejscie zachowawcze. W istocie od czasu
przygotowania modelu przewozu towarowego pewna liczba czynnikéw, z ktérych cze$é byta spodziewana, wptyneta na poprawe
perspektyw przewozu towarowego, zwazywszy na wtasciwg infrastrukture i uwarunkowania rynkowe:

1) ciggly wzrost swiatowych cen paliwa;

2) konkurencja — ktérej ksztat zaczyna sie zmienia¢ w krajach battyckich;

3) ponowny wzrost na rynku kontenerowym;

4) polityka UE propaguje przechodzenie na bardziej zréwnowazone $rodki transportu, jak stwierdzono w Biatej Ksiedze KE
zatytutowanej ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu”.

Obok globalnych czynnikéw gospodarczych, przed przystgpieniem do prognozowania poziomow klienteli Rail Baltica nalezy
zapoznac sie z istniejgcq podazg ustug transportowych oraz poziomem biezacego popytu.

Ustugi miedzynarodowego kolejowego przewozu pasazerskiego w krajach battyckich sg stabo rozwiniete i cho¢ istnieje pewna
liczba obstugiwanych gtéwnych linii wewnetrznych, przewozy te ogélnie postrzegane sa jako zbyt rzadkie i powolne. Ustugi te sg
jednak wzglednie tanie i oferujg przyzwoitg jakosé. Co sie tyczy przewozu towarowego, istnieje rozwinieta sie¢ w kierunkach
wschdéd/zachdd, lecz brakuje konkurencyjnej sieci w kierunkach pétnoc/potudnie.

Niedostatek ustug kolejowego przewozu pasazerskiego w potaczeniu z rozwinieta siecig drég doprowadzit do rozwoju sieci
przewozow autobusowych przyzwoitej jakosci, oferujacej zaréwno ustugi krajowe, jak i miedzynarodowe, cieszace sie duzg
popularnoscia, zwlaszcza na krotkich trasach. Na dtuzszych trasach coraz popularniejszy staje sie transport lotniczy, cho¢ wigze
sie ze znacznie wyzszym kosztem.

Podstawowe warianty przewozu towarowego w kierunkach pétnoc/potudnie to transport drogowy i morski.

Oceniajac obecny popyt na ustugi przewozu pasazerskiego i towarowego, skorzystano z licznych zrédet danych, w tym danych
urzedow statystycznych poszczegdélnych panstw cztonkowskich, Estonskiego Urzedu Nadzoru Technicznego, totewskiego LDZ,
kolei litewskich JSC, Eurostatu itp.

Obecny popyt na ustugi przewozu pasazerskiego pokazuje, ze popyt na przew6z pasazerski jest ogdlnie niski na trasach
transgranicznych, np. 2270 oso6b dziennie podrézujgacych z Tallinna do Rygi, z czego 81% podrézuje transportem drogowym
(samochody lub autobusy). Na trasach wewnatrzkrajowych popyt na przewozy pasazerskie na niektérych odcinkach mozna
okresli¢ jako umiarkowany, np. z Rygi do Jetgawy, lecz 80% udziatu w rynku ma transport drogowy. Ogolnie rzecz ujmujac,
mozna stwierdzi¢, ze preferowanym srodkiem podrézy na krétszych trasach jest transport drogowy, lecz na dtuzszych trasach
zmienia sie to na korzy$¢ transportu lotniczego, np. na trasie z Tallinna do Warszawy 76% podrézy odbywa sie droga lotnicza.
Obecny popyt na przewdz towarowy mozna ujgé w trzech kategoriach dotyczacych przeptywu tadunkéw nie luzem. Istnieje ruch
tranzytowy z Europy Srodkowej i regionu Petersburga, wywoz z krajow battyckich towaréw, takich jak produkty drzewne i papierowe,
zywnos$¢, napoje itp. oraz ruch wewnatrz krajow battyckich. W pierwszej kategorii wymagany jest wysoki poziom ustug, niezawodnos¢,
nowoczesna flota transportowa oraz istotny jest czas przejazdu. Druga kategoria przewozu odbywa sie obecnie gtdwnie transportem
drogowym i w tej kategorii przejscie na nowe ustugi kolejowe uwaza sie za najbardziej prawdopodobne. Oprocz przewozu tadunkéw nie
luzem odbywa sie réwniez przew6z tadunkéw luzem, w obszarze do przejecia przez Rail Baltica.

Jezeli chodzi o wielko$¢ wyrazong w tonach, wedtug popytu w 2008 roku przeptyw wynosi 20,6 milionéw ton tadunkéw luzem oraz
15,2 milionéw ton tadunkéw nie luzem. W obu przypadkach odsetek tadunkéw przewozonych kolejg byt bardzo niski, zaledwie 11%
tadunkdw luzem i 4% tadunkéw nie luzem. Pozostata cze$¢ rozktada sie mniej wiecej po 50% na transport drogowy i morski.

Aby oszacowac klientele przewozow pasazerskich oraz towarowych nowa linig Rail Baltica, skonstruowano dwa odrebne modele. Przy
prognozowaniu przysztego ruchu pasazerskiego nalezy przyja¢ pewng elastyczno$¢ w powszechnych metodach prognozowania zmian
popytu na przewdz kolejg ze wzgledu na zmiany w $wiadczeniu ustug lub cenach. Takie podejscie moze stanowi¢ uzyteczny punkt
wyjscia, jesli istniejg ustugi przewozu kolejowego oraz moze ograniczy¢ potrzebe bardziej ztozonego modelowania transportu. Jednak
w krajach baltyckich transgraniczne ustugi przewozu kolejowego istniejg jedynie w bardzo ograniczonym zakresie, co oznacza, ze
obecnie nie istnieje popyt na przewdz kolejowy, ktdry stanowitby punkt wyj$cia do prognozowania. Wewnetrznie, mimo ze w kazdym
kraju istniejg ustugi przewozu kolejowego, proponowana ustuga szybkiej kolei Rail Baltica prawdopodobnie przyniesie duzg zmiane
poziomu ustug, co oznacza, ze proste podejscie z zachowaniem elastycznosci dostarczy jedynie czesciowej odpowiedzi.

W rezultacie opracowano pakiet modelowy odzwierciedlajacy zaréwno istniejacy bazowy popyt roczny z podziatem na rézne $rodki
transportu, jak i uogdlnione koszty (w kategoriach czasu oczekiwania, czasu podrézy, optat i kosztow eksploatacji pojazdéw) podrézy tymi
srodkami transportu. W oparciu o te roczne koszty bazowe opracowano model wyboru srodka transportu i wyskalowano go tak, aby
odzwierciedlat podziat na poszczegdine srodki transportu w obecnych przeptywach. Owa baza modelowa wraz z szacunkami wzrostu
intensywnosci podrézy dostarcza narzedzia do oceny, jak udziaty wszystkich poszczeg6lnych srodkdw transportu beda sie zmieniac

w przysziosci, kiedy Rail Baltica stanie sie kolejnym wariantem do wyboru przez podrézujacych. Najistotniejsza zaletg takiego podejscia
jest to, ze prognozy dotyczace klienteli Rail Baltica wywodzg sie nie z bardzo matej liczby obecnych podrézy miedzynarodowych, lecz

z wyliczenia odsetka obecnych podrézy koleja, droga powietrzng, autobusem i samochodem, ktére przejmie Rail Baltica.



Dla przewozu towarowego stworzono model bedacy modelem wyboru $rodka transportu, obejmujacy ruch drogowy, kolejowy

i morski. Model ten posiada dwa réwnolegte nurty; popyt i podziat na $rodki transportu. Przy uwzglednieniu wszystkich srodkow
transportu i obliczeniu podziatu na poszczegoélne srodki na podstawie uogélnionych kosztéw model ten pomoze oszacowac
przyszly potencjat przejscia z obecnego przewozu drogowego, kolejowego i morskiego na przewoz linig Rail Baltica.

W modelu popyt bazowy dzieli sie na tadunki towaréw luzem i nie luzem. Wzrost popytu prognozowano przy uzyciu prognoz
wzrostu PKB oraz osobnych prognoz dla przemystu drzewnego, w stosownych przypadkach. Zmiany przysztych kosztow
oszacowano, postugujac sie wzrostem kosztéw paliwa, pracy i innych kosztow.

W modelu przewozu towarowego jako rok bazowy przyjeto rok 2008. W roku 2009 z uwagi na ogoélnoswiatowa recesje nastapity
drastyczne zmiany przewozonych wielkosci w wiekszosci miejsc pochodzenia/przeznaczenia na trasach pétnoc/potudnie.

W sprawozdaniu grup dyskusyjnych pt. ,,Przysztosé transportu” opublikowanym 20 lutego 2009 roku stwierdzono, ze popyt ha transport
jest cisle powigzany ze wzrostem gospodarczym. W czasach spowolnienia gospodarczego dochodzi o nagtego spadku popytu na
transport, jednakowoz ponowny jego wzrost nastepuje szybciej niz w pozostatych sektorach gospodarki. Reakcje podczas poprzednich
okresow recesji wyraznie potwierdzaja te sprezysto$é popytu na transport. W czasach ozywienia gospodarczego wzrost w sektorze
transportu towarowego nastepuje szybciej niz wzrost ogélnego PKB. Po czesci da sie to wyttumaczy¢ szybszym wzrostem w handlu
miedzynarodowym. Na podstawie takiego rozumowania postanowiono przyjac¢ rok 2008 za rok bazowy, jako ze jest prawdopodobnie
bardziej reprezentatywny pod wzgledem wielkosci diugookresowych niz dane za rok 2009.

1.2 PRZESZKODY GOSPODARCZE, SRODOWISKOWE, REGULACYJNE | TECHNICZNE

Przeszkody gospodarcze. Dlug publiczny w krajach battyckich stanowi istotng przeszkode gospodarcza w rozwoju projektu Rail
Baltica, jako ze sytuacja budzetowa panstwa wplynie na decyzje w sprawie przyznania wymaganego minimalnego 15-
procentowego wspétfinansowania przez wtadze kazdego z krajow battyckich. Ponadto kazdy z krajéw battyckich wcigz boryka sie
z trudnosciami, ktore wigza sie z ryzykiem dla waluty i kurséw wymiany. W styczniu 2011 roku Estonia wstapita do strefy euro;
Litwa i Lotwa planujg do niej wstgpi¢ w 2015 roku. Niemniej jednak przystapienie Litwy i Lotwy jest wcigz niepewne i zalezy od
rozwoju gospodarczego tych panstw.

Obecnie nie istnieje zaden fundusz UE, ktory umozliwiatby legalne wsparcie wszystkich krajow interesariuszy tacznie (Lotwa,
Estonia i Litwa, jak réwniez kraje sgsiadujgce z krajami battyckimi — Finlandia, Rosja, Biatorus i Polska) bez miedzynarodowego
porozumienia o wspétpracy z wyodrebnionym w nim liderem. Artykut 4 rozporzadzenia (WE) nr 680/2007 okresla ogdlne zasady
przyznawania pomocy finansowej UE na projekty transeuropejskie. Wnioski o pomoc finansowag UE sg przedktadane Komis;ji
przez jedno lub kilka panstw czionkowskich lub, za zgodg zainteresowanych panstw cztonkowskich, przez organizacje
miedzynarodowe, wspolne przedsiebiorstwa lub publiczne lub prywatne przedsiebiorstwa lub podmioty.

Zwykta praktyka przy projektach dotyczacych infrastruktury (finansowanych przez fundusze strukturalne UE — EFRR) jest nastepujaca:

1) wszystkie zaangazowane kraje wyznaczajg lidera (ktbrego mozna uzna¢ za koncowego beneficjenta), ktéry jest
odpowiedzialny za ztozenie wniosku oraz ogolne zarzadzanie catym projektem, oraz realizuje projekt w swoim kraju;

2) partnerzy powotujg grupe sterujacg programu oraz zintegrowang organizacje programowa, ktora dziata jako zesp6t
zarzadzajacy projektem w imieniu lidera;

3) zintegrowana organizacja programowa moze przygotowa¢ umowe o dotacje, lecz musi ona zosta¢ podpisana przez lidera
badz wszystkich partnerow, ktérych mozna uznaé za koncowych beneficjentow.

Ponadto nalezy podkresli¢, ze obecnie istniejg jedynie przewidywania dotyczace przydziatu wspoifinansowania UE na lata 2014-2020
oraz zarzadzania nim, jak rowniez struktury unijnych programéw finansowania. Dostepne informacje o kolejnym okresie finansowym UE
sg niespadjne i wcigz niezbyt wiarygodne. Jednakowoz niepewnos¢ co do przydziatu funduszy na kolejny okres finansowy 2014-2020
moze zosta¢ wykorzystana w interesie Rail Baltica. Dzieki zwiekszeniu $wiadomosci koniecznosci powstania Rail Baltica srodki
finansowe na infrastrukture krajow baltyckich moga zosta¢ przyznane na najkorzystniejszych warunkach.

Przeszkody $rodowiskowe. Zbadano cztery podstawowe domeny przeszkdd srodowiskowych: hatas, emisje, obszary chronione
i cele zrébwnowazenia.

Dyrektywa nr 2001/16/WE w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych przewiduje limity
hatasu powodowanego przez tabor kolejowy w nastepujacych kategoriach: hatas podczas postoju, hatas podczas ruszania, hatas
podczas przejazdu i hatas we wnetrzu. Obecnie w szczegdlnym przypadku Estonii, Lotwy i Litwy nie trzeba spetnia¢ tych limitéw
hatasu, jako ze w tych trzech krajach podjeto szereg $rodkéw majgcych doprowadzi¢ do przegladu TSI. Do czasu powstania linii
zostang ustanowione obligatoryjne limity hatasu. Wartosci graniczne hatasu mierzone na fasadach budynkéw sg r6zne w Estonii,
na totwie i na Litwie. Ogdlnie poziomy te mieszcza sie w zakresie od 35 dBa dla obszaréw mieszkalnych i obszaréw o znaczeniu
krytycznym w nocy do 50 dBA w dzien.



Limity emisji ustalone zostaty na podstawie wymogow dyrektywy 2004/26/WE ze zmianami wprowadzonymi Sprostowaniem do
dyrektywy 2004/26/WE z dnia 25 czerwca 2004 roku. Sg wyrazone zaréwno dla silnikdw lokomotyw, jak i wagonéw
samobieznych i obejmuja kryteria emisji tlenku wegla, sumy emisji weglowodordw i tlenkdéw azotu oraz czastek statych.

W krajach battyckich istnieje wiele obszaréw objetych siecig Natura 2000. Natura 2000 stanowi gtéwna czes¢ unijnej polityki dotyczacej
Srodowiska naturalnego i réznorodnosci biologicznej. Jest to ogoélnoeuropejska sie¢ obszaréw ochrony przyrody ustanowiona na mocy
dyrektywy siedliskowej z 1992 roku. Celem tej sieci jest zapewnienie zachowania w perspektywie dtugoterminowej najcenniejszych
oraz zagrozonych gatunkow i siedlisk europejskich. Obejmuje ona specjalne obszary ochrony siedlisk wyznaczone przez panstwa
cztonkowskie na mocy dyrektywy siedliskowej oraz obszary specjalnej ochrony ptakéw wyznaczone na mocy dyrektywy ptasiej z

1979 roku. llekro¢ to mozliwe, w planowaniu wariantéw przebiegu linii nalezy tych obszaréw unikac.

Wszystkie trzy kraje posiadajg dtugoterminowe strategie ustanawiajace ogoélne cele zrownowazonego rozwoju. Dokumenty te sg
zgodne z unijng strategia zréwnowazonego rozwoju i stuzg osigganiu unijnych celéw zréwnowazenia na szczeblu krajowym.

Przeszkody regulacyjne. Do najistotniejszych przeszkdd dotyczacych Rail Baltica zaliczajg sie biurokracja planowania na
szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym, procedura wywtaszczeniowa gruntéw oraz ustalanie optat za ustugi przewozu
towarowego i pasazerskiego.

Czas, jaki zajmuje ukonczenie procedury planowania jest we wszystkich trzech krajach rézny, a w najgorszym przypadku moze
wynosi¢ nawet ponad siedem lat. W niektdrych krajach europejskich zakwalifikowanie projektu jako lezacego w ,interesie
narodowym” pozwala na skrécenie procedury planowania, lecz nie dotyczy to krajow battyckich.

We wszystkich trzech krajach procedure wywtaszczania gruntéw moze wszcza¢ jedynie organ panstwa, badz w okreslonych
okolicznosciach gminy. Procedura moze rozpoczac¢ sie po zatwierdzeniu planéw uzasadniajgcych zapotrzebowanie na dane
grunty. Kazde z panstw posiada szczego6towo okreslong procedure wywtaszczeniowg i cho¢ nie przewidziano tacznego czasu jej
trwania, na podstawie danych historycznych mozna stwierdzi¢, ze w Estonii procedura ta moze zaja¢ 2-2,5 roku.

Procedura ustalania optat za przew6z towarowy i pasazerski rozni sie w tych trzech panstwach cztonkowskich. Jako ze istniejace
rozwigzania polityczne i unormowania funkcjonujg w oparciu o istniejaca infrastrukture kolejowg oraz istniejace procedury
operacyjne i konserwacyjne, zdecydowano sie na przyjecie uogélnionego podejscia do optat infrastrukturalnych, opartego
bardziej na standardach unijnych niz lokalnych metodach naliczania.

Przeszkody techniczne. Linia Rail Baltica zostanie zbudowana wedtug najnowszych technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI).
Podstawowe parametry systemu opracowano na podstawie nowej gtéwnej linii TEN-T funkcjonujacej jako linia o0 ruchu mieszanym.

Najistotniejsze parametry TSI to:
Kategoria linii IV-M
Rozstaw konstrukcji GC
Maksymalny nacisk osi 25 ton
Maksymalna pr edko $¢ na linii 240 km/h
(predkos¢ przyjeta przy projektowaniu uktadu/geometrii toru)
Maksymalna diugo $¢€ sktadu 750 m

Jako ze sukcesu linii Rail Baltica upatruje sie w $wiadczeniu mieszanych ustug przewozu towarowego i pasazerskiego na linii,
zaleca sie raczej ustuge szybkiej kolei konwencjonalnej anizeli ustuge kolei wysokich predkosci. Pociggi HSR, aby mogty
poruszac sie z wysokimi predkosciami, musza by¢ o wiele mocniejsze niz pociagi konwencjonalne. Aby utrzymac¢ ich najwyzsze
predkosci, linie, po ktorych sie poruszajg, musza by¢ budowane z mozliwie jak najmniejsza liczbg zakretow — a tam, gdzie
zakretow nie da sie uniknaé¢, nalezy zastosowac wieksze tuki zmiany kierunku. Odlegtosci hamowania takze muszg by¢ wieksze,
aby umozliwi¢ pociggom bezpieczne wytracenie predkosci, tolerancje konstrukcji torowych muszg by¢ zachowanie z o wiele
wieksza doktadnoscia, a wszystko to znacznie zwieksza koszty budowy i utrzymania.



Tabela 2 — Poréwnanie parametrow projektowych (kolej konwencjonalna a kolej HSR)

Kolej Kolej wysokich
konwencjonalna predkosci (HSR)

Predkos¢ maksymalna (km/h) 200 400

Moc zainstalowana (MW) 4 20
Maksymalny stopien nachylenia 1 3

(%)

Minimalny promien skretu (m) 1800 7200
Srednia odlegto$¢ hamowania (m) 2000 5500

(Uwaga: te dane liczbowe majg charakter poglgdowy i zostaly oparte na typowych parametrach projektowych wytgcznie do celéw poréwnawczych)

Ponadto konstrukcje pociggéw oraz stacji je obstugujacych musza réwniez posiada¢ odmienng charakterystyke. Stacje kolei
wysokich predkosci bardziej przypominajg terminale lotnicze anizeli stacje kolei konwencjonalnej, co nie jest konieczne

w kontekscie Rail Baltica, majac ha uwadze szacowane obcigzenie ruchem pasazerskim wedtug obliczeh i zatwierdzeh na
podstawie analiz czasu przejazdu w modelach popytu na przewéz pasazerski ujetych w tym badaniu.

Oceniono trzy rézne scenariusze realizacji infrastruktury — niezalezna linia o rozstawie torow 1435 mm (nowy ukfad), linia o rozstawie torow
1435 mm przylegta do istniejacej linii o rozstawie toréw 1520 mm (istniejacy uktad) oraz linia o podwaéjnym rozstawie toréw 1435/1520 mm.
Przeszkody techniczne okreslono dla infrastruktury kolejowej, obiektdw i konstrukciji, sygnalizacji i telekomunikacii, elektryfikacii, fatwosci
utrzymania oraz taboru. Kazdy z rozpatrywanych wariantow obejmuje rézne kombinacje scenariuszy budowy infrastruktury
przedstawionych ponizej. Scenariusz budowy linii 0 podwojnym rozstawie z uwagi na przeszkody techniczne zwigzane z projektowaniem
takich uktadéw nalezy uznaé¢ za najbardziej niekorzystny, rozwazany tylko w obszarach miejskich, gdzie inne warianty sg niewykonalne.

Rysunek 1 — Scenariusze wdrozeniowe infrastruktury
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13 WYODREBNIENIE WARIANTOW

Przy okreslaniu obszardw, ktore nalezy ominag, ilekro¢ to mozliwe, takich jak obszary objete siecig Natura 2000, oraz obszaréw
stymulujacych popyt, takich jak najwieksze miasta, wstepnie wyznaczono 20 odcinkéw mozliwych tras. W procesie tym pojawita
sie rdwniez sugestia, aby geografie miedzy najwazniejszymi miejscami przeznaczenia okreslonymi w zakresie zadan

i obowigzkow rozbi¢ na dwa segmenty. Wyodrebniono cztery odcinki: 1) Tallinn — Parnawa/Tartu, 2) Parnawa/Tartu — Ryga, 3)
Ryga — Radziwiliszki/Poniewiez oraz 4) Radziwiliszki/Poniewiez do granicy litewskiej przez Kowno. Rozpatrujac nowy uktad
trasy, postarano sie, na ile mozliwe, oming¢ obszary zamieszkate, aby zminimalizowa¢ wptyw srodowiskowy.

Przy uwzglednieniu rozmaitych przeszkéd technicznych i Srodowiskowych wyodrebniono cztery podstawowe warianty. Podczas
oceny czasu przejazdu i Srednich predkosci, zwtaszcza przy ukladzie linii przylegtym do istniejgcych tras, wzieto pod uwage
rézne przeszkody wplywajace na predkos¢ istniejacych linii, i ilekro¢ uznano, ze nie da sie tego tatwo zanegowag, przyjeto
podobne predkosci dla nowej trasy. Nalezycie uwzgledniono czasy postoju na stacjach, przyspieszanie i hamowanie.

Tabela 3 — Por6éwnanie odlegtosci, czasoéw przejazdu i $rednich predkosci podstawowych wariantow

PRZEWOZ PASAZERSKI / TOWAROWY
Odlegtos¢ Czas przejazdu Srednia predkosé
(km) (godz.) (km/h)
(godz_min)
| wariant 1 |G 4.13/10.38
Granica LT — Kowno — Poniewiez — Ryga — Parnawa 701/708 (4 godz. 8 min/10 170/68
— Tallinn godz. 23 min)
Wariant 2 | Istniejacy ukiad 6.14/11.56
Granica LT — Kowno — Jelgawa — Ryga — Parnawa — 788/804 (6 godz. 8 min/11 128/70
Tallinn godz. 34 min)
Wariant 3 | Nowy uktad 4.81/11.17
Granica LT — Kowno — Poniewiez — Ryga — Valmiera 791/792 (4 godz. 49 165/71
— Tartu - Tallinn min/11godz. 10 min)
| wariant 4 [IGIGIA0UKIaGI 6.74/11.88
Granica LT — Kowno — Jelgawa — Ryga — Valmiera — 858/859 (6 godz. 8 min /11 127/72
Tartu - Tallinn godz. 34 min)

(Uwaga: réznice odlegtosci miedzy przewozem pasazerskim a towarowym wynikajg z réznych lokalizacji stacji pasazerskich i terminali/obiektow
towarowych)



Rysunek 2 — Warianty tras
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Wariant 1 — trasa czerwona

Uktad ten wybrano i zaprojektowano jako najbardziej bezposrednig i najkrétsza trase z punktu korytarza wysunietego najdalej na
potudnie do punktu korytarza wysunietego najdalej na p6tnoc.

Wariant 2 — trasa pomara nAczowa

Uktad ten wybrano i zaprojektowano jako najbardziej bezposrednig istniejaca trase kolejowa z punktu korytarza wysunietego
najdalej na potudnie do punktu korytarza wysunietego najdalej na pétnoc.

Wariant 3 — trasa 2o6tta

Uktad ten wybrano, aby sprawdzi¢ i zmaksymalizowac¢ potencjalny popyt na ustugi przewozu pasazerskiego, za sprawg
przejazdu przez najwiekszg liczbe najwiekszych skupisk ludnosci.

Wariant 4 — trasa zielona

Uktad ten wybrano i zaprojektowano, aby wykorzysta¢ WSZYSTKIE istniejgce trasy z punktu korytarza wysunietego najdalej na
potudnie do punktu korytarza wysunietego najdalej na p6tnoc.

Rysunek 3 — Poréwnanie odlegtosci/czasu przejazdu pasazerskiego z dotychczasowym scenariuszem postepowania (BAU) oraz
istniejaca ustuga.

Red =728 km Orange = 815 km Yellow = 818 km Green =885 km BAU =885 km EXISTING =885 km
P =4.13 hours (170) P =6.14 hours (128) P =4.81 hours (165) P =6.74 hours (127) P =7.86 hours (109) P =10.64 hours (81)
F =10.38 hours (68) F =11.56 hours (70) F=11.17 hours (71) F=11.88 hours (72) F =13.26 hours (65) F =16.02 hours (54)

@ Talinn Tallinn Tallinn Tallinn . Tallinn . Tallinn
140km 178km
81hrs 150 km 89hrs 190 km 190 km
1.16hrs l.4hrs 1.79hrs 190 km
@ Pamnu Tartu 213hrs
Parnu Tartu
200km 134km
Tartu
1.08hrs - -82hrs 134km . .
. m
@ riga 156 hrs ’ 82hrs 134km Tartu
Valmiera Valmiera 1.17hrs
160 km 120km
Riga 124km Valmiera 134km
88 hrs 9 75hrs 1.04hrs 1.35hrs
42km . 124km
@ Panevezys 35hrs Riga 1.09hrs
105km Jelgava 160km Riga ) . Valmiera
49hrs 88hrs 42km O Rriga
94km .35hrs
65hrs 42km 124km
. Kaunas . Panevezys Jelgava 50 hrs 1.24hrs
105 km
Sauliai 49h 94km )
s 65hrs @ sgava © Riga
148km
93hrs Kaunas Sauliai o4km 42km
Warsaw 53hrs
.83hrs
Kaunas 148km
93hrs O sauiai @ elgava
Warsaw Kaunas 148Kkm
1.29hrs 94 km
Warsaw 1.18 hrs
. Kaunas
@ sauvliai
Warsaw
148km
1.48hrs
Warsaw

Kaunas
Warsaw

(Uwaga: catkowity czas przejazdu podany u goéry rysunku obejmuje czas postoju na stacjach na catej trasie. Czasy podane miedzy stacjami
obejmujg jedynie czas jazdy)
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W ramach analizy r6znych wariantéw konieczne jest ich poréwnanie z okreslonym wariantem dotychczasowego scenariusza
postepowania. Jezeli chodzi o kolej, dotychczasowy scenariusz postepowania obejmuje niezbedna modernizacje istniejgcej trasy
miedzy Mariampolem a Tallinnem, aby utrzymacé predkos$¢ 120 km/h tam, gdzie jest to praktycznie mozliwe. Ponadto
wyszczegolniono réwniez inne szczegdlne ulepszenia drogowe i kolejowe.

Popyt na przewéz pasa zerski

Aby méc oceni¢ potencjalny popyt na przewéz pasazerski na kazdej z tras, nalezato przyjaé zalozenia dotyczace czestotliwosci
Swiadczonych ustug oraz prawdopodobnych optat przewozowych. We wstepnych prognozach przyjeto czestotliwos¢ kursowania
co 2 godziny oraz optate za przewdz w wysokosci 0,05 euro/km. Ta ostatnia warto$¢ zostata dobrana zgodnie z biezacymi

typowymi stawkami optat.

Tabela 4 — Popyt na przew6z pasazerski wedtug wariantéw (2020, 2030, 2040)

Przeptyw (w obie strony dziennie)

Trasa pomara ficzowa
2020 2030 2040

Trasa zé6tta
2020 2030 2040

Trasa zielona
2020 2030 2040

Tallinn — Parnawa 4,029 4,734 5,545 2,834 3,339 3,923 - - - - - -
Parnawa — Ryga 3,004 3,566 4,204/ 1,964 2,343 2,775 - - - - - -
Tallinn — Tartu - - R - - - 4,261 5,017 5916/ 2,677 3,191 3,808
Tartu — Valmiera - - - - - - 2,564 3,113 3,644 1,397 1,695 2,008
Valmiera — Ryga - - R - - - 3,730 4,417 5,109 2,306 2,706 3,136
Ryga — Jelgawa - - - 3,963 4,581 5,200 - - - 4,307 4,965 5,600
Jelgawa — Kowno - - - 2,724 3,188 3,624 - - - 2,902 3,402 3,855
Ryga — Poniewie z 3,572 4,172 4,736 - - - 3,578 4,180 4,733 - - -
Poniewie z — Kowno 6,523 7,428 8,336 - - - 6529 7,435 8,331 - - -
Kowno — Polska 2,272 2,486 2,654 1,730 1,889 2,004 2,267 2,483 2,653 1,727 1,887 2,002

Jako ze miernikiem powodzenia ustug beda generowane przychody, przeprowadzono ¢wiczenie symulacyjne w celu okreslenia
stawki optat, ktéra zmaksymalizuje przychody na poszczegdlnych odcinkach kazdej trasy. Wraz ze wzrostem stawki optat spada
popyt na ustugi przewozu pasazerskiego. Przy niskich stawkach optat ogolnie popyt spada w mniejszym stopniu niz wynosi
wzrost stawki, co oznacza, ze wskutek wzrostu stawki wzrosnie przychdd. Jednakze dociera sie do punktu, w ktérym dalszy
wzrost stawki optat powoduje spadek popytu wiekszy niz wynosit wzrost stawki. W takiej sytuacji przychod zaczyna male¢. Taka
zalezno$¢ miedzy popytem a kosztem oznacza, ze dla kazdej trasy istnieje stawka optat, ktéra generuje maksymalny przychéd.
Bedzie on rézny na réznych trasach, zaleznie od charakterystyki tych tras.

Tabela 5 — Stawki optat generujace optymalny przychéd dla kazdego wariantu.

2020 2030 2040

Tallinn — Ryga €0,075 €0,084 €0,095

Ryga — Polska €0,108 €0,126 €0,158

Trasa pomaranczowa Tallinn — Ryga £0067 £0.076 €0.,087
Ryga — Polska € 0,099 €0,119 €0,141

Trasa zolta Tallinn — Ryga £€0,076 €0,086 €0,099
Ryga — Polska £€0,108 €0,126 €0,158

Trasa zielona Tallinn — Ryga £€0.063 €0,073 € 0,084
Ryga — Polska € 0,099 €0,119 €0,141

(Przyktad: w 2040 roku optata za przejazd z Tallina do Rygi linig Rail Baltica — trasa czerwona — bedzie wynosi¢ 32,30 euro)
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Tabela 6 — Spodziewane przychody przy zastosowaniu zoptymalizowanych optat (min euro)

2020 2030 2040

Razem — wariant z6tty 68,0 85,6 108,2
Razem — wariant zielony 44,2 55,8 70,3
1,4 76,9 97,2
1,3 52,2 66,2

Powyzszy scenariusz poddano ré6znym testom wrazliwosci, aby rozwazyé skutek zwiekszenia czestotliwosci $wiadczenia ustug
oraz szybszego czasu przejazdu.

Podwojenie czestotliwosci ustug, tj. Swiadczenie ustugi przewozowej co godzine, zwieksza przychdd i popyt o0 40-65%, zaleznie
od rozpatrywanego wariantu trasy. Oznacza to, ze $rednie czynniki obcigzenia pociggéw oraz przychodu na pocigg bedg nizsze
dla ustugi cogodzinnej, stad tez nie zbilansujg wzrostu kosztow operacyjnych. Jednakze na poszczegoélnych odcinkach popyt
ulegt podwojeniu, co pokazuje, ze mozliwa jest opcja rozwoju ustugi lokalnego przewozu wahadtowego na tych odcinkach.

Nie jest niespodzianka, ze wprowadzenie szybszych czaséw przejazdu spowodowato zaréwno wzrost popytu, jak i przychodu.
Zbadano dwa scenariusze, tj. skrécenie czasu podrézy odpowiednio o 15% i 30%. Wplyw takiego zabiegu jest mniej odczuwalny na
szybszych trasach (wariant 1 — trasa czerwona i wariant 3 — trasa zétta), jednakowoz trasy te juz oferujg znaczng oszczednos$é czasu
przejazdu wzgledem alternatywnych $rodkéw podrézy. Stwierdzono réwniez, ze wzrost przychodu jest wiekszy, kiedy predkos¢ zostaje
zwiekszona o 15%, niz kiedy zostaje zwiekszona o +15% do +30%. Oznacza to, ze generowanie znacznie wyzszego przychodu
poprzez zwiekszenie predkosci projektowej mozliwe jest jedynie w ograniczonym zakresie. Ponadto nalezy zauwazy¢, ze przejazd
szybszy nawet 0 15% wymaga wprowadzenia pociggdw wysokich predkosci, co z kolei oznacza, ze linia nie mogtaby dalej
funkcjonowac jako linia o ruchu mieszanym. Przew6z towarowy wymagatby wprowadzenia kolejnych nowych linii, a rzecz jasna koszty
inwestycyjne zwigzane z potozeniem dwaoch torowisk znacznie przewazylyby korzysci ze wzrostu przychodu.

Popyt na przewdz towarowy

Przy okreslaniu potencjalnego popytu na przewo6z towarowy przyjeto zbidr kluczowych parametréw, aby wyodrebni¢ podstawowy
przypadek, w odniesieniu dg ktérego przeprowadzono rézne testy wrazliwosci. Te kluczowe parametry sg nastepujace:

e Srednia cena przewozu towarowego

e  Srednia predko$é¢ 70 km/h

e  Popyt indukowany 15%

e Brak waloru ekologicznego

Uzyskano rezultaty dla kluczowych wskaznikéw ustugi przewozu towarowego, w tym:
e  Wielko$¢ przewozu (w min ton)
e  Przychod (w min euro)
e Oszczednosé zwigzana z czasem przejazdu (w min euro)
e  Oszczednosé emisji CO, w tonach
e Oszczednosé emisji gazow cieplarnianych i rownowaznika CO, w tonach
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Tabela 7 — Kluczowe parametry popytu na przew6z towarowy

Warianty Czule aspekty 2020 2030 2040

Wielko$¢ w min ton 9,8 12,9 15,8

Przychéd w min euro 132 176 222
Oszczednos¢ zwigzana z czasem przejazdu w min euro 37 52 69
Oszczednos$¢ emisji CO, w tonach 374 517 672
Oszczednos$¢ emisji gazow cieplarnianych i rownowaznika CO, w tonach 380 525 683
Wielkosé w min ton 7,6 10,1 12,6
Przychéd w min euro 106 144 188
Oszczednos¢ zwigzana z czasem przejazdu w min euro 25 36 50
Oszczednos¢ emisji CO, w tonach 264 377 514
Oszczednos$¢ emisji gazow cieplarnianych i rownowaznika CO, w tonach 269 383 522
Wielko$é w min ton 8,1 10,6 13,2
Przychéd w min euro 107 144 187
Trasa zélta Oszczednos¢ zwigzana z czasem przejazdu w min euro 25 36 50
Oszczednos$¢ emisji CO, w tonach 268 380 513
Oszczednos¢ emisji gazow cieplarnianych i rownowaznika CO, w tonach 273 386 521
Wielko$é w min ton 6,6 8,7 10,9
Przychéd w min euro 88 120 160
Trasa zielona | Oszczednos$¢ zwigzana z czasem przejazdu w min euro 18 26 38
Oszczednos¢ emisji CO, w tonach 200 287 405
Oszczednos¢ emisji gazéw cieplarnianych i rownowaznika CO, w tonach 204 291 412

Wedtug wyzej opisanych kluczowych parametréw najlepiej pod wzgledem generowanego przychodu i przewozonych wielkosci wypadta
trasa czerwona. Stalo sie tak za sprawa czasOw przejazdu oraz kosztu, konkurencyjnych wzgledem przewozu drogowego i morskiego
na podobnych trasach. We wszystkich wyzej podanych wariantach parametry te przyciggng pewng czes$¢ ruchu tadunkéw luzem, lecz
wiekszos¢ stanowi ruch intermodalny, gdzie nacisk na szybkos$¢ i koszt jest o wiele wazniejszy. Najlepiej obrazuje to fakt, ze w 2040
roku prawdopodobnie 18 z 21 pociagéw towarowych dziennie bedzie obstugiwaé ruch intermodalny na trasach dalekobieznych. Rail
Baltica bedzie tgczy¢ sie z wazng miedzynarodowa siecig TEN-T w Warszawie i bedzie oferowaé znacznie ulepszone potaczenia z
Europy Srodkowej i Zachodniej do krajéw baltyckich, Finlandii oraz péinocno-zachodniej Ros;ji.

Cho¢ wariant dotychczasowego scenariusza postepowania (BAU) moze potencjalnie przeja¢ pewng czesé ruchu drogowego lub
morskiego fadunkéw luzem, mato prawdopodobne jest, aby przyciagnat znaczne wielkosci transportu intermodalnego ze wzgledu na
diugie czasy przejazdu. Kluczowe elementy ceny, predkosci, poziomu popytu indukowanego oraz waloru ekologicznego poddano
analizie wrazliwosci. Wyniki, np. dla trasy czerwonej, wykazujg zmiany wzgledem podstawowego przypadku w kategoriach wielkosci
przewozu od +120% (niska cena, wysoki popyt indukowany, wysoka predkosé, silny walor ekologiczny) do -54% (wysoka cena, niska
predkosé, brak popytu indukowanego, brak waloru ekologicznego). Szczegdtowy przeglad poszczegolnych sktadnikéw pokazuje, ze
najistotniejszym stymulantem popytu jest cena.

Tabela 8 — Czute aspekty popytu na przewdz towarowy

Czuly aspekt Wskaznik 2020 2030 2040

Wielkosé w min ton 19,1 23,5 27,5
Niska cena

Przychéd w min euro 200 245 287
i Wielkosé w min ton 9,8 12,9 15,8
Srednia cena

Przychéd w min euro 132 176 222

Wielkosé w min ton 51 6,8 8,1
Wysoka cena

Przychéd w min euro 87 120 152

Jak wskazano w powyzszej tabeli obnizenie ceny ponizej $sredniego poziomu powoduje znaczny wzrost popytu, a 6w wzrost
popytu skutkuje wyzszym kosztem ponoszonym przez operatora, na przyktad z uwagi na potrzebe zakupu dodatkowego taboru.
Z dalszej analizy wynika, ze $rednia cena stanowi najbardziej warto$ciowy wariant, dzieki maksymalizacji zysku operatora przy
utrzymaniu popytu na przew6z towarowy na zadowalajgcym poziomie.
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Stad tez wybierajac trase czerwona w celu krétkiego czasu przejazdu przy wariantach cenowych sprzyjajacych ruchowi intermodalnemu,
linia ta ma najwieksza szanse na pomysine funkcjonowanie jako szybka kolej o ruchu mieszanym. Typ pociggéw towarowych na trasie
kolejowej o ruchu mieszanym ma wptyw na ksztatt rozktadéw jazdy. Jako ze pociggi intermodalne moga zwykle poruszac sie z
maksymalng predkoscig 120 km/h, tatwiej wpasowac je w rozktady jazdy anizeli pociagi do przewozu tadunkéw luzem, ktére zwykle
osiagajg predkos¢ okoto 90 km/h. Kilka pociagdéw do przewozu tadunkéw luzem na catej diugosci linii Rail Baltica wptywa na catg
potencjalng przepustowos¢ linii. W naszym przekonaniu istniejgca sie¢ kolejowa nadal bedzie z powodzeniem obstugiwaé rynek
przewozu tadunkéw luzem.

Inne kluczowe czynniki

Zaden z proponowanych wariantéw trasy nie zostat w petni ujety w planach zagospodarowania przestrzennego trzech krajow
baltyckich, i kazdy z tych wariantéw stwarza pewne ryzyko z perspektywy planistycznej. Trasy z6ta i czerwona wigza sie z nizszym
ryzykiem planistycznym spos$rdd czterech wskazanych wariantéw, cho¢ nawet w tych przypadkach ryzyko to okresla sie jako $rednie.
W wariantach zielonym i pomaranczowym z uwagi na to, ze trasa wykorzystuje spora czes¢ istniejacego korytarza kolejowego, mozna
spodziewac sie, ze procedura planowania bedzie utatwiona, jednak trasy te przebiegaja przez liczne obszary zamieszkate, w ktorych
najprawdopodobniej wiele istniejacych plandéw bedzie wymagac¢ korekty, co wigze sie ze znacznie wiekszym ryzykiem sprzeciwow. Oba
te warianty trasy zostaly oznaczone jako stwarzajace wysokie ryzyko z perspektywy planistycznej.

Kazdy z czterech wariantéw zostat rowniez rozpatrzony z perspektywy srodowiskowej, pod wzgledem hatasu, krajobrazu/krajobrazu
miejskiego, réznorodnosci biologicznej, miejsc dziedzictwa oraz srodowiska wodnego. Kwestie takie jak gazy cieplarniane i CO; zostaty
uwzglednione w ramach obliczen popytu na transport towarowy.

Pod wzgledem hatasu trasy z6tta i czerwona przebiegaja przez mniejsza liczbe obszaréw zamieszkatych, odpowiednio 28 i 29,
i stad tez zostaly ocenione jako wywierajgce sredni wptyw. Trasy pomaranczowa i zielona przebiegaja odpowiednio przez 44 i 46
obszarow zamieszkatych, zatem zostaly ocenione jako wywierajgce wysoki wptyw.

Z perspektywy krajobrazu/krajobrazu miejskiego sytuacja przedstawia sie odwrotnie: trasy czerwona i zétta oceniono jako
wywierajgce wysoki wptyw, natomiast trasy pomaranczowa i zielona oceniono jako wywierajace sredni lub srednio niski wptyw.
Taka ocena podyktowana zostata tym, ze nowe linie przylegte do istniejacych bedg wywiera¢ niewielki wptyw na ogéiny krajobraz
w kazdej lokalizaciji.

W toku przygotowywania wariantéw etap pierwszy najistotniejszych rozwazan dotyczyt zminimalizowania wplywu na liczne obszary
Natura 2000 wyznaczone w krajach battyckich. Cho¢ w Zzadnym z wariantéw nie udalo sie unikng¢ wszystkich obszaréw, trasa z6tta
wywiera wptyw na najmniejszg ich liczbe. Trasy czerwona i pomaranczowa wywierajg wptyw na najwieksza liczbe tych obszaréw.

Ocenie poddano réwniez potencjalny wptyw na miejsca dziedzictwa i ponownie warianty trasy czerwonej i zottej wywieraja,
najmniejszy wpltyw, poniewaz przebiegajg przez najmniejsza liczbe obszaréw zamieszkatych.

Wplyw wariantéw trasy na srodowisko wodne oceniono pod wzgledem jakos$ciowym. W tym przypadku najmniejszy wptyw
wywierajg trasy pomaranczowa i zielona, jako ze ogdélnie mieszcza sie w istniejacych korytarzach kolejowych.

Wyniki réznych analiz, ktérym poddano wyodrebnione warianty trasy, zestawiono w ponizszej tabeli. Na potrzeby okreslenia,
ktéra trasa jest najlepsza, w kazdej kategorii postuzono sie warto$ciami rzeczywistymi, m.in. rzeczywistymi przychodami
(przyznawano oceny w skali od 1 do 4) badz przypisano poziom wptywu (wysoki, sredni, niski).

Aspekt Najlepsza trasa

Koszty inwestycyjne Trasa czerwona

Oszczedno$¢ czasu przejazdu | Trasa czerwona

Przychody Trasa czerwona

Szersze korzysci gospodarcze | Trasy czerwona i zO6ita
po réwno

Srodowisko Trasa czerwona, pod
wzgledem oszczednosci
emisji CO,

W wyniku analizy uznano, ze wariant 1 — trasa czerwona oferuje najwieksze korzysci przy najnizszych kosztach inwestycyjnych.
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15 NAJLEPSZY WARIANT POD WZGL EDEM WYKONALNO SCI

Woybrano i zaprojektowano preferowany uktad (wariant 1 — trasa czerwona) gtéwnej linii TEN-T Rail Baltica o rozstawie toréw 1435 mm,
oferujacy najbardziej bezposrednia i najkrétsza trase z punktu korytarza wysunietego najdalej na potudnie do punktu korytarza
wysunietego najdalej na pétnoc. Nowa linia o rozstawie toréw 1435 mm zaczyna sie na granicy litewskiej i prowadzi do Kowna nowym
uktadem, aby zminimalizowa¢ liczbe zakretéw oraz ograniczen predkosci. W Kownie trasa nie bedzie bezposrednio obstugiwaé dworca
centralnego, lecz dworzec Palemonas jako punkt przesiadkowy na istniejaca linie o rozstawie torow 1520 mm, wiodaca do dworca
centralnego oraz punkt przesiadkowy na potrzeby ustug autobusowego lub kolejowego (rozstaw toréw 1520 mm) przewozu
wahadtowego na lotnisko. W tym obszarze znajdzie sie rowniez nowy proponowany terminal intermodalny i bez trudu bedzie mogta go
obstugiwag ta trasa. Linia prowadzi na pétnoc, przez zachodnig cze$¢ Poniewieza, gdzie przewiduje sie stacje pasazerska i towarowa,

i dalej na pétnoc do totwy. Na totwie uktad linii biegnie przylegle do Ekawy, a nastepnie przez rzeke Dzwine na wschod od Rygi, do
Salaspils, gdzie rozwaza sie powstanie stacji — intermodalnego punktu przesiadkowego na kierunek wschéd/zachdd. Miasto Ryga
bedzie obstugiwane przez nowa infrastrukture kolejowa o rozstawie toréw 1435 mm, z wykorzystaniem starego uktadu linii ,Ergli”
prowadzacej do dworca centralnego. Pociggi z dworca centralnego beda wraca¢ ta sama trasa do gléwnego odcinka poétnoc/potudnie.
Od tego punktu potaczenia linia prowadzi na pétnoc, réwnolegle do drogi Via Baltica przez Parnawe, gdzie znajdzie sie kolejna stacja,
do dworca centralnego w Tallinie, po drodze ze stacja Tallinn Lotnisko. W okolicy Tallinna przewiduje sie odgatezienia od gtéwnej linii w
celu obstugi portu Muuga oraz proponowanej lokalizacji statej przeprawy do Helsinek.

Najwazniejsze atrybuty trasy to:
e taczna dtugosé nowego torowiska 728 km
o Estonia =229 km
0 totwa =235 km
0 Litwa =264 km
e  Maksymalna predkosc¢ projektowa 240 km/h
e Jest to linia konwencjonalna o ruchu mieszanym
e Czasy przejazdu miedzy Tallinnem a granica litewsko-polska (tabela 1.1)
0 Przewdz pasazerski 4,13 godz. (4 godz. 38 min)
0 Przewdz towarowy 10,38 godz. (10 godz. 29 min) (r6znice czasu zaleza od liczby zatrzyman na stacjach)
e  Srednie predkosci
0 Przewdz pasazerski 170 km/h
0 Przewdz towarowy 68 km/h
e  Czestotliwos¢ ustugi przewozu pasazerskiego co 2 godz., mniej wiecej od 6:00 do 24:00
o Nowe/zmodernizowane stacje pasazerskie w Palemonas (obstugujgca centrum Kowna oraz lotnisko wzdtuz istniejacej
linii kolejowej o rozstawie 1520 mm), Poniewiezu, dworzec centralny w Rydze, Parnawie, Tallinn Lotnisko i dworzec
centralny w Tallinnie.
e Gléwne terminalne intermodalne w Tallinnie, Rydze i Kownie oraz dodatkowe terminale intermodalne w Poniewiezu i
Parnawie.
e  Obiekty konserwacyjne w Rapli, Rydze i Janowie.
e Linia dwutorowa przez catg dlugos¢ nowego uktadu.
e Wymaganych jest kilka odcinkéw w uktadzie podwojnego rozstawu (1520/1435).

Wskazano rozmaite podwarianty, do dookreslenia na p6zniejszych etapach realizacji, w tym:
1) podwariant 1: dojazd do Tallinna istniejacym uktadem kolei p6tnoc—potudnie z Rapli do Tallina;

2) podwariant 2: trasa alternatywna przez potudniowg cze$¢ Parnawy do Saulkrasti z wykorzystaniem czesci juz
zarezerwowanych w planach obszaréw oraz przez potudniowa cze$¢ Limbazi, oraz

3) podwariant 3: wykorzystanie istniejgcego uktadu z Mariampola do granicy litewsko-polskiej, jako ze odcinek ten
poddawany jest modernizacji w celu wprowadzenia uktadu o podwojnym rozstawie 1435 mm/1520 mm, zatwierdzonej
przez Republike Litewska.



Rysunek 4 — Najlepszy wariant pod wzgledem wykonalnosci — trasa czerwona
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Aby zmaksymalizowaé¢ wydajno$¢, w ramach operacyjnych Rail Baltica przewidziano wykorzystanie $srodkéw trwatych
infrastruktury w maksymalnym mozliwym zakresie, dzieki czemu wymagana bedzie mniejsza liczba sktadéw do przewozu
pasazerskiego i towarowego. W ten sposéb osiggnie sie najwyzszg stope zwrotu inwestycji, najlepsze wykorzystanie srodkéw
trwalych oraz nizsze koszty eksploatacji. Pierwotne zatozenia dotyczace ustugi o ruchu mieszanym:

1) Rozkilad jazdy w ruchu 24-godzinnym, szes$¢ dni w tygodniu.

2) Potrzeba inspekcji torowiska mniej wiecej raz na tydzien.

3) Niedziele jako dni o ograniczonym ruchu, aby umozliwi¢ planowe czynnosci konserwacyjne oraz naprawcze w miare
potrzeb stwierdzonych w toku inspekcji i testowania.

4)  Wozdluz calej trasy rozjazdy utatwiajgce funkcjonowanie jednej linii.

5) Mozliwos¢ konserwaciji jednej linii na raz (nie dotyczy to obszaréw rozjazddw, gdzie wszystkie linie muszg zostaé
zamkniete celem wykonania prac).

6) Okresowe zamkniecia na dtuzszy czas (18-27 godz.) bedg mozliwe, lecz nie cotygodniowo.

7) Pominiecie réznicy czasu miedzy Warszawg a krajami battyckimi oraz czasy przejazdu to najistotniejsze czynniki
okreslajgce swiadczenie ustug. Doktadne strefy czasowe bedg wymagac uscislenia na koncowych etapach
projektowania oraz integracji z przyjazdami i odjazdami w ruchu lokalnym.

Zalozenia te stanowig podstawe umozliwiajacg sprostanie zapotrzebowaniu rynkowemu przez przewdz pasazerski i towarowy
w bardziej efektywny kosztowo sposéb (tj. zmniejszenie liczby sktadéw poprzez wydtuzenie dnia pracy; mniejsze zapotrzebowanie
na bocznice postojowe/obstugowe, mniej liczna zatoga).

Czasy przejazdu trasg Rail Baltica TEN-T o rozstawie torow 1435 mm oraz regionalng siecig kolejowa 1520 mm beda rézne. Czasy
przejazdu regionalng siecig kolejowa, jak uwzgledniono w przysziym scenariuszu BAU (maks. predkos¢ co najmniej 120 km bez
ograniczen) sa zblizone do czaséw przejazdéw siecig drogowa. Istniejgca obecnie kolejowa sie¢ przewozu pasazerskiego jest
znacznie wolniejsza (czas przejazdu z Rygi do Valmiery obecnie wynosi 2 godz. i 20 minut). Inne najwieksze osrodki urbanistyczne
w krajach battyckich nielezace bezposrednio na linii o rozstawie toréw 1435 mm, brane pod uwage w celu potaczenia z Rail Baltica
to Tartu, Dyneburg, Windawa, Jetgawa, Lipawa, Szawle, Kfajpeda i Wilno.

Rysunek 5 — Czasy przeiazdu (linia podstawowa a sie¢ regionalna) oraz potaczenia (mieisca przeznaczenia)
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1.6 ANALIZA KOSZTOW | KORZY SClI

Koszty realizacji i eksploatacji Rail Baltica to bardzo istotne elementy dla ustalenia kosztoéw ekonomicznych oraz korzysci z projektu.
Majac na uwadze, ze projekt znajduje sie na wczesnym etapie planowania i model kosztowy obarczony jest réznymi czynnikami
niepewnosci, aby je zmniejszy¢, wzieto pod uwage szereg ewentualnosci. Informacje kosztowe dotyczace preferowanego uktadu
obejmuja rozne elementy odnoszace sie do kosztéw inwestycyjnych (CAPEX — koszty planowania, projektu, gruntow i budowy) oraz
kosztéw operacyjnych. Wszystkie koszty uwzglednione w analizie nie obejmujag stawek VAT.

Koszty inwestycyjne (CAPEX)

Szacunkowe dane dotyczace infrastruktury torowiska oparte sg na kosztach materiatéw (50%), sprzetu (20%), robocizny (22%)

i pozostatych kosztach (8%) zwigzanych z torowiskiem o ukladzie podwojnym, siecig trakcyjna, elektryfikacja, siecig sygnalizacyjna,
telekomunikacjg oraz sieciag GSM-R. Ponadto w celu obliczenia tacznych wydatkéw na infrastrukture torowiska dodano koszty
zwigzane z badaniami topograficznymi, ekspertyzami geotechnicznymi, planowaniem i projektowaniem oraz nadzorem
autorskim/technicznymi (5%). Laczne koszty budowy torowiska wynosza okoto 2 340 min euro.

Oprocz infrastruktury torowiska nalezy uwzgledni¢ dodatkowe dwupoziomowe przejazdy drogowe oraz przeprawy mostowe
wzdluz catego uktadu, jako ze w TSI wymagane sg oddzielne przejazdy dwupoziomowe wzdtuz catej trasy (z wyjatkiem
obszaréw miejskich). tgcznie wskazano 521 przejazdéw drogowych lub objazdéw, w tym skrzyzowan z gtéwnymi drogami,
drogami 1. klasy, drogami 2. klasy i innymi drogami. Lacznie wskazano 228 przepraw mostowych. Dla kazdego
przejazdu/przeprawy przypisano koszt jednostkowy. Laczny koszt zwigzany z mostami wynosi okoto 438 min euro.

Oprécz infrastruktury torowiska i mostéw uwzgledniono dodatkowe koszty zwigzane z modernizacja/budowsg stacji pasazerskich,
budowa terminali intermodalnych, budowg obiektdw konserwacyjnych, integracjg rozjazdéw oraz wymaganymi mijankami.
taczne dodatkowe koszty zwigzane z modernizacjg i budowa obiektow to okoto 522 min euro.

Koszty wywtaszczenia gruntéw ustalono na podstawie przegladu obecnych wartosci rynkowych (wykorzystano dane rynkowe

z 2011 roku) dla roznych rodzajéw gruntéw wymaganych do realizacji preferowanego wariantu. Wymagane bedg grunty réznego
rodzaju, wedtug kategorii uzytkowania gruntéw (grunty lesne, rolne i tereny podmokie) oraz nastapi ingerencja réznych rodzajow
obszaréw zamieszkatych (miejscowosci/miasta, przedmiescia). Przyjmuje sie tez, ze nowy uktad bedzie wymagat 100 m terenu
do uzytku publicznego, a istniejacy uktad bedzie wymagat 50 m takiego dodatkowego terenu. Laczny koszt wywtaszczenia
gruntéw (wedtug wartosci z 2011 roku) wynosi okoto 149 min euro.

CAPEX OGOLEM = 3 539 min euro.

Tabela 9 — Koszty inwestycyjne w rozbiciu na kraje

PODSUMOWANIE CAPEX

(MLN EUR) Budowa Grunty OGOLEM %
Estonia € 935 € 108 | € 1043 | 29%
totwa € 1196 € 26 | € 1222 | 35%
Litwa € 1259 € 15 | € 1274 | 36%
OGOLEM € 3390 € 149 | € 3539

Koszty operacyjne (OPEX)

Sporzadzono réwniez szacunki kosztow operacyjnych proponowanych ustug przewozu pasazerskiego i towarowego Rail Baltica.
Przyjmuije sie, ze sktady przewozu pasazerskiego beda zasilane energig elektryczna, a przewozu towarowego olejem napedowym.

Zarzadca kolejowy poniesie koszty operacyjne zwigzane z utrzymaniem infrastruktury kolejowej, w tym z utrzymaniem i wymiang
torowiska, utrzymaniem oraz wymiang urzadzen sygnalizacyjnych i telekomunikacyjnych, utrzymaniem i wymiang sieci trakcyjnej
oraz utrzymaniem obszaru przylegtego.

Optaty za korzystanie z torowiska ponoszg pasazerowie i przewoznicy towarowi na rzecz zarzadzajgcego linig kolejowa. Jest to optata
rezerwacyjna i umozliwia przewoznikowi korzystanie z infrastruktury zapewnionej przez zarzadce na potrzeby konkretnej trasy
przejazdu. Dokument WE 2010/0253(COD) ,Whniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (przeksztatcenie)” zawiera propozycje zmian dyrektyw odnoszacych sie do sektora
kolejowego. Dokument ten przewiduje zmiany zasad pobierania optat (art. 31) oraz wprowadza wyjatki od zasad pobierania optat

(art. 32) w celu poprawy spéjnosci krajowych systemoéw pobierania optat za dostep do infrastruktury torowiska poprzez wprowadzenie
wspolnych kryteriow okreslania segmentow rynku, ktére moga ptaci¢ marze w optacie za dostep do infrastruktury.
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W dokumencie KE stwierdza sie, ze punktem wyjscia przy ustalaniu optat za dostep do infrastruktury torowiska powinno by¢ obliczenie
bezposrednich kosztéw zarzadcy kolejowego $wiadczonych ustug. Oblicza sie je na podstawie facznych kosztéw utrzymania ponoszonych
przez zarzadcéw kolejowych w okresie objetym oceng oraz tacznej liczby pociggokilometrow. Artykut 32 dokumentu KE 2010/0253(COD)
stanowi, ze mozna stosowa¢ marze, aby uzyskac peten zwrot kosztéw poniesionych przez zarzadce infrastruktury. Zatem optaty za dostep
do infrastruktury obliczono z zastosowaniem procesu iteracyjnego, aby zminimalizowa¢ straty finansowe zarzadcy kolejowego, przy
zapewnieniu zwrotu kosztow operatoréw. Ustalono nastepujace optymalne optaty za dostep do infrastruktury torowiska:

Ustugi przewozu pasa zerskiego
Ustugi przewozu towarowego

3,95 euro na poci agokilometr
5,92 euro na poci  agokilometr

Operator kolejowy, aby m6c swiadczy¢ ustuge, réwniez ponosi koszty operacyjne i utrzymania pociggu. Koszty te zostajg do
pewnego stopnia zbilansowane przez przychdd uzyskiwany przez operatora z optat pasazerow oraz przewoznikéw towarowych.

Na koszty operacyjne ustugi przewozu towarowego skitadajg sie koszty paliwa (zuzycie oleju napedowego), koszty robocizny, catkowity
koszt taboru (optaty za dzierzawe lokomotyw i wagondw oraz koszty utrzymania lokomotyw i wagonéw), koszty ogéine oraz optlaty za
dostep do infrastruktury. Na koszty operacyjne ustugi przewozu pasazerskiego sktadajg sie koszty paliwa (zuzycie energii elektrycznej),
koszty robocizny, catkowity koszt taboru (optaty za dzierzawe oraz utrzymanie), koszty ogolne oraz optaty za dostep do infrastruktury.

Tabela 10 — Calkowite koszty operacyjne

Koszty roczne ogétem Koszty roczne Koszty roczne
EUR/pociggokilometr 2020 (min EUR) ogotem ogotem
2030 (min EUR) 2040 (min EUR)
Przewo6z 11,55 52,9 77,1 117,1
towarowy
Przewéz 8,63 54,2 54,2 54,2
pasazerski

Ponadto oceniono oraz obliczono dla przewozu pasazerskiego i towarowego inne istotne czynniki, w tym przychody, koszty
i korzysci spoteczne, oszczednosé czasu przejazdu, wypadki, zanieczyszczenie powietrza i zmiany klimatu.

Analiza ekonomiczna

W analizie ekonomicznych kosztéw i korzysci wykorzystano techniki zdyskontowanych przeptywow pienieznych celem uwzglednienia
faktu, ze korzysci i koszty wystepujace w dalszej przysziosci sa nizej wartosciowane anizeli koszty i korzysci krétkookresowe.
Pozytywny wplyw projektu zmierzono za pomoca wskaznikéw ekonomicznych wartosci biezacej netto (NPV) projektu, bedacej suma
korzysci netto projektu zdyskontowang o dang stope do wartosci w roku bazowym (2010), oraz ekonomicznej wewnetrznej stopy
zwrotu (EIRR) bedacej stopg dyskontowa, przy ktorej wskaznik wartosci biezacej netto jest réwny zeru.

Zgodnie z przewodnikiem UE po analizie kosztow i korzysci projektéw inwestycyjnych w ocenie ekonomicznej zastosowano
stope dyskontowg 5,5%, w okresie objetym oceng wynoszacym 30 lat po otwarciu linii.

Rzady krajowe oraz podmioty miedzynarodowe takie jak Unia Europejska okreslajg pewne standardy dla EIRR projektéw
infrastruktury transportowej: referencyjna EIRR projektow kolejowych finansowanych przez UE w poprzednim okresie
programowym wynosita 11,6%.



Tabela 11 — Podsumowanie analizy ekonomicznej
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Rail Baltica ogétem Rail Baltica Estonia Rail Balti  ca totwa Rail Baltica Litwa
Wptvw ekonomiczn Udziat Zdyskontowane Zdyskontowane Zdyskontowane
P Y [P cakomyen [Soerionene Sosy uy - |“sortonene Sosy uy - (“Sorionne oy u
(€,000,000) korzysci kosz’ta‘ch/ korzysci korzysp L korzysci korzysp L korzysci korzysp L
korzysciach (na km linii) (na km linii) (na km linii)
Koszty zarz adcy
infrastruktury/rz adu
Koszty inwestycji kapitatowych 1886 103% 565 2,47 648 2,76 674 2,55
Wartos¢ rezydualna -117 -6% -34 -0,15 -43 -0,18 -41 -0,16
Koszty utrzymania 61 3% 19 0,08 20 0,08 22 0,08
Korzy $ci zarz adcy
Optaty za dostep do infrastruktury 521 16% 108 0,47 111 0,47 125 0,47
Przewd6z pasazerski 170 35 0,15 36 0,15 41 0,15
Przew06z towarowy! 351 73 0,32 75 0,32 84 0,32
Korzy $ci operatora
Operator przewozow
pasazerskich
Koszty operacyjne
(w tym optaty za dostep do -372 -12% =77 -0,34 -79 -0,34 -89 -0,34
infrastruktury)
Przychody 605 19% 129 0,56 160 0,68 215 0,81
Operator przewozow
towarowych
Koszty operacyjne
(w tym oplaty za dost@p do -685 -21% -142 -0,62 -146 -0,62 -164 -0,62
infrastruktury)
Przychody 1142 36% 353 1,54 339 1,44 322 1,22
Korzy sci dla u zytkownikow
Wartos¢ oszczednosci czasu 1158 36% 397 1,73 340 1,45 284 1,08
Przewd6z pasazerski 340 135 0,59 88 0,38 71 0,27
Przewdz towarowy 818 262 1,14 252 1,07 213 0,81
Wptyw zewn etrzny
Na bezpieczenstwo (wypadki) 338 11% 116 0,51 105 0,44 89 0,34
Zanieczyszczenie powietrza 148 5% 35 0,15 29 0,13 77 0,29
Zmiany klimatu 342 11% 117 0,51 108 0,46 85 0,32
Koszty ogotem 1829 550 2,41 625 2,66 654 2,48
Korzy $ci ogotem 3198 1034 4,52 967 4,11 944 3,58
Warto ¢ biezaca netto (NPV) 1368 484 342 289
EIRR 9,3% 9,7% 8,4% 7,9%
Stosunek korzy $ci/kosztow 1,75 1,88 1,55 1,44

Wyodrebniono elementy catkowitych kosztow i korzysci kazdego kraju. Pozwala to na przeprowadzenie analizy kosztéw
i korzysci dla kazdego kraju battyckiego osobno. Nalezy jednak zauwazyé¢, ze korzysci przypisane dla kazdego kraju bedg
generowane pod warunkiem wdrozenia catego systemu.

Aby sprowadzi¢ analize kosztow i korzysci na szczebel krajowy, koszty i korzysci podzielono na poszczegélne panstwa. Taki
rozdziat oparty jest na przypisaniu korzysci do krajow, w ktérych wystepuja, np. oszczednosci z tytutu zmniejszenia liczby
wypadkow i wielkosci emisji; lub przypisaniu korzysci do kraju rozpoczecia podrézy lub kraju przeznaczenia, np. oszczednosci
czasu przejazdu. Szczegoty dotyczace podziatu kosztow i korzysci zostaly podane ponizej.

Koszty inwestycji kapitatowych

— obliczone dla kazdego kraju, przy uwzglednieniu dtugosci linii, poszczegoélnych kategorii
gruntéw oraz elementéw infrastruktury wymaganej w kazdym kraju. Oznacza to, ze koszt na kilometr torowiska jest rozny
zaleznie od tego, w ktorych krajach wystepuje wiecej przepraw/przejazdéw, a $redni koszt na kilometr infrastruktury jest wiekszy.
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Koszty utrzymania - obliczone dla kazdego kraju, przy uwzglednieniu jego udziat w catkowitej dtugosci linii. Oznacza to, ze koszt
utrzymania na kilometr linii jest staly we wszystkich krajach; jednakze tgczne koszty sg rézne z uwagi na rézng dtugos¢ linii w kazdym kraju.

Koszty operacyjne — obliczone dla kazdego kraju, przy uwzglednieniu jego udziatu w catkowitej rocznej liczbie pociggokilometrow. Dla
ustug przewozu pasazerskiego z Warszawy do Tallinna udziat w tgcznej liczbie pociggokilometrow jest taki sam, jak udziat w dtugosci
linii. Jednakze dla przewozu towarowego, jako ze modele $wiadczenia ustug réznig sie pod wzgledem liczby $wiadczonych ustug na
r6znych odcinkach linii, udziat kazdego kraju w tacznej liczbie pociggokilometréw nie jest taki sam, jak jego udziat w dtugosci linii.

Optaty za dost ep do infrastruktury — obliczone dla kazdego kraju, przy uwzglednieniu jego udziatu w catkowitej rocznej liczbie
pociaggokilometréw. Dla ustug przewozu pasazerskiego z Warszawy do Tallinna udziat w tacznej liczbie pociagokilometréw jest
taki sam, jak udziat w dtugosci linii. Jednakze dla przewozu towarowego, jako ze modele $wiadczenia ustug réznig sie pod
wzgledem liczby swiadczonych ustug na réznych odcinkach linii, udziat kazdego kraju w tgcznej liczbie pociagokilometréw nie
jest taki sam, jak jego udziat w dtugosci linii.

Korzy $ci z przychodu - obliczone dla kazdego kraju, przy uwzglednieniu jego udziatu w catkowitej rocznej liczbie pociagokilometrow.
Dla ustug przewozu pasazerskiego z Warszawy do Tallinna udziat w facznej liczbie pociggokilometréw jest taki sam, jak udziat w diugosci
linii. Jednakze dla przewozu towarowego, jako ze modele $wiadczenia ustug réznig sie pod wzgledem liczby $wiadczonych ustug na
r6znych odcinkach linii, udziat kazdego kraju w facznej liczbie pociagokilometréw nie jest taki sam, jak jego udziat w diugosci linii.

Korzy $ci z oszcz edno $ci czasu przejazdu pasa zeréw — obliczone na poziomie macierzy, stad tez korzysci przypisano do
kazdego kraju wedtug miejsca rozpoczecia podrézy i miejsca przeznaczenia. Korzys$ci zwigzane z podrézami krajowymi zostaty
catkowicie przypisane do tego kraju, natomiast korzysci zwigzane z podrézami miedzynarodowymi podzielono po réwno na kraje
miejsca rozpoczecia podrézy i miejsca przeznaczenia. Oznacza to, ze korzysci s wieksze dla krajow o wiekszej liczbie podrézy
wewnatrzkrajowych oraz dla krajow posiadajacych kluczowe walory przyciggajace podréznych.

Korzy $ci z oszcz edno $ci czasu przejazdu towar6w — obliczone na podstawie sieci. Oszczednosci czasu przejazdu
przypisano do krajow, w ktorych one wystepuja. Oznacza to, ze oszczedno$¢ czasu przejazdu w przewozie towaréw z Estonii na
Litwe dzieli sie na wszystkie trzy kraje, zaleznie od réznic w czasie miedzy funkcjonowaniem projektu a niefunkcjonowaniem
projektu na odcinkach trasy w kazdym kraju.

Korzy $ci zewn etrzne, takie jak korzysci z ograniczenia wypadkoéw i emisji, przypisano do krajow, w ktorych doszto do zmniejszenia
liczby wypadkéw lub wielkosci emisiji.

Tworzenie miejsc pracy — w piecioletnim okresie budowy linii powstanie 11 900 miejsc pracy w przeliczeniu ha petne etaty (3283

w Estonii, 4199 na totwie i 4419 na Litwie). Od chwili rozpoczecia Swiadczenia ustug przewozu pasazerskiego powstanie 221 miejsc
pracy w przeliczeniu na pelne etaty. Jako ze wzrasta liczba ustug przewozu towarowego, liczba miejsc pracy w przeliczeniu na pelne
etaty ma wynosi¢ 110 w chwili ich uruchomienia, 160 w 2030 roku oraz 244 w roku 2040. Wptyw bezposredniego tworzenia miejsc
pracy nie zostat ujety wprost w analizie kosztow i korzysci. W przewodniku UE stwierdza sie, ze korzysci z utworzenia miejsc pracy nie
nalezy wprost ujmowac w analizie, jako ze zostaty one juz uwzglednione w korekcie cen kalkulacyjnych (wspotczynniki konwersiji).

Przypisywanie korzysci i kosztéw do poszczegdlnych krajow oznacza, ze istniejg elementy catego systemu korzysci i kosztow
przypisywane krajom spoza regionu battyckiego; obejmujg one przychody, koszty operacyjne i optaty za dostep do infrastruktury
na odcinku od granicy litewsko-polskiej do Warszawy, a takze elementy oszczednos$ci czasu przejazdu w podrézach
rozpoczynanych lub koriczonych poza krajami battyckimi (np. podréze do/z Polski).
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Analiza finansowa

Z uwagi na charakter budowy i eksploatacji Rail Baltica mozna wyodrebni¢ dwie grupy interesariuszy, z punktu widzenia ktérych
nalezy przeprowadzi¢ analize finansowa. Sa to:
1) zarzadca kolejowy, ktory buduje i utrzymuje linie kolejowa. Jego koszty do pewnego stopnia zostajg zbilansowane przez

optaty za dostep do infrastruktury, uiszczane przez operatoréw;

2) operatorzy przewozu pasazerskiego i towarowego swiadczacy ustugi. Ich koszty obejmujg utrzymanie taboru kolejowego oraz
optaty za dostep do infrastruktury na rzecz zarzadcy kolejowego, w zamian za mozliwos¢ swiadczenia ustug na linii. Koszty te
do pewnego stopnia zostajg zbilansowane przez przychéd generowany z opfat pasazeréw i przewoznikéw towarowych
korzystajgcych z ustug.

Prognozy finansowe wyliczono na podstawie rzeczywistych cen w euro w roku bazowym 2010. Zgodnie z przewodnikiem UE
zastosowano warto$¢ dyskontowa 5% w okresie objetym ocena, wynoszacym 30 lat od otwarcia linii. Trzydziestoletni okres
objety ocena, zalecany przy projektach kolejowych, rozpoczyna sie po otwarciu linii, jako ze odnosi sie do czasu trwania projektu.

e Okres inwestycyjny (13 lat): 2012 — 2024;
e Okres eksploatacji (30 lat): 2025 — 2054.

Tabela 12 — Finansowy zwrot kosztow inwestycyjnych (z wytaczeniem wplywu dotacji unijnych)

Ogétem (min euro)
5 i Dla operatora kolejowego
Yskaznik Dklﬁl ;j{:‘)rvzvz‘ggy Gl Przewoz Prze:w()z : Skonsolidowane
towarowy pasazerski

Koszty inwestycyjne z wytgczeniem dotacji UE 3678 3678
Utrzymanie 353 353
Warto$¢ rezydualna aktywow -1569 -1569
Koszty operacyjne 2559 1676 882 2559
Optaty za dostep do infrastruktury 2508 1764 744 2508
Ujemne przeptywy pieni ezne ogdtem 2463 5066 3440 1626 7529
Optaty za dostep do infrastruktury 2508 2508
Przychody 8270 5429 2842 8270
Dodatnie przeptywy pieni ezne ogdtem 2508 8270 5429 2842 10778
Przeptywy pieniezne netto 45 3204 1988 1216 3249
Przeptywy pieniezne netto (zdyskontowane) -1386 785 517 268 -601
Finansowa NPV inwestycji (FNPV/C) -1386 785 517 268 -601
Finansowa IRR inwestycji (FIRR/C) 0,05% - - - 3,10%
Finansowa MIRR inwestycji (MIRR) 6,22% 6,18%

(Uwaga: koszty inwestycyjne obejmujg koszty kapitalowe + koszty planowania/projektowania + koszty zarzgdzania projektem + koszty nadzoru)

Przy obliczaniu wskaznika luki w finansowaniu dla tego projektu wzieto pod uwage nastepujace elementy przeptywéw

pienieznych dotyczace zarzadcow kolejowych:

e Koszty inwestycyjne — catkowity koszt projektowania i budowy
o Koszty operacyjne — koszt utrzymania infrastruktury kolejowej
e Przychody — optaty za dostep do infrastruktury uiszczane przez operatoréw kolejowych.



Tabela

13 — Obliczenie wskaznika luki w finansowaniu
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Okres referencyjny (liczba lat) 30
2 Finansowa stopa dyskontowa (%) | 5,0%
3 Catkowity koszt inwestycji z wytgczeniem
nieprzewidzianych wypadkow
4 Calkowity koszt inwestycji
5 Wartos¢ rezydualna
6 Warto$c¢ rezydualna
7 Przychody
8 Koszty operacyjne
Luka w finansowaniu
9 Przychdd netto = przychody - koszty operacyjne 707
+ wartos¢ rezydualna = (7) — (8) + (6)
10 Koszt inwestycji — przychdd netto = (4) — (9) 1386
11 \(/;gk:?:g; I/u(lj)w finansowaniu 66%

Tabela

14 — Obliczenie wkiadu Wspoélno

1 Koszt kwalifikowalny (niezdyskontowany) 3678
2 Wskaznik luki w finansowaniu (%) 66,2%
Kwota decyzyjna, tj. ,kwota, do ktdrej stosuje sie poziom wspoiinansowania osi priorytetowej” =

3 . 2436
D*@).

4 Poziom wspoffinansowania osi priorytetowej (%) 85,0%

5 Wktad Wspadlnoty (w euro) = (3)*(4) 2070
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Po obliczeniu wysokosci dotacji unijnej zostat obliczony wskaznik efektywnosci finansowej z kapitatu krajowego (FNPV/K).
Obejmuje to wptyw finansowania UE w znaczeniu obnizonego kosztu inwestycji. W efekcie jest to pomiar stosunku wartosci do
ceny w znaczeniu bilansu korzysci i jedynie elementu inwestycji kapitatowych poczynionych przez panstwa cztonkowskie.

Tabela 15 — Efektywnos$¢ finansowa z kapitatu krajowego

Ogoétem (min euro)
o Dla operatora kolejowego
Wskaznik Tglzﬁ)ﬁzggy Sz Przewdz Prze.wéz : Skonsolidowane
towarowy pasazerski
Koszt inwestyciji 3678 3678
Utrzymanie 353 353
Dotacja UE -2070 -2070
Wartos¢ rezydualna aktywow -1569 -1569
Koszty operacyjne 2559 1676 882 2559
Optaty za dostep do infrastruktury 2508 1764 744 2508
Ujemne przeplywy pieni ezne ogétem 392 5066 3440 1626 5458
Optaty za dostep do infrastruktury 2508 2508
Przychody 8270 5429 2842 8270
Dodatnie przeptywy pieni ezne ogotem 2508 8270 5429 2842 10778
Przeptywy pieniezne netto 2115 3204 1988 1216 5319
(Pzrj;s;mosv'zg;z”e netio -208 785 517 268 577
Finansowa NPV inwestycji (FNPV/K) -208 785 517 268 577
Finansowa IRR inwestycji (FIRR/K) 3,70% - - - 8,17%
Finansowa MIRR inwestycji (MIRR) 6,22% 6,18%

Po ustaleniu kosztow inwestycyjnych, kosztéw operacyjnych i zrédet finansowania mozliwe jest ustalenie stabilnosci finansowej
projektu. Projekt jest stabilny finansowo, jezeli nie pocigga za sobg ryzyka braku $rodkéw pienieznych w przysztosci. Ocena
stabilnosci okresla, czy wydatkowanie srodkoéw gotéwkowych i generowanie wynikow w zakresie dodatnich przeptywéw
pienieznych konsekwentnie pokrywa sie z ujemnymi przeptywami pienieznymi. Stabilnosé wystepuje wtedy, gdy kumulatywne

przeptywy pieniezne netto sg pozytywne we wszystkich latach.

Projekt jako catos¢ wykazuje pozytywny kumulatywny przeptyw pieniezny we wszystkich latach, co oznacza, ze projekt jest
stabilny finansowo. Przeptyw pieniezny netto dla zarzadcy kolejowego jest pozytywny we wszystkich latach. Pozytywny coroczny
przeptyw pieniezny prowadzi do ogromnego kumulatywnego przeptywu pienieznego netto w okresie objetym ocena.

1.7 OCENA INTEROPERACYJNO $CI

Dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci oraz powigzane techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI) powstaty w celu
utatwienia osiggniecia ,optymalnego poziomu harmonizacji technicznej” calej sieci kolejowej UE, majac na wzgledzie poprawe jej
konkurencyjnosci m.in. poprzez obnizenie kosztéw produkcji, zatwierdzenia, eksploatacji i utrzymania. Celem jest z jednej strony
usprawnienie miedzynarodowych ustug przewozu kolejowego, a drugiej strony utworzenie wspélnych unijnych zasad oceny
zgodnosci oraz wprowadzania do eksploatacji infrastruktury, obiektow i pojazdow.

W odniesieniu do linii kolejowej Rail Baltica o rozstawie torow 1435 mm, dyrektywa oraz powigzane TSI majg okresla¢
~optymalny poziom harmonizacji technicznej” catego systemu Rail Baltica, jak rowniez w kazdym z trzech odrebnych, r6znych
krajow battyckich, a takze wzgledem obszaréw sasiadujacych — Polski i Helsinek.



Tabela 16 — Najwazniejsze kwestie dotyczace zgodnosci z dyrektywami w sprawie interoperacyjnosci

Dyrektywy w sprawie interoperacyjno

§ci dotycz ace Rail Baltica

Podsystem

Odestanie

Parametr specyfikaciji

Potencjalny wptyw/ryzyko

Infrastruktura

CRINF TSI

Uktad linii, parametry toréw,
zwrotnice i rozjazdy

Przylegto$¢ do istniejacych linii o rozstawie
toréw 1520 mm, problemy zwigzane z
podwdjnym rozstawem toréw, minimalny
promien skretu w koniecznych miejscach,
wewnetrzne (1435 mm) i zewnetrzne
(1435/1520 mm) zwrotnice i rozjazdy.

Nos$nos¢ toréw i konstrukcji

Wytrzymatos$¢ istniejacych mostow i
konstrukcji ziemnych na obcigzenie ruchem.

Jakos$¢ geometrii torow

Jakos$¢ geometrii w miejscach w poblizu stacji,
terminali i obiektéw, gdzie wystepuje rozstaw
toréw 1520 mm.

Perony

Dhugos¢ i wysoko$¢ perondw na istniejgcych
stacjach, dostep do stacji oraz
wsiadanie/wysiadanie na stacjach oraz
wydzielone lokalizacje peronéw.

Energia

CRENETSI

Zasilanie

Catkowita pojemnos¢ i sie¢, potaczenia
podstaciji i lokalizacja w nowych korytarzach,
izolacja sekcyjna, odcinki izolacyjne i sie¢
powrotna.

Geometria OCL i jako$¢ poboru
pradu

Systemy trakcyjne i kolizje z istniejgcymi
liniami zelektryfikowanymi 1520 mm,
geometria, rozstaw pantografu i sita docisku
na rozjazdach z istniejgcymi liniami
zelektryfikowanymi 1520 mm.

Sterowanie i
sygnalizacja (CCS)

2006/679/WE

Systemy poktadowe

Konsekwencje wdrozenia ERTMS dotyczace
funkcjonalnosci ETCS, interfejsy z
wewnetrznym i zewnetrznym sterowaniem,
kompatybilno$¢ elektromagnetyczna.

Systemy przytorowe

Konsekwencje wdrozenia ERTMS dotyczace
funkcjonalnosci ETCS, interfejsy z
wewnetrznym i zewnetrznym sterowaniem,
przytorowe systemy detekcyjne w obszarach
miejskich/rozjazdach z liniami o innym
rozstawie torow.

Tabor — hatas

2006/66/WE &
2011/229/UE

Hatas emitowany przez wagony
towarowe

Opracowanie w toku rozwoju projektu nowych
TSI dotyczacych hatasu, ktére obecnie nie sg
wprowadzone na podstawie ,Przypadkéw
szczegobinych” dla Estonii, Lotwy i Litwy.

Hatas emitowany przez
lokomotywy, jednostki i wagony

Opracowanie w toku rozwoju projektu nowych
TSI dotyczacych hatasu, ktére obecnie nie sg
wprowadzone na podstawie ,Przypadkéw
szczegoblnych” dla Estonii, Lotwy i Litwy.

Hatas wewnetrzny lokomotyw,
jednostek i szynobuséw

Opracowanie w toku rozwoju projektu nowych
TSI dotyczacych hatasu, ktére obecnie nie sg
wprowadzone na podstawie ,Przypadkéw
szczegoéinych” dla Estonii, Lotwy i Litwy.

Eksploatacja i
zarzgdzanie ruchem

2006/920/WE

Personel/organizacja

Okreslenie odpowiednich zadan i obowigzkow
personelu przedsigbiorstw kolejowych oraz
personelu zarzadcy infrastruktury w celu
zapewnienia bezpieczenstwa, niezawodnosci,
zdrowia, ochrony $rodowiska i zgodnosci
technicznej linii.

Oprogramowanie
telematyczne dla
ustug przewozu
towarowego i
pasazerskiego

2001/16/WE

Systemy informatyczne i
monitorowanie

Zostang uzyte najnowsze systemy i
urzadzenia monitorujgce. Bedzie zachodzi¢
potrzeba wymiany informacji i danych z
istniejacymi systemami informacyjnymi na
szczeblu krajowym.

Systemy zestawiania i przydziatu

Systemy zestawiania i przydziatu musza
wspotpracowac z istniejacymi systemami
przewozu towarowego o rozstawie 1520 mm w
miejscach, gdzie znajduja sie terminale
intermodalne.

Zarzadzanie potaczeniami z
innymi $rodkami transportu

Szczegolnie w punktach przesiadkowych w
przewozie pasazerskim (porty/lotniska/stacje
kolejowe) oraz punktach przetadunkowych w
przewozie towarowym (porty/terminale
intermodalne).

25
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1.8 KWESTIE WDROZENIOWE

Biezace badanie wykonalnosci zawiera ekonomiczne i techniczne uzasadnienie jednowariantowego ukfadu linii, na potrzeby
dalszych rozwazan. Z uwagi na strategiczny charakter badania oraz tytutowy aspekt wykonalnosci nie mozna uznac, ze
wskazana trasa obecnie znajduje sie w punkcie wyjscia do podjecia bardziej szczegdtowych czynnosci projektowych. W badaniu
jedynie okreslono szerokie parametry gtéwnego programu infrastruktury kolejowej, ktére mozna teraz dalej rozwija¢ i dopracowaé
jako samodzielne projekty. Wskazania wariantu jednej trasy nie mozna traktowac jako okreslenia jednego wariantu dla systemu
kolejowego. Wymag ten stanowi punkt wyjscia do nastepnego etapu programu Rail Baltica.

Zaleca sie uwzglednienie w zasadniczych celach wdrozeniowych Rail Baltica nastepujacych podstawowych elementéw:

1) okreslenie nadrzednego patronatu dla programu Rail Baltica w ogoéle oraz poszczegdinych kluczowych krajowych
elementéw programu,

2) opracowanie doktadnej analizy korzysci i kosztéw wynikajacych z preferowanego wariantu trasy,

3) ocena bhiezacych mozliwosci istniejacych systemow i obiektéw kolejowych, na ktére moze wptywaé Rail Baltica, badz
ktdre mogq stac sie czescig programu,

4) opracowanie pierwszego etapu jednowariantowych projektéw odcinkdw trasy, z uwzglednieniem ogélnych wymogoéw
dotyczacych rozktadania programu na etapy. Projekty te bedg wymagane w celu generowania kosztéw programu
0 zadowalajacym standardzie. Ponadto dostarczg one podstawy do przeprowadzenia badan rynku, majac na uwadze
przyszte zamdéwienia projektowe. Szczegolnie istotna bedzie potrzeba zapewnienia zgodnosci projektéw z wymogami
krajowymi, unijnymi i miedzynarodowymi oraz wymogami w zakresie zréwnowazenia,

5) program Rail Baltica bedzie sktadat sie z poszczegélnych (samodzielnych) projektéw gtéwnych. W ramach jednego
wariantu wyodrebnionego w tym badaniu znajdzie sie szereg poszczegoélnych opcji programowych. W ramach
catosciowej oceny programu kazdg poszczegoblng opcje nalezy poddac ocenie pod wzgledem moznosci spetnienia
ogolnych wymogéw programowych oraz wymogow okreslonych na szczeblu lokalnym. Procedura ta bedzie wymagac¢
przeprowadzenia badan w zakresie inzynierii wartosci dotyczacych wariantow sktadnikéw ogélnosystemowych oraz
okreslonych geograficznie wyboréw przebiegu tras,

6) dopracowanie specyfikacji funkcjonalnych systemu. Stwierdzono, ze Rail Baltica moze powstawac przez szereg przedziatbw
czasowych i stad tez, ze wzgledu na wymagania wobec systemu oraz powstawanie nowych rozwigzan technologicznych
prawdopodobnie potrzebne bedzie dopracowanie specyfikacji funkcjonalnych na szczeblu lokalnym i regionalnym,

7) sprawozdanie dotyczace osiggalnosci zamierzen budowlanych catego programu oraz jego poszczegoélnych sktadnikéw.
Sprawozdanie to jest potrzebne na wszystkich etapach programu w celu zatwierdzenia nie tylko poszczegdinych
propozycji projektowych mogacych spetic¢ specyfikacje handlowe, lecz takze w celu zapewnienia wykonalnosci
konstrukcji. Sprawozdanie bedzie istotnym sktadnikiem oceny ryzyka budowlanego catego programu, oraz

8) okreslenie rzetelnej krajowej i miedzynarodowej strategii konsultacyjnej.

Program Rail Baltica znajduje sie na wczesnym etapie rozwoju i przed przyjeciem ostatecznych specyfikacji ustug, wymogéw
technicznych, uktadéw trasy oraz koncowych jednowariantowych sktadnikéw projektowych nalezy wykona¢ szereg istotnych
dziatan. Jest to normalne we wszystkich duzych projektach transportowych. Sytuacje jednak komplikujg nastepujace czynniki:
e obecnos$é¢ do 4 krajow interesariuszy oraz dodatkowo innych zainteresowanych stron na szczeblu krajowym
e istnienie rozbieznych regionalnych celéw gospodarczych
e potrzeba uwzglednienia wymogoéw réznych interesariuszy, w tym potencjalnych uzytkownikéw, przedsiebiorstw
kolejowych, zarzadcéw infrastruktury
e uznanie, ze program bedzie stanowit konkurencje dla istniejacych regionalnych ustug transportu oraz wptynie na obecne
rozwigzania w zakresie przewozu kolejowego

Umieszczajac te kwestie w kontekscie, nalezy mie¢ na uwadze dotychczas osiggniety wysoki poziom wspoétpracy miedzy krajami
objetymi projektem oraz uznag, ze nalezy poczyni¢ solidne przygotowania, aby moc usprawni¢ realizacje projektu, w tym etap budowy

i finansowanie. Ponadto cele strategiczne Unii Europejskiej, jej biezace wsparcie oraz istnienie obligatoryjnych norm technicznych bedg
mie¢ spory pozytywny wptyw na realizacje programu. Obowigzek zachowania zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi
interoperacyjnosci przyczyni sie do unikniecia ryzyka technicznego zwigzanego z wdrozeniem nowych systemow. Biezace wsparcie
polityczne UE réwniez przyczyni sie do zmniejszenia niektdrych form ryzyka finansowego zwigzanego z programem.

Zaleca sie, aby juz teraz grupa sterujgca programu (PSG) objeta nadzorem rozwoj Rail Baltica. Rolg PSG jest ogélna kontrola
strategicznej realizacji programu Rail Baltica. PSG ma sktadac¢ sie z przedstawicieli panstw cztonkowskich programu,
wspieranych przez innych kluczowych interesariuszy, w tym Unie Europejska.

Bez wzgledu na wybrany wariant zaleca sie jak najszybsze utworzenie zintegrowanej organizacji programowej (IPO), ktérej
gtéwnym zadaniem jest usprawnienie rozwoju projektu. IPO powinna by¢ organizacjg techniczng dziatajacg na podstawie
okreslonego zakresu zadan i obowigzkéw oraz dziatajaca krétkoterminowo, wolng od wptywow regionalnych, krajowych i
lokalnych. Z doswiadczen miedzynarodowych wynika, ze niezalezna IPO powinna by¢ zdolna wykonywac¢ funkcje programowe
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bezzwtocznie, nie przekraczajgc zakresu zadan i obowigzkéw. Dziatania projektowe mozna skutecznie wykonywac bez zbednej
zwitoki oraz kosztownych interwencji.

Zaleca sie, by do podstawowych zadan PSG nalezato powotanie niezaleznej grupy przegladowej (IRG), co umozliwi regularne
przeglady celow gospodarczych programu. Rola niezaleznej grupy przegladowej ma polega¢ na dostarczaniu PSG (a posrednio
IPO) najnowszych informaciji o:

e pojawianiu sie krajowych, regionalnych i miedzynarodowych wymogéw handlowych dotyczacych piecio-, dziesiecio- i
trzydziestoletniej perspektywy dla systeméw kolejowych

e przegladzie obecnych i przysztych mozliwosci technicznych systeméw kolejowych, gdyz moga istnie¢ podstawy do
wigczenia ich do programu Rail Baltica.

Zaleca sie, aby grupa miedzynarodowa sktadata sie z niezaleznych ekspertow z dziedziny kolejnictwa i handlu, ktérzy beda
potrafili skorzysta¢ z doswiadczenia regionalnego i miedzynarodowego.

Ponizsza mapa drogowa realizacji zawiera orientacyjny harmonogram wdrozeniowy programu Rail Baltica. Na wszystkich
etapach programu PSG bedzie mie¢ mozliwos$¢ zdecydowania o wprowadzeniu nowych kryteriéw przeglagdowych. Nalezy
zauwazyc, ze wiele zadan mozna realizowac¢ réwnoczesnie, jak okreslono w ponizszym pogladowym harmonogramie
wdrozeniowym Rail Baltica.

Tabela 17 — Mapa drogowa realizacji

Zadanie Czas trwania Uwagi

1 Przeglad i zatwierdzenie 6 mies. Zatwierdzenie celow strategicznych i preferowanej trasy
szczegoOtowego sprawozdania bedzie wymagac¢ wnikliwych konsultacji
z wykonalnosci

2 Utworzenie PSG, IPO i 2 IRG 6 mies. Uzgodnienie skladu osobowego, zakres6w zadan

i obowigzkow oraz struktur zarzadczych bedzie
skomplikowane, lecz mozne byé wykonane réwnolegle z

zadaniem 1.
3 Konsultacje strategiczne 6 mies. Procedura o znaczeniu krytycznym stuzaca zatwierdzeniu
interesariuszy strategii przez wszystkie strony
4 Okreslenie planu programowego, 9 mies. Utworzenie na szczeblu strategicznym ogolnych struktur
przygotowanie zasobéw realizacji programu, w tym strategie priorytetowych
i finansowania zamoéwien i finansowania. Mozliwosci zaproponowania
instrumentéw finansowania, w tym PPP.
5 Przeglad oceny wariantow 12 mies. Proces zaprojektowany, aby umozliwi¢ przejscie do
poszczegOlnych projektow jednowariantowych projektéw wszystkich sktadnikow
w ramach programu systemu. Mozliwo$¢ testowania wariantw oraz
zastosowania procedur zarzgdzania wartoscig i ryzykiem
6 Ocena wptywu na srodowisko 24 mies. Ocena wplywu na srodowisko proponowanego wariantu,

w tym rozwigzan alternatywnych. Organy gminy
jednoczesnie przeprowadzajg strategiczng ocene

$srodowiskowa.

7 Planowanie przestrzenne i 36 mies. Szczegotowe planowanie i rezerwacja obszaréw

regionalne

8 Projekt jednowariantowy 24 mies. Dziatanie obejmujgce wszystkie elementy

9 ZamoOwienia systemowe 48 mies. Wdrozenie programu zamdwien wszystkich wymaganych
elementéw zwigzanych z budowg systemu. Istotng,
kwestig bedzie nabycie gruntéw. Ze szczegoblng
starannoscig nalezy potraktowac rezerwacje i nabycie
gruntéw korytarza.

10 Budowa 60 mies.

11 Proby i oddanie do eksploataciji 6 mies.
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Rysunek 6 — Program wdrozeniowy

RAIL BALTICA

PROGRAM WDROZENIOWY

ID IIask Name | Duration  [2011]2012/2013] 2014] 2015 2016] 2017] 2018] 2019 2020] 2021] 2022/ 2023 2024] 20
1H2H1H2H1 H2H1H2H1H2H1H2H1H2H 1 H2H1H2H1H2H1H2H 1 H2H T H2H1 H2H1
1 |Etap 1: PLANOWANIE WSTEPNE 24 mons P
2 Zadanie 1: Zatwierdzenie sprawozdania z wykonalnosci 6 mons| 3
3 Zadanie 2: Utworzenie PSG, IPO 12 IRG 6 mons
4 Zadanie 3:Konsultacje strategiczne interesariuszy 6 mons
5 Zadanie 4: Plan programowy/przygotowanie zasobow/finansowania 9 mons|
6 Zadanie 5: Oceny wariantow 12 mons
7 |Etap 2: PLANOWANIE 48 mons|
8 Zadanie 6: Przeglad oceny wariantow poszczegdlnych projektéw w ramach programu 24 mons
9 Zadanie 7: Ocena wplywu na srodowisko 48 mons
10 |Etap 3: PROJEKT/ZAMOWIENIA 48 mons| P
11 Zadanie 8: Projekt techniczny 24 mons C
12 Zadanie 9: Zamowienia systemowe 48 mons
13 |Etap 4: BUDOWA 66 mons ¥
14 Zadanie 10:Budowa 60 mons { l}
13 Zadanie 11: Proby 1 oddanie do eksploatacji 6 mons|
Task (o Milestone L] External Tasks | ——
Bgﬁc%uyﬁ.?f?f” Ballica Implemen|  gpy G Summary ="  Extemal Milestone ¢
Progress e Project Summary O Deadline &
Page 1

1.9 ZALECENIA | WNIOSKI

Interoperacyjny korytarz pétnoc-potudnie taczacy kraje battyckie z Polskg oraz siecig kolejowg UE moze by¢ postrzegany jako
kluczowy z perspektywy rozwoju transportu kolejowego w regionie. Pomyst Rail Baltica pojawit sie po raz pierwszy w roku 1994
we wspolnym dokumencie politycznym pt. ,Wizja i strategie wokot Morza Battyckiego na 2010 rok” jako wazny element
planowania przestrzennego w regionie Morza Battyckiego.

Wstepnie poddano pod rozwage ponad 20 réznych odcinkéw trasy, nastepnie wyodrebniono 4 podstawowe warianty przebiegu trasy
i 0znaczono jako trase czerwona, pomaranczowa, zoia i zielona. Trasy czerwona i zétta oparte byly w wiekszosci na nowym ukladzie,
a zasadnicza réznica miedzy nimi wystepowata w Estonii, gdzie trasa czerwona przebiegata przez Parnawe, a trasa zéta przez Tartu.
Trasy pomaranczowa i zielona oparte byly w wiekszosci na istniejacych korytarzach, a zasadnicza réznica miedzy nimi ponownie
wystepowata w Estonii, gdzie trasa pomaranczowa przebiegata przez Parnawe, a trasa zielona przez Tartu.

Na podstawie wstepnego zatozenia ustug mieszanych, z pociggami pasazerskimi kursujgcymi co 2 godziny oraz pociggami
towarowymi kursujacymi przewaznie w nocy, dla kazdego z czterech wariantéw oceniono popyt na ustugi przewozu
pasazerskiego i towarowego oraz inne aspekty, takie jak wptyw na srodowisko oraz szersze korzysci gospodarcze. Z oceny tej
wynika, ze najlepszy wariant pod wzgledem przewozow pasazerskich to trasa zétta. Przewage tego wariantu uzasadnia krétki
czas przejazdu oraz spory popyt krajowy w Tartu. W przewozach towarowych najwiekszy popyt generuje trasa czerwona na
sutek krotkiego czasu przejazdu. Najistotniejszym czynnikiem ksztattujacym popyt na przew6z towarowy byta jednak cena.
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Przeprowadzono petng ocene jakosciowg kazdego wariantu trasy, biorac pod uwage szersze korzysci gospodarcze, potencjalne
planowe wptywy oraz kwestie srodowiskowe. Na podstawie analizy zalecono doktadniejsze zbadanie wariantu czerwonego,

w formie szczegétowej analizy kosztéw i korzysci (CBA), poniewaz uznano, ze wariant ten oferuje potencjalnie najlepsze
rozwigzanie pod wzgledem rentownosci.

Jak stwierdzono powyzej, wariant czerwony oparty jest w wiekszosci na nowym uktadzie i jego trasa przebiega gtéwnie przez
grunty rolne i leSne. Cho¢ prowadzi ona przez kilka obszaréw nalezacych do sieci Natura 2000, co wptynie na procedure
planowania, nie przewiduje sie, aby miato to stanowi¢ duzy problem dla realizacji projektu. W ramach przysztego rozwoju
projektu nalezy rzecz jasna przeprowadzi¢ ocene jego wptywu na srodowisko.

Z analizy kosztow i korzysci opartej na zatozeniach projektowych wynika, ze projekt mozna ogoélnie uzna¢ za rentowny. Przy ogolnej
stopie dyskontowej 5% wystepuje dodatnia NPV rzedu 1368 min euro przy cenach z 2010 roku oraz stosunek korzysci do kosztéw
wynoszacy 1,75. Odpowiednia EIRR wynosi 9,3%. Jednakowoz w normalnej sytuacji EIRR musiataby wynosi¢ ponad 11%, a BCR
by¢ wyzsza, aby pozyskac finansowanie z UE na projekty transportowe. Czynniki polityczne bedg bardzo istotne dla przysztosci
tego projektu, zaréwno w sensie dgzenia UE do potaczenia krajéw baltyckich z reszta UE za pomoca linii kolejowej o standardowym
rozstawie toréw, jak i z punktu widzenia poszczegélnych krajow baltyckich, jako ze projekt miatby stymulowa¢ ich rozwo;.

Ponadto z analizy finansowej wynika, ze projekt jako catos¢ wykazuje pozytywny kumulatywny przeptyw pieniezny we wszystkich
latach, co oznacza, ze projekt jest stabilny finansowo. Wskazniki finansowe inwestycji bez finansowania z UE sg ujemne, co
podkresla potrzebe zapewnienia finansowania z UE. Mimo to FRR/K na podstawie skonsolidowanej (IRR inwestycji krajowych),
obliczona wedtug metody podanej w przewodniku KE po analizie kosztow i korzysci projektéw inwestycyjnych wynosi 3,1%.

Dane liczbhowe pokazujg réwniez, ze nie ma potrzeby dofinansowywania projektu w okresie operacyjnym, cho¢ w celu stymulaciji
poczatkowego popytu, zwlaszcza na przewdz towarowy, dofinansowanie w okresie poczatkowym moze byé pomocne.

Na szczeblu krajowym stwierdzono, ze najlepsze wyniki okreslono dla w Estonii. Nie jest to szczegélng niespodzianka, jako ze korzysci
dla pasazerow wzrastajg dzieki az trzem stacjom: Tallinn Gtéwny, Tallinn Lotnisko i Parnawa; na totwie jest tylko jedna stacja, a dwie
na Litwie. Ponadto popyt na przewoz towarowy jest spory a korzysci wyzsze za sprawa intensywnych przeptywow towarowych

z Petersburga i Finlandii. Koszty budowy sa réwniez nizsze w Estonii, jako ze nie sg tam wymagane zadne wielkie konstrukcje.

Na potrzeby analizy CBA przeprowadzono testy wrazliwosci dla catosci trasy, koncentrujac sie na kluczowych zmiennych, tj. kosztach
kapitatowych, profilu wydatkéw, kosztach eksploatacji i utrzymania, popycie, kosztach oszczednosci czasu oraz wzroscie PKB. Dla
kazdego parametru zmiana NPV pozostata dodatnia, a w przypadku spadku popytu na przewéz towarowy o 50%, NPV wyniosta tylko
nieznacznie powyzej zera. Nie nalezy sadzi¢, ze wiekszos¢ z tych zmiennych jest ze soba powigzana; moZzliwe jest jednak, ze niektére
z nich bedg spadaé, a inne w tym samym czasie wzrasta¢. Dlatego aby oceni¢ prawdopodobne rezultaty wahan parametrow,
przeprowadzono ocene ryzyka za pomoca oprogramowania @Risk wykorzystujacego metode symulacyjng Monte Carlo. Z oceny
ryzyka wynika, ze istnieje ponad 95-procentowe prawdopodobienstwo, ze NPV utrzyma warto$¢ dodatnia.

Realizowany projekt powinien spetnia¢ standardy techniczne interoperacyjnosci, lecz nalezy ostroznie skonstruowac niektore
parametry dotyczace infrastruktury, energii, systeméw sterowania i sygnalizacji. Ogélne ramy oraz zamoéwienia potrzebnego
sprzetu operacyjnego réwniez wymagajg $cistej kontroli pod wzgledem zgodnosci z dyrektywami dotyczacymi taboru,
eksploatacji i systemow informatycznych.

Z perspektywy wdrozeniowej zaleca sie, aby juz teraz grupa sterujgca programu (PSG) objeta nadzorem rozwéj Rail Baltica.
Rolg PSG jest ogdlna kontrola strategicznej realizacji programu Rail Baltica. PSG ma sktada¢ sie z przedstawicieli panstw
cztonkowskich programu wspieranych przez innych kluczowych interesariuszy, a tym Unie Europejska. Po przystapieniu do
realizacji zaleca sie jak najszybsze utworzenie zintegrowanej organizacji programowej (IPO), ktérej gldbwnym zadaniem jest
usprawnienie rozwoju projektu. IPO powinna by¢ organizacjq techniczng dziatajaca na podstawie okreslonego zakresu zadan
i obowigzkow oraz dziatajgcag krétkoterminowo, wolng od wptywow regionalnych, krajowych i lokalnych. IPO powinna byé¢
organizacyjnie i finansowo odrebna oraz niezalezna od istniejgcych organéw krajowych i miedzynarodowych.

Dzieki rozdziatowi funkcji kontroli strategicznej i nadzoru programu mozna skuteczniej kontrolowac¢ ryzyko zwigzane z realizacja,
ktore obarczato wiele projektéw miedzynarodowych w przesztosci.

Aby mo6c pomysinie zrealizowac tak ogromny projekt, nieodzowna jest réwniez sprawna komunikacja miedzy stronami
zaangazowanymi w projekt. Bezwzglednie konieczne jest odpowiednie wsparcie marketingowe oraz w zakresie komunikacji publicznej
— nalezyta strategia stosunkéw publicznych w celu tworzenia konsensusu miedzy r6znymi interesariuszami projektu, w tym, cho¢ nie
wytgcznie, pomiedzy: decydentami krajow uczestniczacych w projekcie Rail Baltica; krajami uczestniczacymi oraz panstwami
cztonkowskimi UE, krajami uczestniczacymi oraz instytucjami UE; wszystkimi zaangazowanymi krajami (rzadami i wkadzami lokalnymi)
oraz spoteczenstwem.



