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RRail Baltica nalezy do priorytetowych projek-
tow Unii Europejskiej i figuruje na liscie Trans-
europejskich Sieci Transportowych (TEN-T).
Trasa kolejowa ma zapewni¢ wysokiej jakosci
potaczenie kolejowe Finlandii i krajow bat-
tyckich z Polska i Niemcami, faczac systemy
kolejowe pdtnocno-wschodniej Europy z
pozostatymi systemami Unii Europejskiej. W
pierwszym etapie projekt tras przewiduje
state potaczenie kolejowe z Tallina (Estonia)
przez Ryge (totwa) i Kowno (Litwa) do War-
szawy (Polska). Rail Baltica ma miec¢ szcze-
godlnie istotne znaczenie w zakresie pota-
czen Polski i Litwy, rownoczesnie inwestycja
wzbudzata pewne kontrowersje dotyczace
zaréwno przebiegu (zaréwno w skali makro,
jak i mikro), jak i rozwigzan technicznych (por.
[2], [8], [9]). Niektore badania podwazajg na-
wet wptyw infrastruktury na wzrost powigzan
gospodarczych [4].

Historyczne uwarunkowania spowodo-
waty, iz dwie gtdwne trasy taczace kraje bat-
tyckie z Europg Srodkowa przebiegajg poza
terytorium Unii Europejskiej: przez Obwaod
Kaliningradzki (Rosja) lub przez Grodno (Bia-
torus). Przejazd przez te panstwa wigze sie z
problemami natury formalno-prawnej, w tym
przede wszystkim pokonaniem granicy celnej
Unii Europejskiej i granicy obszaru Schengen.

Przysztosciowo rozwaza sie realizacje tu-
nelu podmorskiego pod Zatoka Finska, dzieki
ktéremu istniataby mozliwos¢ domkniecia sie-
ci kolejowej wokot catego Morza Battyckiego,
bez koniecznosci wyjazdu poza terytorium
Unii Europejskiej. Juz obecnie, od strony za-
chodniej, umozliwia to oddany w 2000 r. Most
nad Sundem (@resundsbron), ktéry stanowi
ukoronowanie szeregu inwestycji w zakresie
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budowy mostéw nad Ciesninami Durskimi
umozliwiajac kolejowe potaczenie Potwyspu
Skandynawskiego z Europg Srodkowa i Za-
chodnia. Mimo iz state pofaczenie kolejowe i
drogowe oddano do uzytku, to prace na rzecz
poprawy dostepnosci Danii i Pétwyspu Skan-
dynawskiego nie zostaty zakonczone. Dania
w perspektywie 2020 r. planuje bowiem reali-
zacje kilku istotnych inwestycji: elektryfikacje
oraz rozbudowe do dwaoch toréw gtéwnych
tras kolejowych, a takze budowe statego po-
taczenia z wschodnig czescig Niemiec: tunelu
drogowo-kolejowego pod Bettem Fehmarn
(niem. Fehmarnbelt-Querung, dun. Femern
Baelt-forbindelsen).

Inwestycja Rail Baltica rozwazana jest przez
Komisje Europejska w dwdch wariantach:

1. modernizacji istniejgcych linii kolejowych
wraz z podniesieniem predkosci maksymal-
nych do 160 km/h przy jednoczesnym utrzy-
maniu dwoch rozstawdw szyn: standardo-
wego (1435 mm) w Polsce i Niemczech oraz
szerokiego (1520 mm) na Litwie, totwie i w Es-
tonii i dawnego rosyjskiego w Finlandii (1524
mm)

2. budowy na terenie krajow battyckich no-
wej trasy kolejowej o maksymalnej predkosci
200 km/h posiadajacej standardowy rozstaw
torow (1435 mm), dzieki czemu bedzie moz-
na zaoszczedzi¢ czas i koszty wigzace sie ze
zmiang rozstawu osi.

Wstepne szacunki kosztow zawarte w
dokumencie pt. “Feasibility study on Rail Bal-
tica railways” [5], opracowanym w 2007 r. na
Zlecenie Komisji Europejskiej, mowig o nakta-
dach w wysokosci 1,5 mld EUR dla pierwsze-
go wariantu oraz 24 mld EUR dla drugiego.
Wybor wariantow zalezny jest w duzej mierze
od zainteresowania poszczegolnych podmio-
tow korzystajacych z transportu kolejowego,
zwlaszcza transportu towarowego, ktory w
korytarzu Rail Baltica ma odgrywa¢ najwiek-
sz role. Prezentowane badania wychodza
naprzeciw temu postulatowi oraz stanowig
analize opinii i perspektyw rozwojowych po-
tencjalnych uzytkownikéw trasy Rail Baltica.

Komisja Europejska najwieksze znaczenie
dla trasy Rail Baltica upatruje we wzroscie
znaczenia transportu szynowego w struktu-
rze przewozonych towaréw miedzy Europa
Srodkowa, a panstwami battyckimi oraz Rosja.
Obecnie dominujgcym $rodkiem lokomocji w
tej relacji jest transport samochodowy. Ma to
negatywny wptyw na bezpieczenstwo ruchu
oraz na stan srodowiska. Sposrod wszystkich
krajow, szczegodlnie dotkliwie niedogodnosci
transportowe odczuwajg mieszkancy pot-
nocno-wschodniej Polski — samochody cie-

zarowe w duzej mierze korzystajg z drég o
charakterze regionalnym i lokalnym. Réwniez
na pozostatym obszarze kraju znaczna cze$c
pojazdéw omija pfatne autostrady i drogi
krajowe, korzystajac z tras wojewddzkich czy
powiatowych.

Rail Baltica petni¢ ma tez wazng role jako
alternatywa dla projektu drogowego Via Bal-
tica (realizowanego w standardzie drogi eks-
presowe)), ktéry wzbudza pewne kontrower-
sje. Via Baltica cho¢ ma przejg¢ tranzyt z drég
nieprzystosowanych do tego celu, to jed-
nak utrwali niekorzystne tendencje: jeszcze
mocniej uzalezni gospodarke od transportu
drogowego i przyczyni sie do powstawania
dalekiego od optimum podziatu zadan trans-
portowych.

Zjawisko konkurencji miedzygateziowe]
wystepuje nie tylko w odniesieniu do drog
(w szczegolnosci do Via Baltica) ale rowniez w
stosunku do potfaczert morskich, czy tez inter-
modalnych wykorzystujacych fracht morski.
Przyktadami moga by¢ state potgczenia pro-
mowo-kolejowe z Sassnitz do Kaliningradu
(uruchomione w 2006 r.) i z Sassnitz do portu
Ust-tuga pod St. Petersburgiem (2012).

W mniejszym stopniu Rail Baltica postrze-
gana jest jako szansa dla transportu pasa-
zerskiego. Trasa miataby przede wszystkim
istotne znaczenie na krotkich relacjach, np.
potaczenie Warszawy z miastami potoc-
no-wschodniej Polski czy tez zapewnienie
sprawnego ruchu miedzynarodowego po-
miedzy krajami battyckimi. Znaczenie inwe-
stygji dla ruchu dalekobieznego, np. Berlin
- Tallin bedzie juz duzo mniejsze. Inwestycja
kolejowa Rail Baltica bedzie wiec cennym
wsparciem dla europejskiej sieci szlakoéw ro-
werowych EuroVelo, zwtaszcza dla szlakow
EV2 (,Szlak Stolic”), EV10 (,Szlak Wokot Batty-
ku") i EV11 (,Szlak Wschodnioeuropejski”).

Metodologia badan

Niniejszy tekst stanowi podsumowanie ba-
dan nad korytarzem transportu kolejowego
Rail Baltica, ktére zostaty przedstawione w
dwoch raportach przygotowanych w ramach
projektu Rail Baltica Growth Corridor:

- Private transport market stakeholders in
the area of Rail Baltica” (,Prywatne podmio-
ty w sektorze transportowym na obszarze
oddziatywania Rail Baltica”) sporzadzonym w
grudniu 2011 r. przez ,EU-Consult” sp. z o.0.
oraz Politechnike w Lappeenranta (fin. Lappe-
enrannan teknillinen yliopisto) [12],

- ,Funkcjonowanie rynku transportowego
oraz nowe rozwiazania proponowane w ra-
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mach projektu RBGC" sporzadzonym w listo-
padzie 2012 r. przez Centrum Badar Marketin-
gowych INDICATOR [13].

Pierwsze badania zostaty przeprowadzone
we wszystkich krajach objetych projektem
Rail Baltica Growth Corridor. Na terenie Nie-
miec, Polski, Litwy i totwy analizy przepro-
wadzone zostaty przez spotke EU-Consult,
a w Estonii i Finladnii przez Politechnike w
Lappeenranta. Badania odbywaty sie na za-
sadzie indywidualnego wywiadu pogtebio-
nego, ktéry byt przeprowadzany osobiscie z
przedstawicielami firm intensywnie korzysta-

Tab. 1. Ogdina charakterystyka spoteczno-ekonomiczna paristw RBGCw 2011 r.

Liczba mieszkaricow
(31.12.2011)

Powierzchnia [km?]

Niemcy 81843743 357124
Estonia 1339662 45226
totwa 2041763 64589
Litwa 3007758 65303
Polska 38538 447 312679
Finlandia 5401267 338145
Unia Europejska 503 679730 4324782

PKB [EUR] Stopa bezrobocia
30300 59
16800 12,5
14800 16,2
16 600 153
16 200 9,6
28900 78
25200 9,7

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostat

jacych z transportu towarowego, kolejowych

Tab.2. Dlugosc i gestosc sieci kolejowej oraz autostrad w 2010 .

przewoznikdw towarowych i pasazerskich,
firm logistycznych oraz armatoréw. Badania
jakosciowe miaty na celu ocene projektu Rail
Baltica przez prywatne podmioty gospodar-
cze korzystajace z ustug kolejowych oraz po-
tencjalnie zainteresowane projektem rozwoju
infrastruktury kolejowej wzdtuz korytarza
kolejowego. Analizowano tez miedzynaro-
dowe powiazania gospodarcze podmiotow
oraz ewentualny wptyw inwestycji kolejowej
Rail Baltica na funkcjonowanie biznesu. Pyta-
nia zwracaty réwniez uwage na mozliwosci
uatrakcyjnienia transportu kolejowego.

W badaniach ilosciowych ukonczonych
raportem pt. ,Funkcjonowanie rynku trans-
portowego oraz nowe rozwigzania propono-
wane w ramach projektu RBGC" analizowano
natomiast perspektywy sektora prywatne-
go wobec rozwoju sieci transportowej we
wschodnim obszarze Regionu Morza Battyc-
kiego. Badania z 2012 r. objety wszystkie kra-
je uczestniczace w projekcie, a zrealizowane
zostaty za pomoca wywiadow przez Internet,
ktére skierowano do czterech grup przedsie-
biorcow: do przewoznikoéw oferujgcych ustugi
transportu towarowego lub transportu pasa-
zerskiego, do operatoréw i deweloperow w
zakresie centréw logistycznych oraz do klien-
téw ustug transportu towarowego. Odpowie-
dzi na pytania udzielaty osoby decyzyjne w
firmach. Konstrukcja kwestionariusza umozli-
wiata zaréwno zbieranie indywidualnych opi-
nii (pytania zamkniete), jak i pogtebionych re-
fleksji i uzasadnien (pytania otwarte). Pytania
badawcze dotyczyty przede wszystkim aktu-
alnego zainteresowanie wykorzystywaniem
potaczenia Rail Baltica w biezacej dziatalno-
$ci, oczekiwan wzgledem rozwoju korytarza
wzrostu wzdtuz potaczenia kolejowego Rail
Baltica, wspotpracy i konkurencji podmiotéw
sektora prywatnego w zakresie ustug trans-
portowych i logistycznych i oceny wptywu
inwestycji na wykorzystanie kolei.

W przypadku obu badan, na zaproszenie
do wyrazenie opinii odpowiedziato tylko kil-
kanascie procent przedsiebiorstw. Stanowi
to do$¢ powazng wade, niemniej w sytuacji
braku innych analiz, wyniki stanowig jedyny
materiat Zrodtowy do dyskusji o przysztosci
Rail Baltica.
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Dtugosc sieci Gestosc sieci
kolejowej kolejowej

[km] [km/100km?]
Niemcy 37679 10,6
Estonia 1196 2,6
totwa 1897 29
Litwa 1768 2,7
Polska 20228 6,5
Finlandia 5919 18

Dtugos¢ sieci Dtugosc sieci Gestosc sieci
drogowej autostrad autostrad

[km] [km] [km/100km?]
b.d. 12819 3,6
58297 115 03
58926 0 0,0
81821 309 0,5
406122 857 03
105068 779 0,2

Zrédto: opracowanie witasne na podstawie Eurostatu

Charakterystyka panstw lezacych
na trasie Rail Baltica

Rail Baltica Growth Corridor obejmuje sze$¢
panstw o znaczaco réznej charakterystyce
spoteczno-ekonomicznej. Wszystkie te pan-
stwa przeszty istotng transformacje ustrojowg
i gospodarcza, wynikajacg z upadku systemu
komunistycznego lub integracji europejskiej.
Pod wzgledem charakterystyki demogra-
ficznej, panstwa Regionu Morza Battyckiego,
znaczaco sie roznig (por. tab. 1). Dwoma kra-
jami posiadajacymi najwieksza liczbe ludno-
$ci sq Niemcy (ponad 81 mlIn oséb) i Polska
(ponad 38 mln). Kraje battyckie natomiast
posiadajg bardzo podobna charakterystyke
demograficzna. Najwiekszym krajem jest Li-
twa zamieszkana przez 3 min mieszkaricow, a
najmniejszym Estonia — nieco ponad milion.
Niemcy, Finlandia i Polska posiadajg po-
dobnej wielkosci terytoria, podobnie jak zbli-
zone wielkosciowo sg Litwa, totwa i Estonia.

120%

W efekcie, wystepuje w nich bardzo rézna
gestos¢ zaludnienia. Najwyzsza jest w Niem-
czech - niemal 230 0s6b na km2, najnizsza w
Finlandii (niecate 16).

Réwniez pod wzgledem charakterystyki
ekonomicznej (PKB per capita i stopa bez-
robocia) wida¢ wyrazne réznice pomiedzy
paristwami dawnego bloku wschodniego a
Niemcami i Finlandig (réznice w PKB per capi-
ta sq blisko dwukrotne). Podobne réznice ob-
serwowane sg w zakresie bezrobocia: jest ono
najnizsze w Niemczech i Finlandii, a najwyzsze
w nowych panstwach cztonkowskich UE.

Znaczace réznice w liczbie mieszkancow i
gestosci zaludnienia poszczegdlnych panstw
i potencjale gospodarczym determinujg zna-
czace réznice w ksztattowaniu sieci transpor-
towych. Krajem o najdtuzej sieci kolejowej sg
Niemcy (por. tab. 2). Posiadajg one 37,7 tys.
km linii kolejowych. Jest to réwnoczesnie naj-
dtuzsza sie¢ kolejowa w catej Unii Europejskiej.
Na drugiej pozycji znajduje sie Polska z siecig

110%

Zmiany w infrastrukturze kolejowej
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1. Zmiany dtugosci infrastruktury kolejowej w paristwach RBGC w latach 1990-2010 (1990=100%, w
przypadku Niemiec 1991=100%).
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostat
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o dhugosci 20,2 tys. km. Poréwnujac gestos¢
sieci kolejowej nalezy wyrézni¢ dwie grupy
krajow: Polske wraz z Niemcami (odpowiednio
10,6 1 6,5 km/100km?) oraz pozostate analizo-
wane panstwa, w ktérych gestosc nie przekra-
cza 3 km/100km?2,

Wzrost dtugosci infrastruktury kolejowej w
latach 1990-2010 zanotowaty tylko Estonia i
Finlandia. W liczbach bezwzglednych przyrost
ten wynosit 170 km w Estonii i 73 km w Finlan-
dii. Polska byfa natomiast liderem w zakresie
likwidagji tras kolejowych. W latach 1990-2010
zamknietych zostato 23% tras, co odpowiada
6 tys. km. Znaczacy spadek dtugosci tras ko-
lejowych zanotowata rowniez totwa — 21% tj.
500 km (por. rys. 1).

W zakresie infrastruktury drogowej, naj-
wiekszg sie¢ autostrad wérodd krajow objetych
korytarzem Rail Baltica posiadajg Niemcy - li-
czy ona ponad 12 tys. km, co daje gestos¢ 3,6
km/100km?2. Pozostate kraje — za wyjatkiem
nieposiadajacej autostrad totwy — charaktery-
zuja sie zblizong gestoscig autostrad, ktdra nie
przekracza 0,5 km/100km?.

Ocena infrastruktury transportowej

Wszelkie poréwnania sg obcigzone ryzykiem
btednej interpretacji wynikéw, niemniej istot-
nym elementem badan byta pewna ewa-
luacja istniejacej infrastruktury pod katem
oczekiwan biznesu. W tym celu wykorzysta-
no przygotowang w 2010 r. przez Swiatowe
Forum Ekonomiczne ocene konkurencyjno-
$ci wszystkich panstw Swiata. Zostata ona
wykonana na podstawie opinii inwestoréw
obecnych na Swiatowym Forum Ekonomicz-
nym oraz poréwnan danych statystycznych.
Ankieta dotyczaca konkurencyjnosci panstw
podzielona zostata na trzynascie rozdziatow,
7 ktérych jeden poswiecony zostat kwestiom
infrastrukturalnym, w szczegdlnosci transpor-
towi. Wartosciowano cztery sektory transpor-
tu: infrastruktura kolejowa, drogowa, portowa
oraz lotnicza. Oceny byty przyznawane w skali
od 1 do 7, gdzie 1 oznaczato najgorszg infra-
strukture, a 7 najlepsza infrastrukture.

Sposrod krajow objetych programem Rail
Baltica Growth Corridor najwyzszg ocene w
zakresie infrastruktury kolejowej otrzymaty
Niemcy (6,2). W skali catego swiata, Niemcy
znalazty sie na piatej pozycji, za Szwajcaria
(6,8), Hongkongiem (6,7), Japonia (6,6) i Fran-
Cja (6,5). W dalszej kolejnosci, sposrod krajow
lezacych wzdtuz korytarza kolejowego Rall
Baltica zaklasyfikowana zostata Finlandia (5,8).
Kraje battyckie otrzymaty juz znaczaco nizsze
oceny: Litwa — 4,3, totwa — 3,9 i Estonia - 3,7.
Jedynym paristwem z Regionu Morza Battyc-
kiego, ktére uplasowato sie ponizej Swiatowej
sredniej (3,2) byta Polska z oceng 2,7 (por. tab.
3).

W pozostatych gateziach transportu, naj-
lepiej sposrdd panstw potozonych wzdtuz
Rail Baltica oceniane byty Niemcy. W zakresie
infrastruktury drogowej Niemcy uplasowaty
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Tab.3. Ocena jakosci infrastruktury transportowej w 20101r.

Infrastruktura transportu

kolejowego drogowego
Niemcy 6,2 6,4
Estonia 3,7 45
totwa 39 31
Litwa 43 53
Polska 2,7 2,2
Finlandia 58 59
Srednia 3,2 4,0

Infrastruktura transportu

Infrastruktura transportu

Infrastruktura portowa lotniczego
6,4 6,6
56 4,6
4,7 54
4,7 3,6
33 3,6
6,4 6,2
43 4,7

Zrédfto: Klaus Schwab (red.): The Global Competitiveness Report 2010-2011, World Economic Forum 2010

sie réwniez na pigtej pozycji na $wiecie (lide-
rami zostaty ex aequo Francja i Singapur), w
zakresie portow na czwartej pozycji ex aequo
z Finlandia (liderami sg Hongkong i Singapur),
w zakresie infrastruktury lotniczej na trzeciej
globalnej pozydji (tuz za Hongkongiem i Sin-
gapurem). Krajem ocenianym najgorzej i za-
wsze ponizej globalnej sredniej byta Polska. W
zakresie infrastruktury kolejowej znalazta sie
na 62 miejscu, drogowej na 131 miejscu, por-
towej na 110 miejscu i lotniczej na 108 miejscu
(ex aequo z Litwa).

Transportochtonnos$¢ gospodarki

Za mierniki pozwalajacym okresli¢ role trans-
portu w gospodarce narodowej przyja¢ na-
lezy transportochtonnos¢, definiowang jako
stosunek nakfadéw ponoszonych na dziafal-
nos$¢ transportowg do efektdw osigganych
przez inne dziaty gospodarki czy dziatalno$¢
spofeczng obstugiwang przez ten transport,
mierzong liczba tonokilometréw lub pasaze-
rokilometrow pracy przewozowej w stosunku

do wartosci produktu krajowego brutto.
Sposréd krajow Regionu Morza Battyckie-
go najwyzsza transportochfonnoscia w 2010
r. cechowaty sie Polska i Litwa. W przypadku
przewozéw pasazerskich wspdtczynnik ten
wynosit odpowiednio 1119 i 113,8, natomiast
w przypadku przewozow towarowych 139,7 i
128,5. Transportochtonno$¢ polskiej i litewskiej
gospodarki nalezata do najwyzszych w Euro-
pie. Najnizszg transportochtonnoscia sposréd
panstw lezacych na trasie Rail Baltica cecho-
wata sie gospodarka estonska - byto to odpo-
wiednio 88,6 dla transportu pasazerskiego i
67,1 dla transportu towardw (por. rys. 21 3).

Tabor przewoznikéw i poziom motoryzacji

Pod wzgledem ilosci taboru kolejowego
Niemcy i Polska znaczaco wyrdzniaja sie na
tle pozostatych panstw uczestniczacych w
programie Rail Baltica Growth Corridor. Na-
lezy nadmieni¢, ze Niemcy nie publikujg
petnych danych statystycznych. Zostaty one
ustalone jedynie dla najwiekszego przewoz-
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2. Transportochfonnos¢ gospodarki w Europie w
2010r. — przewozy pasazerskie (stosunek liczby pa-
sazerokilometrdw pokonanych kolejq, autobusami

i samochodami osobowymi do poziomu PKB)

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie Euro-
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3. Transportochtonnosc gospodarki w Europie
w2010 - przewozy towardw (stosunek liczby
tonokilometréw w kolejowym, drogowym i sréd-
lgdowym transporcie towarowym do poziomu
PKB), Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie
Eurostatu
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Tab.4. Wyposazenie przewoznikéw kolejowych w tabor - jednostki z wiasnym napedem, stan w 2010 .

spalinowe zespoty trakcyj-

ne i wagony motorowe trakcyjne
Niemcy b.d.* b.d.*
Estonia 32 23
totwa 25 79
Litwa 39 16
Polska 181 1213
Finlandia 16 152

elektryczne zespoty

lokomotywy spalinowe lokomotywy elektryczne

b.d.* b.d.*
318 0
251 0
267 0

2358 1905
320 156

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Eurostatu, * - Niemcy nie publikujq zbiorczych danych w tym zakresie. W
tekscie zostaty podane dane dla DB AG, na podstawie raportu rocznego [11].

Tab.5. Wyposazenie przewoZnikéw kolejowych w tabor — wagony, stan w roku 2010 .

wagony pasazerskie
Niemcy b.d.*
Estonia 217
totwa 369
Litwa 337
Polska 7885
Finlandia 1071

wagony towarowe
b.d.*
17575
9033
13352
89270
10 464

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Eurostatu, * - Niemcy nie publikujq zbiorczych danych w tym zakresie. W
tekscie zostaty podane dane dla DB AG, na podstawie raportu rocznego.

Tab.6. Wyposazenie przewoznikow drogowych w tabor — stan w roku 20101

I::jda:;iv)'/“c)lgeézr:\;vg to ia::\J: ::g(?:;::;xje 10 ot Ciggniki siodtowe Autobusy (tabor liniowy)
Niemcy 2304817 134824 178050 76463
Estonia 66815 6119 8270 4281
totwa 54597 6460 10518 5679
Litwa 103239 9874 20808 13728
Polska 2668709 98326 214581 97371
Finlandia 413760 45676 9601 13650

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Eurostatu

nika — Deutsche Bahn AG - na podstawie ra-
portu rocznego spotki. W 2010 r. pafistwowy
przewoznik dysponowat: 5175 lokomotywami,
9928 pasazerskimi pojazdami szynowymi (wa-
gony motorowe, autobusy szynowe, ezt), 253
jednostkami ICE (pociggéw duzych predkosci)
oraz 108 840 wagondw towarowych.

Polska i Finlandia sg natomiast parnstwa-
mi, w ktorych dominujg elektryczne zespoty
trakcyjne. Pod wzgledem liczby lokomotyw w
krajach Regionu Morza Battyckiego dominuja
lokomotywy spalinowe. Rdwnoczesnie pan-
stwa battyckie nie posiadaja zadnych lokomo-
tyw elektrycznych.

Analizujac szanse rozwoju transportu kole-
jowego w panstwach lezacych wzdtuz trasy
Rail Baltica nie mozna poming¢ potencjatu
konkurencji — transportu drogowego. Polska
nalezy do absolutnych lideréw pod wzgle-
dem wyposazenia w samochody ciezarowe i
ciggniki siodtowe —w 2010 1. zarejestrowanych
byto 214,5 tys. ciggnikéw siodtowych oraz
2,7 mln samochoddéw ciezarowych. Pojazdy
o fadownosci 10 t lub wiecej stanowity 3,6%
0go6tu samochoddw ciezarowych. Polska pod
wzgledem liczby samochodéw ciezarowych
i ciagnikéw siodtowych wyprzedzata liczace
ponad dwa razy wiecej mieszkancéw Niemcy,
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w ktorych byto zarejestrowanych 178 tys. cia-
gnikéw siodtowych, 2,4 min pojazdéw cieza-
rowych, wsréd ktérych pojazdy o tadownosci
10 t i wiecej stanowity 5,5%. Kolejnym krajem
pod wzgledem liczby zarejestrowanych sa-
mochoddw ciezarowych byta Finlandia — 459
tys. pojazddw, w ktérej blisko co dziesiaty po-
jazd posiadat fadownos¢ 10 t i wiecej. Polska
byfa liderem réwniez pod wzgledem liczby
autobusow. W 2010 r. zarejestrowanych byto
97 371 autobuséw, blisko o 1/5 wiecej niz w

Niemczech. Najwyzszym  wspdtczynnikiem
motoryzacji w 2010 r. cechowaty sie Finlandia,
Litwa i Niemcy. W tych krajach poziom moto-
ryzacji przekraczat liczbe 500 samochoddw
osobowych na 1000 mieszkancow. Panstwa
te posiadaty poziom motoryzacji powyzej
sredniej unijnej (474). W drugiej grupie paristw
znalazty sie Polska i Estonia. W tych panstwach
w 2010 r. poziom motoryzacji nieznacznie
przekraczat liczbe 400 5.0./1000 mieszkancéw.
Najnizszy poziom motoryzacji zaobserwowa-
no na totwie (nieco powyzej 300 5.0./1000
mieszkancow).

Analizujac trendy, w Niemczech poziom
motoryzadcji wydaje sie by¢ ustabilizowany na
poziomie przekraczajacym nieco liczbe 500
5.0./1000 mieszkaricow. Pewnga stabilizacje
na poziomie niewiele powyzej 400 5.0./1000
mieszkancow widac¢ w Estonii i na totwie. W
pozostatych krajach poziom motoryzacji sys-
tematycznie rosnie (rys. 4).

Przewozy pasazerskie

Pod wzgledem udziatu kolei w strukturze
przewozéw pasazerskich (mierzonych liczbg
przebytych pasazerokilometréw) najwyzszy
wskaznik sposrdd panstw objetych projektem
Rail Baltica posiadajg Niemcy: 8% (por. tab. 7
i rys. 5). W dalszej kolejnosci sq to Finlandia i
Polska (ponad 5%) oraz totwa (ponizej 5%). W
Estonii udziat kolei w strukturze przewozdw
pasazerskich nieznacznie przekracza 2%, a na
Litwie tylko 0,7%. Wynik Litwy jest najnizszy
sposrod panstw Unii Europejskiej posiadaja-
cych kolej. Réwnoczednie Litwa zajmuje naj-
wyzsze miejsce w UE pod wzgledem podrézy
prywatnymi  samochodami, wyprzedzajac
druga w kolejnosci Polske.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze o ile w Polsce i
na Litwie niski udziat kolei wynika ze skali in-
dywidualnego transportu samochodowego,
to o tyle w pozostatych krajach, zwtaszcza w
Estonii i na totwie jest to wynik silnej pozydji
komunikacji autobusowej. Niemcy maja naj-
nizszy udziat komunikacji autobusowej. Jest to
wynik przepisow pochodzacych jeszcze z lat
trzydziestych XX w. ograniczajacych potacze-
nia dtugodystansowe. 1 stycznia 2013 r. nasta-

600
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e

200 Mf

100

—e—Niemcy
—m—Estonia
totwa
—— Litwa
—*—Polska
—e—Finlandia

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

4. Poréwnanie zmian poziomu motoryzadji (liczba samochoddw osobowych w przeliczeniu na 1000
mieszkancéw) w paristwach RBGC w latach 1991-2011
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostatu.
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5. Udziat kolei w strukturze podrdzy pasazerskich

(w przebytych pasazerokilometrach) w Europie w

2010, Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie
Eurostatu

pita jednak liberalizacja przepisoéw powodujgc
dynamiczny rozwdj rynku.

Pod wzgledem zmian udziatu kolei w struk-
turze podrézy pasazerskich (mierzonych w
przebytych pasazerokilometrach), Niemcy sg
jedynym krajem, w ktorym wystepuje widocz-
ny wzrost przewozéw (6,9% w 1991 do 8,0% w
2010 r), ktory — uwzgledniajac dane niemiec-
kich urzedéw statystycznych — jest gtownie
zastuga kolei regionalnych. W Finlandii sy-
tuacja kolei jest stabilna w ostatnich dwadch
dekadach, a na totwie w ostatniej dekadzie
(dane dostepne od 2000 r.). Polska i Litwa no-
tujg natomiast systematyczne spadki udziatu
kolei w strukturze przewozow pasazerskich. W
Estonii, po spadkach w potowie pierwszej de-
kady XXI w., kolej systematycznie, aczkolwiek
bardzo powoli zwieksza swdj udziat (rys. 6).

Transport towarowy
Podczas gdy w krajach battyckich udziat ko-

lei w strukturze transportu pasazerskiego
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Tab.7. Podziat zadari przewozowych w Igdowym transporcie pasazerskim w 2010 .

Koleje
Niemcy 8,0
Estonia 2,1
totwa 48
Litwa 0,7
Polska 5,2
Finlandia 5,2

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Eurostatu

jest znaczaco nizszy niz w przypadku innych
panstw Unii Europejskiej, to w przypadku
transportu fadunkéw (mierzonych liczbg to-
nokilometréw), kraje te nalezg do europej-
skich lideréw, z udziatem znaczaco ponad
unijng $rednig (17%). Uwzgledniajac sytuacje
we wszystkich panstwach Europy objetych.
statystyka Eurostatu, to totwa i Estonia poko-
nuja w tym wzgledzie nawet Szwajcarie (45%).
Wynika to przede wszystkim z masowego
charakteru transportu ropy naftowej miedzy
portami battyckimi, a rafineriami, (w innych
panstwach surowiec ten transportowany jest
ropociggami).

Réwnoczesnie na role kolei towarowych
w krajach battyckich wptywa intensywna wy-
miana gospodarcza (w tym w zakresie towa-
réw masowych) z Rosja.

Najnizszy udziat kolei w transporcie to-
warowym, sposrod krajow uczestniczacych
w projekcie Rail Baltica Growth Corridor, ma
Polska (194%). Jest to wynik powyzej unijnej
sredniej. Niemcy i Finlandia notuja udziat ko-
lei nieco wiekszy niz w Polsce (odpowiednio:
22,2% i 24,8%). Najwyzszy udziat transportu
drogowego notowany jest w Polsce (80%)
oraz w Finlandii (75%). W przypadku Niemiec
duze znaczenie w transporcie dobr odgrywa
zegluga $rédladowa i jest to wihasciwie jedyne
panstwo z tego grona, w ktérym ten rodzaj
transportu ma istotne znaczenie.

Poza Niemcami i Finlandig, gdzie udziat ko-
lei w strukturze przewozéw towardw (mierzo-
nej w tonokilometrach) jest w miare stabilny,
we wszystkich krajach obserwowac¢ mozna
systematyczny spadek znaczenia transportu

Samochody osobowe Autobusy
85,9 6,1
83,5 14,5
799 153
91,1 8,2
88,4 6,4
84,9 9.9

szynowego w latach 1990-2010.

Najwieksza dynamika spadku charaktery-
zuje sie Polska (z 66,5% w 1990 r. na 19,4% w
2010 r), a najmniejszg totwa (odpowiednio:
77,0% do 61,9%).

Relacja handlowe pomiedzy
panstwami objetymi projektem

Wedtug danych niemieckiego urzedu sta-
tystycznego (De Statis) dla Niemiec — liczac
tacznie eksport i import — Polska jest 10 part-
nerem handlowym, Rosja — 11, Finlandia - 26,
Litwa — 52, Estonia — 64, totwa — 66. Kierunek
potnocno-wschodni nie jest wiec najwazniej-
szg relacjg dla Niemiec. Duzo wazniejsza jest
relacja na wschoéd: do Polski i Rosji.

W $wietle danych GUS, gtéwna o$ relacji
handlowych Polski rowniez rozcigga sie na re-
lacji wschod — zachdd. Najwazniejszymi part-
nerami wymiany handlowej sa Niemcy i Rosja.
Kraje battyckie i Finlandia znajduja sie poza
pierwsza dziesigtka partneréw handlowych.

MIT Harvard Atlas of Economic Complexity
wskazuje, iz dla Litwy kraje lezace na trasie Rail
Baltica oraz sa najwazniejszymi partnerami
handlowymi. Odpowiednio: Rosja, Niemcy,
Polska, totwa, Holandia, Estonia. Podobne re-
lacje wymiany handlowej obserwowane sa na
totwie, z tym Ze Szwedja zastepuje Holandie.
Relacje handlowe Estonii sg duzo bardziej zo-
rientowane na kraje nordyckie (na czele sg Fin-
landia i Szwecja) w dalszej kolejnosci paristwa
Regionu Morza Battyckiego (s3 to odpowied-
nio: Niemcy, totwa, Litwa, Polska), a nastepnie
Rosja.

Zmiany udziatu kolei w strukturze przewozoéw pasazerskich
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Zmany udziatu kolei w strukturze przewozéw towaréw
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6. Zmiany udziatu kolei w strukturze podrdzy pasazerskich (mierzonych
liczbq przebytych pasazerokilometréw) w paristwach RBGC
w latach 1990-2010 (1990=100%, w przypadku Niemiec 1991=100%).
Zrédto: opracowanie witasne na podstawie Eurostatu
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7.Zmiany udziatu kolei w strukturze podrézy pasazerskich (mierzonych

liczbq przebytych pasazerokilometréw) w paristwach RBGC w latach 1990-

2010 (1990=100%, w przypadku Niemiec 1991=100%).
Zrédto: opracowanie witasne na podstawie Eurostatu
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Tab.8. Podziat zadari przewozowych w transporcie towarowym w 2010 .

Koleje
Niemcy 22,2
Estonia 54,2
totwa 61,9
Litwa 40,9
Polska 19,4
Finlandia 248

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Eurostatu

Generalne opinie o Rail Baltica

Z obu badan jakosciowych (z 2011 r) i iloscio-
wych (z 2012 r.) wyfania sie szereg ciekawych
informacji pozwalajacych dostrzec specyfike
poszczegdlnych krajow i réznice w oczekiwa-
niach wobec inwestydji Rail Baltica (por. [1]).

Badania jakosciowe ukazujg, ze przedsie-
biorcy majacy do czynienia z transportem
towaréw podkreslajg szczegdlng wage pota-
czen z Rosjg, ktérg postrzegajg jako wazne-
go partnera w obrotach gospodarczych. W
krajach battyckich i w Polsce najwiekszy na-
cisk kfadziony jest na zapewnienie potaczen
kolejowych battyckich portéw z Rosja. Zain-
teresowanie potaczeniami kolejowymi na osi
wschéd-zachod wynika réwniez z rosnagcego
znaczenia wymiany handlowej z Chinami.
Kolej stwarza szanse na szybsze niz zegluga
morska i tanszego niz lotnictwo potaczenie
Paristwa Srodka z Furopa.

Respondenci dostrzegaja réwniez potrze-
be poprawy potaczen na trasie pétnoc-potu-
dnie, jednak ich zainteresowanie tg relacjg jest
mniejsze. Relacje pétnoc-potudnie uwaza sie
za istotng nie tylko ze wzgledu na poprawe
potaczer towarowych miedzy panstwami
Regionu Morza Battyckiego, ale jako element
transeuropejskich potaczen z potudniem Eu-
ropy (np. z Butgarig, Wtochami czy Hiszpania).
Zainteresowanie przedsiebiorcéw inwesty-
Cja Rail Baltica uwarunkowane jest przede
wszystkim siecig istniejgcych miedzynarodo-
wych powigzan gospodarczych.

Przedsiebiorcy bedacy klientami ustug
transportowych projekt Rail Baltica postrze-
gaja jako szanse dla rozwoju catego sektora
transportu towarowego i wzrostu jego kon-
kurencyjnosci. Z kolei przewoznicy towarowi,
ktorzy dzis wykorzystujg przede wszystkim
transport drogowy postrzegaja inwestycje
jako potencjalne zagrozenie wtasnej pozydji.
Dostrzegaja oni jednak mozliwosci dla rozsze-
rzenia wiasnej dziatalnosci o sektor przewo-
z6w kolejowych.

Oczekiwania przedsiebiorcow w  zakre-
sie infrastruktury Rail Baltica dotyczg przede
wszystkim jak najwyzszej jakosci trasy, zapew-
nienia mozliwosci transportu towaréw na ca-
tej trasie od Helsinek po Berlin bez konieczno-
$ci zmiany wozkow kolejowych (standardowej
szerokosci rozstawu szyn) oraz wysokiej do-
stepnosci linii. Postulaty odnosnie standardo-
wego rozstawu szyn wydaja sie by¢ sprzecz-
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Transport drogowy Zegluga $rédladowa
64,9 12,9
45,8 0
38,1 0
59,1 0
80,6 0,1
750 0.2

ne z innymi oczekiwaniami przedsiebiorcéw,
zarowno dostepnosci trasy na terenie panstw
battyckich i Finlandii oraz z ukierunkowaniem
transportu na Rosje i pozostate panstwa b.
ZSRR.

Wyniki badan jakosciowych w  zakresie
oczekiwarn wzgledem terminali przetadun-
kowych (intermodalnosci), czasu przewozu
fadunkéw i ceny ustug kolejowych korespon-
duja z wynikami badan ilosciowych przepro-
wadzonych w 2011 r. Przedsiebiorcom zalezy
na konkurencyjnej cenie przewozéw i atrak-
cyjnym czasie oraz postuluja rozwdj sieci ter-
minali przetadunkowych.

Raport z badan ilosciowych przeprowa-
dzonych w 2012 r. dostarcza interesujgcych
odpowiedzi na pytanie o zainteresowanie
rozszerzeniem ustug o przewozy kolejowe
w przysztosci. Swoje zdecydowane zaintere-
sowanie wyrazaja gtéwnie przedsiebiorstwa
finskie (zdecydowanie tak 8%, raczej tak 48%),
estonskie (4%, 37%), totewskie (7%, 30%) i
polskie (13%, 19%). Po przeciwnej stronie sa
przedsiebiorstwa litewskie (zdecydowanie
nie: 24% i raczej nie 63%) i niemieckie (od-
powiednio: 28% i 49%). W kontekscie danych
przedstawianych przez Eurostat, niniejsze wy-
niki pozwalajg postawi¢ nastepujace tezy:

- na Litwie, przy bardzo niskiej roli kolei, nie
uznaje sie tej formy transportu towaréw za
przysztosciowg; ponadto Litwa, obok Polski
posiada jedna z najsilniej rozbudowanych flot
transportu drogowego, ktéra zapewnia trans-
port towarow do pozostatych krajow UE oraz
do Rosji, na Biatorus i na Ukraing;

- Niemcy posiadajg bardzo rozbudowany
sektor kolejowego transportu towarowego
oraz przewozéw intermodalnych; na rynku
tym panuje znaczna konkurencja i w tym kon-
tekscie potrzeba rozwoju sektora przewozow
kolejowych nie wydaje sie by¢ istotna — rynek
jest w tym zakresie dojrzaty.

- duzy potencjat rozwojowy jest natomiast
w pozostatych krajach, przy czym w Polsce,
Estonii, Finlandii i na totwie jest to potrzeba
rozwoju uwarunkowana trudnosciami zwia-
zanymi z utrzymaniem infrastruktury kolejo-
wej w nalezytym stanie (Polska, Estonia) oraz
ograniczong oferta rynkowa (totwa, Estonia,
Finlandia).

Okolicznosci, ktére miatyby wptyw na za-
interesowanie przewozami kolejowymi wska-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

ZUjg wyraznie, ze gtéwna barierg przed korzy-
staniem z kolei w krajach battyckich jest cena
ustug przewozowych. Najrzadziej na cene,
jako bariere, wskazujg przedsiebiorcy z Polski
i Niemiec. Oba te panstwa posiadaja duza
konkurencje w segmencie przewozéw towa-
rowych (ok. % rynku znajduje sie w rekach
niezaleznych przewozZnikéw). Dodatkowo w
Niemczech dynamika liberalizacji rynku ko-
lejowego w segmencie przewozow towaro-
wych jest wysoka (blisko dwukrotnie wigksza
niz w segmencie pasazerskim; por. Wettbe-
werber-Report Eisenbahn 2010/2011 [10)).

Dziwi natomiast mocno akcentowany w
Niemczech problem dostepnosci fizycznej.
Niemcy s3 krajem o jednej z najwyzszych ge-
stosci sieci kolejowych w Europie (po Szwaj-
carii i Czechach, pomijajac miasta-panistwa) i
do$¢ dobrze wyposazonej w terminale prze-
tadunkowe. Rownie silnie problem dostep-
nosci akcentujg polscy przedsiebiorcy, ktorzy
jednak doswiadczajg systematycznej redukdji
sieci kolejowych. Najmniej zastrzezerr odno-
$nie dostepnosci kolei zgtaszajg natomiast
Finowie, co tez moze wywotywac zdziwienie.
W Finlandii jednak linie kolejowe prowadzg
do gtéwnych osrodkéw miejskich i przemy-
sfowych, ktére skupione sg na stosunkowo
niewielkim obszarze kraju.

Potrzebe wzrostu predkosci akcentuja
przede wszystkim przedsiebiorcy z krajow
battyckich. Najrzadziej ten parametr jako ba-
riere wskazujg Niemcy i Polacy. Tu réwniez
wyniki raportu dostarczaja trudnosci interpre-
tacyjnych. Problem niskich predkosci pocia-
gow towarowych (wg danych Urzedu Trans-
portu Kolejowego srednia predkos¢ przewozu
towaréw w Polsce to ok. 25 km/h). Raporty
niemieckie wskazujg natomiast na problemy
7 przepustowoscig najwazniejszych tras kole-
jowych taczacych porty (Hamburg, Brema) i
trasy miedzynarodowe (zwlaszcza do Szwaj-
carii), ktore sg przyczyna nizszych predkosci
pociggdw towarowych. Problem przepusto-
wosci sieci kolejowych wskazuja rowniez re-
spondenci z Polski i Litwy.

Kwestie niezawodnosci przewozow kole-
jowych akcentujg natomiast gtéwnie polscy i
estonscy przedsiebiorcy. W obu tych krajach
rzeczywiscie wystepuja problemy spowodo-
wane niepowodzeniami w reformach sekto-
ra kolejowego. Réwniez w tych dwdch pan-
stwach jako bariera wskazywana jest kwestia
bezpieczenstwa przewozow .

Analizujac  oczekiwania przedsiebiorcéw
wzgledem Rail Baltica stwierdzi¢ mozna, ze
niemieccy przedsiebiorcy najbardziej upatrujg
w inwestycji szans dla sektora transportowe-
go i logistycznego, podczas gdy w krajach
battyckich wieksza, niz w innych panistwach,
role kolei widzi sie w stymulacji turystyki oraz
kontaktow spotecznych. Niemieccy przed-
siebiorcy podkreslaja tez mocniej niz inni
znaczenie kolei dla przemystu i ustug. Re-
spondenci ze wszystkich badanych panstw
wskazujg jednoznacznie, Ze infrastruktura
kolejowa korytarza powinna by¢ przystoso-
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wana zarowno do przewozoéw pasazerskich,
jak i towarowych. Wiekszy akcent na separacje
przewozoéw ktadg jedynie przedsiebiorcy fin-
scy. Oni réwniez najczesciej podkreslajg zna-
czenie przewozéw pasazerskich. Najmniejsze
zainteresowanie przewozami pasazerskimi
wyrazane jest przez litewskich respondentdw.
Fakt ten wyjasnia po czesci bardzo zta sytuacja
kolei pasazerskich na Litwie i ich marginalny
udziat w strukturze przewozdéw. Sytuacja taka
wigzac sie moze z pewnymi wzorcami kultu-
rowymi i przemianami ekonomicznymi.

Oczekiwania wzgledem inwestycji
w poszczegolnych krajach

Niemcy

Niemieccy przedsiebiorcy, podobnie jak pol-
scy przedsiebiorcy, za duzo wazniejszg niz
kwestie kosztéw ustug przewozéw kolejo-
wych, uwazali poprawe dostepnosci fizycznej
transportu kolejowego. Réwno pofowa ankie-
towanych wskazywata to jako czynnik, ktory
maogtby zacheci¢ ich do wyboru wiasnie tej
formy transportu towaréw i ustug. Problem
kosztéw wskazywato 37% respondentéw. Na
trzeciej pozycji (po 20% wskazan) uplasowaty
sie przepustowosc sieci kolejowej oraz nieza-
wodnos¢ przewozow.

Oczekiwania wobec infrastruktury Rail Bal-
tica w kontekscie przewozdw towarowych sg
wsréd ankietowanych niemieckich przedsie-
biorcow bardzo wywazone. Cho¢ wiekszos¢
zwraca uwage na kwestie kosztow (69%), to
inne parametry wskazywane sg niewiele rza-
dziej: czas przewozu (54%), intermodalnos¢
(50%), bezpieczenstwo (48%).

Takze w zakresie przewozoéw pasazerskich
struktura odpowiedzi niemieckich respon-
dentéw byfa inna, niz w pozostatych pan-
stwach. Gtosy w miare réwnomiernie (po ok.
30-50% wskazar)) rozktadaty sie na kwestie
kosztow podrézy, niezawodnosci i bezpie-
czenstwa podrézy oraz liczby potaczen i po-
wigzania z innymi srodkami lokomodiji.

Odnosnie oczekiwan wobec projektu Rail
Baltica, niemieccy przedsiebiorcy zdecydo-
wanie mocniej niz przedstawiciele innych
panstw kfadli akcent na likwidacje barier:
technicznych (60% wskazan) oraz prawno-
-administracyjnych (37%). Niemcy zwracali tez
szczegdlng uwage na kwestie infrastruktury
intermodalnej:  centrow  przefadunkowych
(48%) oraz centrow przesiadkowych (29%).

Odpowiedzi niemieckich przedsiebiorcow
wpisujg sie w inne niz w pozostatych pani-
stwach Regionu Morza Battyckiego postrze-
ganie kwestii transportu kolejowego: jest on
traktowany jako element fancucha przewo-
zOw towardw lub podrézy pasazerskich, a na
rynku panuje konkurencja, ktéra wptywa na
obnizanie cen. O atrakcyjnosci kolei $wiad-
czy nie tylko cena, ale réwniez inne aspekty
podrézy i spedycji. Niemieccy przedsiebiorcy
sg swiadomi réwniez roli, jaka petni wysokiej
jakosci infrastruktura transportowa.

W Swietle raportu EU-Consult niemieckie
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przedsiebiorstwa generalnie nie deklaruja
zainteresowania korzystaniem z péthocnego
fragmentu trasy Rail Baltica (od Polski w strone
Finlandii). Gtéwne kierunki wymiany towaro-
wej prowadza gdzie indziej (w szczegdlnosci
na potudnie Europy). W kierunku pétnocno-
-wschodnim liczg sie przede wszystkim prze-
wozy z i do Rosji i Polski. Potaczenia z Rosjg re-
alizowane sg gtéwnie drogg morska. Transport
ladowy odbywa sie natomiast przez Polske i
Biatorus lub Ukraine. Wymiana towaréw z Pol-
ska odbywa sie przede wszystkim przy wyko-
rzystaniu transportu drogowego. Jako szanse
dla Rail Baltica wskazujg gtéwnie kwestie roz-
woju turystyki oraz szybkie i stosunkowo tanie
przewozy towardw, ktére w okreslonych sytu-
acjach mogtyby by¢ alternatywg dla trans-
portu morskiego (szybkos¢) i drogowego
(cena, bezpieczenstwo). Znaczenie potaczen
pasazerskich przy wykorzystaniu Rail Baltica
powigzane jest z rosngcg w Niemczech popu-
larnoscig turystyki rowerowej. Opinie przed-
siebiorcow wpisuja sie w sytuacje transportu
kolejowego w Niemczech prezentowang w
literaturze (np. [6]).

Estonia

Estoniskie firmy nie korzystajace z transpor-
tu kolejowego w niewielkim stopniu bytyby
zainteresowane rozszerzeniem swoich ustug
o ten $rodek transportu. Poszerzenie swoich
zainteresowan o transport kolejg uzalezniaty
przede wszystkim od spadku kosztow prze-
wozow (67%), wzrostu predkosci (48%), a takze
od poprawy niezawodnosci przewozéw oraz
bezpieczenstwa przesytek (po 33% wskazan).

Pod wzgledem oczekiwarn estorskich
przedsiebiorcow wobec projektu Rail Baltica
dominuje budowa i modernizacja infrastruk-
tury kolejowej (73%). Cho¢ to byt gtéwny po-
stulat we wszystkich panstwach, to jednak
tylko w Estonii byt tak silnie artykutowany.

W swietle drugiego raportu — badan Poli-
techniki Lappeenranta dla estonskich respon-
dentéw Rail Baltica postrzegana jest raczej
jako alternatywa dla istniejacej sieci potaczen.
Rail Baltica wzmocnitaby powigzania handlo-
we z Europg Srodkowa i Europg Potudniowa
(transport morski wymaga w tym przypadku
znacznego nadktadania drogi). Pod katem
transportu pasazerskiego trase Rail Baltica po-
strzega sie jako alternatywe dla samochodéw
i samolotéw na krétkich trasach (w obrebie
krajow battyckich i do Polski). Respondenci, ze
wzgledu na niskie ceny transportu lotnicze-
go, nie uwazaja kolei za alternatywe w dtuz-
szych podrézach, np. do Berlina. Rail Baltica
postrzegana jest tez jako szansa na poprawe
transportu wewnatrz kraju, gdyz infrastruktu-
ra w Estonii ma opinie zdekapitalizowanej i nie
spetniajacej oczekiwan jakosciowych (muin.
problem jednotorowych linii i wynikajgce z
niego ograniczenia przepustowosc sieci).

totwa
W $wietle analiz spétki Indicator, firmy nie ko-
rzystajace z transportu kolejowego w niewiel-

kim stopniu bytyby zainteresowane rozszerze-
niem swoich ustug o ten $rodek transportu.
Poszerzenie swoich zainteresowan o transport
kolejg uzalezniaty przede wszystkim od spad-
ku kosztéw - blisko 2/3 firm wymieniato to
jako warunek. Blisko 1/3 ankietowanych firm
poruszata kwestie dostepnosci fizycznej (bli-
skosci infrastruktury kolejowej, istnienie bocz-
nic i punktéw przetadunkowych), podobny
odsetek poruszat kwestie wzrostu predkosci
transportu kolejowego. Ponad 4 responden-
tow wskazywata na poprawe bezpieczenstwa
i wzrost przepustowosci sieci kolejowej.

W swietle danych statystycznych kryte-
rium ceny wydaje sie by¢ uzasadnione — rynek
kolejowy na totwie w rzeczywistosci jest zdo-
minowany przez panstwowego przewoznika.
Teze te potwierdza tez fakt, Zze totysze obok
Estoriczykow wskazywali najczesciej na kwe-
stie spadku cen ustug w transporcie kolejo-
wym. W krajach o bardziej zliberalizowanych
rynkach (np. w Polsce czy Niemczech) postu-
lat ten pojawiat sie zdecydowanie rzadziej. Z
drugiej strony sytuacja rynkowa na Litwie i
w Finlandii jest podobna, ale temat kosztow
ustug kolejowych nie jest tak mocno akcento-
wany przez respondentéw.

Interesujaca jest kwestia predkosci w kole-
jowym transporcie pasazerskim i towarowym.
Postulat podniesienia predkosci podnosili
przede wszystkim respondenci z totwy i Li-
twy, w kontekécie przewozoéw pasazerskich
oraz z Finlandii i Estonii w kontekscie prze-
wozéw towarowych. W Polsce, gdzie sg duze
problemy z predko$ciami transportu towa-
rowego problem byt podnoszony rzadziej.
Nalezatoby wiec ustali¢, czy ten rozktad od-
powiedzi wynika to z rodzaju towardw, jakie
respondenci transportujg (np. w przypadku
towaréw masowych pospiech nie jest az tak
potrzebny) czy z barier organizacyjnych.

Wsréd oczekiwan odnosdnie projektu Rail
Baltica dominowaty: obnizenie kosztow prze-
wozdw (3/4 odpowiedzi), lepsze powigzanie z
innymi gateziami transportu (intermodalnosc),
skrécenie czasu przewozOw oraz poprawa
niezawodnosci (wszystkie pofowy wskazan
przez respondentéw). Obnizenie kosztow
(86% wskazan) i skrocenie czasu przejazdu
(73%) dominowaty réwniez wsrdd oczekiwan
wobec infrastruktury Rail Baltica w kontekscie
przewozow pasazerskich. Dopiero w dalszej
kolejnosci znalazty sie kwestie liczby potaczen
(50%) czy bezpieczenstwa (30%).

Raport spotki  EU-Consult  potwierdza
oczekiwania odnosnie Rail Baltica totewskich
przedsiebiorstw wyrazone w raporcie spofki
Indicator. Stanowi réwniez potwierdzenie za-
fozen polityki gospodarczej i transportowej
totwy, akcentujac znaczenie transportu to-
waréw miedzy Rosja i Biatorusig a totewskimi
portami. Sama inwestycja Rail Baltica odbiera-
na jest pozytywnie, jednak nie oczekuje sie po
niej znaczacego wptywu na gospodarke pan-
stwa. Opinia ta moze wynika¢ z dwéch fak-
tow: z istniejgcych powigzan miedzy krajami
battyckimi, jak i z pozostatymi panstwami Unii
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Europejskiej, ktére majg zaspokojenie w istnie-
jacej infrastrukturze transportowej, a takze z
postrzegania Rosji (i innych krajow Wspdlnoty
Niepodlegtych Panstw) jako bardzo atrakcyj-
nych partneréw gospodarczych.

Litwa

Litewscy przedsiebiorcy, w swietle raportu
spotki Indicator, korzystaliby w swej dziatal-
nosci z towarowych przewozéw kolejowych,
gtownie gdyby nastapita redukcja kosztow tej
ustugi (50% wskazar), poprawita sie dostep-
nos¢ (30%) i wzrosta predkos¢ przewozdw
(28%).

Wsrod oczekiwan odnosnie projektu Rail
Baltica dominuja kwestie budowy infrastruk-
tury (56%), likwidacji barier technicznych
(52%) oraz spadku cen transportu kolejowe-
go (50%). Na dalszym planie, cho¢ réznice we
wskazaniach nie s az tak wyraZzne, znajduja
sie kwestie poprawy jakosci transportu kole-
jowego (42%), intermodalnosci w transporcie
towarowym (33%) oraz likwidacji barier praw-
no-administracyjnych (réwniez 1/3 wskazan).

Oczekiwania wzgledem trasy Rail Baltica
w kontekscie transportu pasazerskiego kon-
centrujg sie tylko na dwoch zasadniczych
kwestiach: cenie (69% wskazan) i szybkosci
(63%) potaczen. Oczekiwania w kontekscie
transportu towarowego réwniez podkreslajg
znaczenie kosztéw (69% odpowiedzi) i czasu
(55%), jednak w duzo wiekszym stopniu, niz
w przypadku oczekiwan wobec przewozow
towarowych, zwracajg uwage na pozostate
kwestie: intermodalnos¢ (55%), niezawodnosc
i bezpieczenstwo (po 41% wskazan).

W Swietle raportu EU-Consult litewscy
przedsiebiorcy, cho¢ pozytywnie odnoszg sie
do projektu Rail Baltica i dostrzegaja szanse na
poprawe potaczen z pozostatymi krajami bat-
tyckimi i Furopa Srodkowa, to jednak postrze-
gaja transport kolejowy przede wszystkim
w kontekscie powigzan z litewskimi portami
oraz z Rosjg i Biatorusia. Kolej, cho¢ petni zna-
cz3aca role w strukturze przewozéw — gtéwnie
w zakresie transportu towaréw masowych i
tranzytu — ma dla litewskich przedsiebiorcow
znikome znaczenie.

Odpowiedzi prezentowane przez respon-
dentow z krajow battyckich byty zbiezne z
opisem sytuacji transportowej prezentowanej
w miedzynarodowej literaturze (por. [3],[7]).

Polska

Czynniki, ktoére sktonityby polskich przed-
siebiorcow do korzystania z kolei, to przede
wszystkim poprawa dostepnosci fizycznej
(49% wskazan) i wzrost niezawodnosci (36%).
Na dalszych miejscach wymieniane byty cena
(32%) i bezpieczenstwo (26%), a takze wzrost
przepustowosci (21%). Co interesujace, kwestie
podniesienia predkosci przewozdw poruszato
tylko 15% respondentéw. Polscy responden-
ci, czesciej niz przedstawiciele innych krajow,
wskazywali na kwestie niezawodnosci oraz
- pomijajac Estonczykéw — kwestie bezpie-
czenstwa przesytek. Wyniki moga wiec wska-
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zywac, ze gtéwnym problemem w Polsce jest
zamykanie tras kolejowych, a przez to oddala-
nie sie infrastruktury od potencjalnych Zrodet
i celéw podrozy. Rownoczesnie kolej nie jest
traktowana przez respondentow jako wiary-
godny partner. Zestawiajac to z informacjami
o srednich predkosciach oraz wskazaniami
odnosnie potrzeby wzrostu tych predkosci,
mozna postawic¢ teze, ze w Swiadomosci re-
spondentow kolej to przede wszystkim $ro-
dek stuzacy przewozowi towarow masowych
(np. wegla, kruszyw skalnych, zb62).

Polscy przedsiebiorcy zdecydowanie bar-
dziej nieSmiato, niz respondenci z innych
panstw formutowali swoje  oczekiwania
wobec projektu Rail Baltica. Na pierwszym
miejscu, podobnie jak w przypadku respon-
dentéw z innych panstw byta budowa i mo-
dernizacja infrastruktury (57% wskazan). Na
drugim miejscu uplasowata sie potrzeba po-
prawy jakosci transportu kolejowego (39%),
a na trzecim kwestia obnizenia cen (30%), co
stanowito absolutny wyjatek, gdyz w przy-
padku respondentdéw z pozostatych panstw
kwestia cen byfa poruszana znacznie czescie).
Polscy przedsiebiorcy tez najrzadziej sposréd
wszystkich ankietowanych wyrazali swoje
oczekiwania wobec intremodalnosci zardwno
w transporcie towarowym (23% odpowiedzi)
jak i pasazerskim (tylko 109% wskazan).

Swoje oczekiwania w kontekscie transpor-
tu pasazerskiego polscy ankietowani wiaza
z niskimi kosztami (60% odpowiedzi) oraz
krotkim czasem podrézy (55%). Kwestie nie-
zawodnosci oraz bezpieczeristwa podrézy
uzyskaty po 1/3 wskazan. Réwniez w zakresie
transportu towarowego najwazniejsze dla
polskich respondentdw byty kwestie niskiego
kosztu (59%) i krétkiego czasu (49%) oraz wy-
sokiej niezawodnosci (43%).

W $wietle raportu EU-Consult polscy
przedsiebiorcy najbardziej entuzjastycznie
sposréd  wszystkich  respondentéw  odno-
szg sie do projektu Rail Baltica, dostrzegajac
przede wszystkim korzysci dla transportu to-
warowego. W swych opiniach podkreslaja oni,
ze inwestycja przyniesie wymierne korzysci
nie tylko w poprawie potaczen miedzy kra-
jami Regionu Morza Battyckiego, ale réwniez
na osi wschod-zachdd oraz pétnoc-potudnie,
co przyczyni sie do wzrostu atrakcyjnosci ca-
tego sektora kolejowego. Polscy respondenci
podkreslajg tez kwestie integracji technicznej
(zmniejszenia skutkéw, jakie powoduje ko-
nieczno$¢ zmiany rozstawu osi) oraz akcentu-
ja potrzebe uproszczenia formalnych uwarun-
kowan przewozu towaréw koleja.

Finlandia

Niskie koszty korzystania z kolei, to dla Findw
gtéwny postulat odnosnie planowanej Rail
Baltica (61%), zaréwno w kontekscie przewo-
z6w towarowych, jak i pasazerskich (po 68%
odpowiedzi). Finowie w kontekscie transpor-
tu towarowego postulujg tez skrécenie czasu
potaczen (71%), a w przypadku transportu
pasazerskiego  zwiekszenie  czestotliwosci
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potaczenn (51%) i zapewnienie wysokiego
poziomu bezpieczenstwa (48%). Sama inwe-
stycje Rail Baltica widzieliby (poza budowa
nowej infrastruktury, 61%) jako szanse na re-
dukcje kosztéw ustug transportowych (46%)
i na likwidacje barier technicznych — 44%. W
tym kontekscie nalezy wspomnie¢, Zze Finlan-
dia korzysta z wlasnego rozstawu toréw, o 4
mm szerszego niz Rosja i kraje battyckie, ktory
jednak co do zasady umozZliwia prowadzenie
pociggdw towarowych pomiedzy oboma sys-
temami bez zmiany wozkow.

Z raportu Politechniki w Lappeenranta wy-
nika, ze przedsiebiorcy finscy zauwazaja fakt,
iz kolej w Finlandii jest mniej konkurencyjna
z powodu duzo lepszego uksztattowania i
utrzymania sieci drogowej. Finscy respon-
denci odnosza sie do projektu Rail Baltica
pozytywnie i uwazaja, ze przyniesie korzysci
gospodarkom krajow, przez ktére trasa bedzie
przebiegad. Inwestydji tej jednak nie traktujg
jako priorytetu. Duze znaczenie dla przedsie-
biorcéw odgrywajg natomiast potaczenia ko-
lejowe do Rosji oraz do firiskich portéw.

Podsumowanie

Przedstawione w artykule podsumowanie
badan zarowno z raportu spotki Indicator,
jak i EU-Consult pokazuje, ze inwestycja Rail
Baltica moze odegra¢ istotng role w rozwo-
ju gospodarczym krajow Rail Baltica Growth
Corridor. Inwestycja kolejowa moze réwniez
przyczyni¢ sie do zmian niekorzystnych tren-
déw, jakie obserwowane sg zwtaszcza w Pol-
sce ina Litwie: systematycznie rosngcego zna-
czenia drogowego transportu towaréw oraz
indywidualnej motoryzacji. Rail Baltica przy-
niostaby korzysci nie tylko w ruchu miedzyna-
rodowym, ale przede wszystkim w obstudze
kolejowej poszczegolnych panstw, skracajac
czasy przejazdu (szczegdlnie istotna kwestia
w Polsce) czy poprawiajac przepustowosc sie-
ci kolejowej (problem szczegdlnie istotny w
Estonii i na Litwie).

Obecnie barierg rozwoju pofaczen kolejo-
wych sg przede wszystkim kwestie technicz-
ne wynikajace z trzech rozstawdw szyn: stan-
dardowego w Polsce i Niemczech, szerokiego
w krajach battyckich oraz finskiego w Finlandii.
Niemniej badania pokazuja, ze przedsiebior-
coéw do transportu kolejowego zniechecaja
nie tyle ograniczenia techniczne, ale przede
wszystkim bariery administracyjno-prawne.
Stojg one na przeszkodzie w osigganiu jedne-
go z celéw polityki Unii Europejskiej: interope-
racyjnosci systemu kolejowego. Respondenci
oczekujg od inwestycji wiasnie zapewnienia
wiekszej interoperacyjnosci kolei oraz spadku
kosztow transportu kolejowego.

Przedsiebiorcy wiazac nadzieje z inwesty-
ja podkreslaja, ze budowa Rail Baltica powin-
na by¢ wpisana w szerszy kontekst odnowy
infrastruktury kolejowej w poszczegdlnych
panstwach. Przede wszystkim inwestycja
powinna by¢ potgczona z budowa terminali
przefadunkowych oraz stacji przesiadkowych.
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Waznym elementem sprzyjajagcym inwestycji
jest mocne wpisanie Rail Baltica w kontekst
transportowy poszczegdlnych  krajéw. Na
podstawie analiz mozna postawi¢ teze, ze
trasa ta bedzie stuzy¢ przede wszystkim trans-
portowi wewnatrz poszczegolnych krajow
lub pofgczeniom do sasiednich panstw (np.
Polska-Niemcy, Estonia-totwa). Ukazywanie
korzysci, jakie niesie inwestycja dla obstugi
kolejowej poszczegdinych panstw, znaczaco
pomogtoby uzyskaniu poparcia spotecznego
i politycznego dla Rail Baltica.

Za gtéwne zagrozenie dla samego pro-
jektu nalezy uznac istniejacg sie¢ powigzan
gospodarczych i wynikajace z niej potrzeby
w zakresie transportu towaréw. Praktycznie
dla wszystkich krajéw uczestniczacych w
projekcie najwazniejsza jest wymiana handlo-
wa z Rosjg i innymi krajami b. ZSRR. Wyjatek
stanowi wymiana miedzy Polskg a Niemcami.
Przedsiebiorcy uwazaja wiec za priorytet roz-
woj potaczen na osi wschéd-zachéd, a dopie-
ro w dalszej kolejnosci pétnoc-potudnie.

Inwestycji nie sprzyja tez brak determi-
nacji politycznej w realizacji projektu. Zaden
7 krajow nie postrzega Rail Baltica jako prio-
rytetowej inwestydji kolejowej. W przypad-
ku Niemiec wieksza role odgrywaja kwestie
potaczer miedzynarodowych na osi pétnoc-
-potudnie, w przypadku krajow battyckich i
Finlandii — pofaczenia z Rosjg, a w przypadku
Polski inwestycje w infrastrukture stuzaca ob-
studze wewnatrz kraju. Ponadto, nowe pan-
stwa cztonkowskie Unii Europejskiej, w szcze-

golnoéci Polska i Litwa, za priorytet uznajg
inwestycje drogowe, a nie kolejowe. 4
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naprawy maszyn do robot torowych i napraw sieci trakcyjnej.
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