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Rail Balitica — | paneuropejski
korytarz transportowy

Rail Baltica to jeden z projekiow kolejowych zdefiniowa-
nych przez Grupe Wysokiego Szczebla i ogfoszonych
w raporcie Van Mierta w czerwcu 2003 r. Projekt ten na-
lezy takze do grupy 30 projektow priorytetowych w ra-
mach sieci TEN, jakie zostaly ogtoszone w decyzji nr
884/2004/WE z 29 kwietnia 2004 r. w sprawie wylycznych
wspolnoty dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej. Rail Baltica ma pofgczy¢ Tallin z Warsza-
wg przez Ryge i Kowno. Dtugosé istniejgcej linii fgczgcej
te miasta wynosi okoto 1200 km. Zakfada sie, ze cafa li-
nia ma mie¢ normalng szerokosc toru (1435 mm).

|

Linia Rail Baltica ma tez duze znaczenie dla aktywizacji gospo-
darczej wschodniej i potnocno-wschodniej Polski, co jest jed-
nym z priorytetow panstwa w najblizszych latach. Linia ta stafaby
sie gtowng osig transportowg dla tego regionu z Warszawg, a po
wybudowaniu nowej linii duzej predkosci Warszawa — t.6dz — Poz-
nan/Wroctaw takze z zachodnig i potudniowo-zachodnig Polska.
Nie bez znaczenia jest tez mozliwos¢ przejecia czesci tfadunkow
z dewastujgcego Srodowisko transportu drogowego, czego przy-
ktadem jest obecny spor o obwodnice Augustowa i Suwatk.

Historia i wspétczesnosé

Istniejaca linia kolejowa tworzaca | korytarz paneuropejski i tacza-
ca Tallin, Ryge, Kowno i Warszawe ma przebieg do$¢ znacznie
wydtuzony w stosunku do linii prostej. Powazniejszy problem sta-
nowi jednak fakt, ze wykorzystuje ona odcinki linii zbudowane
w roznym czasie, wedtug bardzo zréznicowanych standardow.
W przesztosci byty to elementy rdznych, stabo ze sobg powigza-
nych sieci kolejowych. Nalezy wskazac, ze na obszarze Estonii,

Tabela 1

Odcinki linii w I korytarzu transportowym

Odcinek

Diugos¢ [km] Rok budowy  Uwagi

Warszawa — Sokotka 220 1862 Kolej Warszawsko-Petersburska
Sokétka — Kamienna Nowa 42 1963 Polskie Koleje Panstwowe (PKP)
Kamienna Nowa — Suwatki 57 1899 Kolej panstwowa (wojskowa)
Suwatki — Trakiszki — Sestokai 50 1899 Kolej panstwowa (wojskowa)
Sestokai — Kazlu Ruda 57 1924 Koleje Litewskie (LG)

Kazlu Ruda — Kowno 37 1861 Kolej Warszawsko-Petersburska
Kowno — Palemonas 9 1861 Kolej Warszawsko-Petersburska
Palemonas — Gaiziunai 26 1888

Gaiziunai — Szawle 122 1871 Kolej Lipawa — Romny

Szawle — Jelgava 92 1916 Niemieckie wojska okupacyjne
Jelgava — Ryga 43 1868 Kolej Mitawska

Ryga — Alga 168 1889 Kolej Ryga — Pskow

Valga — Tartu 83 1889 Kolej Ryga — Pskow

Tartu — Tapa 113 1876 Kolej Battycka

Tapa — Tallin 7 1870 Kolej Battycka
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totwy i Litwy priorytet mialy zawsze potaczenia w kierunku
wschod — zachdd. Pofaczenia te stuzyty przede wszystkim do
transportu produktow rolnych z obszaréw Rosji i Ukrainy do por-
tow na wybrzezu Morza Battyckiego, w szczeg6InoSci do Lipawy,
Windawy, Tallina. Pofaczenia pdotnoc — potudnie nie miaty tak du-
7€Q0 znaczenia.

Znaczacy czeS¢ | korytarza stanowig linie zbudowane jako
magistrale, o bardzo dogodnym uktadzie geometrycznym, dajgce
mozliwo$¢ zwiekszenia predkosci. Najlepszy przykfad stanowi
odcinek Warszawa — Biatystok — Sokdtka, zbudowany jako cze$é
Kolei Warszawsko — Petersburskiej. Na tym odcinku wystepuja
bardzo nieliczne tuki. Dogodny uktad geometryczny majg takze
odcinki Kazlu Ruda — Kowno (jest to dawna odnoga Kolei War-
szawsko — Petersburskiej) oraz Gaiziunai (Gajzuny) — Szawle
(cze$¢ magistrali Lipawa — Romny).

Z drugiej strony istniejg odcinki linii drugorzednych, z liczny-
mi tukami o matych promieniach, szczegolnie Sokotka — Ka-
mienna Nowa, Suwalki — Trakiszki — Sestokai, Sestokai — Kazlu
Ruda. Na tych odcinkach ukfad geometryczny jest czynnikiem
ograniczajgcym predkos$¢. Ponadto na wielu odcinkach predko$é
jest ograniczona przez stan toru.

Jedynie niektdre odcinki linii, przede wszystkim w Polsce i na
Litwie, sg dostosowane do kursowania pociggow z predkoscig
120 km/h. Brak odcinkow o predkosci ponad 120 km/h.

Ruch pasazerski

W 1992 r. ponownie otwarto ruch kolejowy przez polsko-litew-
skie przejscie graniczne w Trakiszkach. Znaczenie przejsScia Tra-
kiszki — Sestokai wynika z faktu, ze jest to jedyne potgczenie ko-
lejowe Polski (i catej Unii Europejskiej) z Litwa, z pominieciem
terytoriow Biatorusi oraz Rosji (Obwod Kaliningradzki).

W 1993 r. zostato uruchomione pasazerskie potgczenie kole-
jowe Warszawa — Sestokai — Kowno — Ryga — Tallin. Byto to po-
taczenie przesiadkowe. Na odcinku Warszawa — Sestokai kurso-
wat pocigg zestawiony z wagondw normalnotorowych, natomiast
na odcinku Sestokai — Tallin pocigg kursujacy po torze o szero-
kosci 1520 mm.

Wedtug rozktadu jazdy z 1995 r. odjazd pociggu z Warszawy
Centralnej nastepowat o godzinie 14.42, a przyjazd do Sestokai
0 22.07 (wedtug czasu wschodnio-europejskiego). Po 20 minu-
tach nastepowat odjazd pociggu szerokotorowego. Do Kowna po-
cigg przybywat o 0.07, do Rygi o 5.26, a do Tallina o 12.27.
W efekcie (uwzgledniajgc roznice czasu) cata podrdz trwata
20 godz. 45 min. Predko$ci handlowe dla obu cze$ci trasy byty
identyczne i wynosity 59 km/h. Niestety, pociag Sestokai — Tallin
kursowat tylko do 1999 r.

Waznym wydarzeniem byto uruchomienie jesienig 2000 r.
pociggu nocnego Balli zestawionego z wagondw wyposazonych
w przestawne zestawy kotowe systemu SUW 2000. Z uwagi na
fakt, ze dostepny byt tylko jeden sktad wagonow, pocigg kursowat
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co drugi dzien. W maju 2005 r. kursowanie tego pociggu zostafo
zawieszone.

Obecnie w korytarzu | kursujg nastepujace miedzynarodowe
pociagi pasazerskie:

W pocigg nr 357 Ryga — Wilno — Baranowicze, z wagonami do

Lwowa i Truskawca, kursujacy co drugi dzien;

W pocigg nr 459 Ryga — Symferopol, kursujacy co drugi dzien

i tylko w sezonie letnim;

W pocigg nr 193 Wilno — Kowno — Sestokai skomunikowany

z pociggiem Sestokai — Suwatki — Warszawa.

Widoczne jest, ze obstugiwane sg jedynie niektore odcinki,
brak jest relacji bezposrednich obejmujgcych caty korytarz |,
a czestotliwos¢ oferowanych potfaczen jest nieatrakcyjna dla po-
droznych. W szczegolnosci, w obowigzujagcym rozktadzie jazdy
nie kursujg zadne pociggi pasazerskie przekraczajgce granice
miedzy totwg a Estonig. Po stronie totewskiej pociggi z Rygi do-
cierajg do przygranicznej stacji Lugazi, a po stronie estonskiej do
stacji Valka.

Problemy do rozwigzania

Jest naturalne, ze decyzja o budowie linii Rail Baltica musi by¢
poprzedzona studiami, ukierunkowanymi przede wszystkim na
rozpoznanie rynku przewozowego wzdtuz | korytarza transporto-
wego. W szczegolnosci konieczne jest ustalenie dominujgcego
rodzaju przewozow. Juz obecnie mozna stwierdzic, ze ze wzgledu
na dfugos¢ potgczenia udziat kolei w przewozach pasazerskich od
konca do konca linii bedzie stosunkowo niewielki. Linia moze na-
tomiast wygenerowa¢ potoki podroznych w takich relacjach, jak
Tallin — Ryga, Ryga — Kowno (ale tez Ryga — Wilno), Wilno —
Kowno — Warszawa. Atrakcyjnos¢ kolei w takich potgczeniach be-
dzie Scisle uzalezniona od oferowanego czasu podrozy.

Z danych Miedzynarodowego Zwigzku Kolei (UIC) wynika, ze
podziat zadan miedzy transportem kolejowym a lotniczym zalezy
od czasu podrozy pociggiem. Dla podrozy na odlegto$é migdzy
300 a 600 km udziat kolei wynosi:

— okoto 40% przy czasie jazdy 4'2 godz.,
— okoto 47% przy czasie jazdy 4 godz.,
— okoto 60% przy czasie jazdy 3 godz.,
— okoto 82% przy czasie jazdy 2'2 godz.

Z tych wzgledow warunkiem spetniania przez Rail Baltica
istotnej roli w ruchu pasazerskim jest zapewnienie atrakcyjnych
czasow przejazdu w obstugiwanych przez te linig relacjach mie-
dzyaglomeracyjnych. Czasy takie sg funkcjg predkosci maksy-
malnej oraz predkosci handlowe;.

Istnieje stosunkowo duzy potok tadunkow pomiedzy krajami
battyckimi i Europg Zachodnig (gtéwnie Niemcami). tadunki te
sg obecnie przewozone transportem drogowym, czego konse-
kwencja jest znaczne obcigzenie sieci drogowe;j i ucigzliwosci dla
mieszkancow. W Polsce dotyczy to drogi krajowej nr 8 (E67) na
odcinku Warszawa — Biatystok — Augustow — Budzisko.

Przewozy towarowe realizowane sg takze transportem mor-
skim (w tym promami na trasie Mukran — Kfajpeda). Mozna zato-
7y¢, ze przy atrakcyjnej ofercie przewoznikow kolejowych istnieje
mozliwo$¢ przejecia przynajmniej czesci tego strumienia.

Rozwigzania techniczne, jakie znajdg zastosowanie na linii
Rail Baltica, muszg wynikac z potrzeb, wymagan i uwarunkowan
rynku transportowego. Podstawowymi problemami decyzyjnymi,
ktore wymagajg rozwigzania wydajg sie:

B parametry techniczne,
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Fot. 1. Pocigg Warszawa — Suwatki na Szlaku Jastrzebna — Augustow (lipiec 2000)

W decyzja o przebiegu trasy miedzy Rygg a Tallinem,

B decyzja o lokalizacji terminalu transportu kombinowanego
(centrum logistycznego) w rejonie Kowna,

W sposob przejscia przez obszary NATURA 2000 w rejonie Au-
gustowa.

Parametry techniczne

Podstawowg kwestig bedzie niewatpliwie wybor szerokosci toru.
Wszystkie linie kolejowe w krajach battyckich sg szerokotorowe
(1520 mm). Zapewnienie interoperacyjnosci z kolejami w krajach
Unii Europejskiej wymaga przyjecia dla nowej linii szeroko$ci to-
ru 1435 mm. Zastosowanie normalnej szerokosci toru spowoduje

s 7-8/2006

43



Tabela 2
Parametry dla linii AGTC

A: Linie istniejace, ktdre spefniaja wymagania B: Nowe linie
oraz linie do modernizacji lub rekonstrukcji

obecnie wartosci docelowe

Liczba torow (nie okre$lone) (nie okre$lone) 2
Skrajnia taboru uic B uic ¢
Minimalna odlegto$¢ osi torow 40m 42m
Minimalna predko$¢ 100 km/h 120 km/h 120 km/h
Nacisk osi przy 100 km/h 20,0 t 22,5t 22,5t
Nacisk osi przy 120 km/h 20,0t 20,0t 20,0t
Maksymalne pochylenie (nie okre$lone) (nie okre$lone) 12,5 mm/m
Minimalna dtugo$¢ uzyteczna toréw 600 m 750 m 750 m

5 ; S o / 1 "\"wn
Fot. 3. Odcinek Ryga — Jelgava zelektryfikowany pradem statym 3 kV

jednak powazne problemy zwigzane z brakiem ,wewnetrznej inte-
roperacyjnosci” sieci kolejowych poszczegolnych krajow: Litwy,
totwy, Estonii.

W przypadku istniejgcych odcinkéw dwutorowych jest oczy-
wiscie mozliwa zmiana szerokosci jednego tylko toru. Warto przy-
pomniec, ze takie rozwigzanie funkcjonowato na totwie w latach
miedzywojennych. W tym okresie pdtnocna czesc sieci kolejowej
totwy miata tor szeroki, a cze$¢ potudniowa — tor normalny.
Dzieki takiemu podejsciu byto mozliwe zapewnienie bezposred-
niej komunikacji miedzy Ryga a resztg Europy.
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W przypadku odcinkéw jednotorowych mozna rozwazac¢ bu-
dowe toru splecionego (4 szyny), ale takie rozwigzanie jest nie-
praktyczne z uwagi na duze koszty budowy i koszty utrzymania.
Dlatego tory splecione stanowig swego rodzaju ostatecznosc¢
i powinny by¢ uktadane tylko tam, gdzie jest to niezbedne (np. na
dtugich mostach). Jezeli wzig¢ pod uwage problemy, jakie nie-
watpliwie powstang w miejscach krzyzowania sie nowych torow
szerokosci 1435 mm z torami istniejgcymi, budowa zupetnie no-
wej linii wydaje sie lepszym rozwigzaniem.

Ponadto konieczna jest decyzja o liczbie toréw na poszcze-
golnych odcinkach linii. Niewatpliwie wystapig do$¢ znaczne roz-
nice w ruchu pasazerskim i towarowym na dtugosci linii. Z tego
powodu na niektorych odcinkach wystarczy jeden tor, inne za$
odcinki bedg musiaty by¢ wyposazone w dwa tory. Istotnym czyn-
nikiem wptywajgcym na przepustowos¢ linii sg odlegtosci miedzy
kolejnymi stacjami. Jest to szczegolnie istotne w przypadku linii
jednotorowych, kiedy odlegto$¢ miedzy stacjami (mijankami)
jest takze odlegtoscig miedzy miejscami, w ktorych mozliwe jest
krzyzowanie pociggow.

Konieczne jest stwierdzenie, w jakim stopniu mozliwe jest
wykorzystanie istniejacego uktadu geometrycznego trasy. Taka
decyzja zalezy od predkos$ci projektowej. W przypadku predkosci
rzedu 100 — 120 km/h, jakie s wystarczajace dla linii z dominu-
jacym ruchem towarowym, istniejgcy przebieg linii z requty moze
by¢ zasadniczo zachowany. Wyjatkami bedg w takim przypadku
tylko stosunkowo krotkie odcinki, jak na przyktad Suwatki — Tra-
kiszki.

Jezeli linia Rail Baltica ma powstac przy wykorzystaniu istnie-
jacych linii kolejowych, spetnienie wymagan umowy AGC bedzie
niewatpliwie bardzo trudne. Zgodnie z tg umowg predko$¢ mak-
symalna dla pociggéw pasazerskich powinna wynosi¢ co naj-
mniej 160 km/h. W wielu lokalizacjach osiggnigcie takiej predko-
$ci nie bedzie mozliwe bez zasadniczej przebudowy trasy.
Uzyskanie parametrow okreslonych w umowie AGC nie bedzie
natomiast problemem na nowo budowanych odcinkach linii.

Bardzo wazng decyzjg jest okreSlenie maksymalnej dfugosci
pociggow. Przyjecie krotszych pociggéw oznacza, ze mniejsze
bedg wymagane dfugosci toréw na stacjach. Konsekwencjami
beda zmniejszenie kosztow modernizacji (i budowy), ale takze
zmniejszenie zdolnosci przewozowe;j linii.

Parametry infrastruktury dla sieci linii przeznaczonych dla
miedzynarodowego transportu  kombinowanego sg okreslone
w umowie AGTC. Pomimo, ze paneuropejski korytarz transporto-
wy nr 1 (czyli Rail Baltica) nie jest uwzgledniony w tej umowie,
wydaje sie rozsadne potraktowanie wymagan zawartych w umo-
wie AGTC jako wskazowki.

Istotna decyzja dotyczy wyboru trakcji. Obecnie wystepujg
w tym zakresie do$¢ powazne roznice. O ile w Polsce wiekszo$¢
linii uktadu podstawowego jest zelekiryfikowana, to na Litwie, to-
twie oraz w Estonii dominuje trakcja spalinowa.

Generalnie trakcja elekiryczna jest racjonalna na odcinkach
obcigzonych na tyle duzym ruchem, ze uzasadnione jest pono-
szenie wigkszych kosztoéw budowy (oraz modernizacji) oraz kosz-
tow eksploatacji systemu zasilania i sieci trakcyjnej.

Ustalenia wymaga system sterowania ruchem kolejowym dla
catej linii Rail Baltica. Naturalnym wyborem wydaje sie Europej-
ski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS), okreSlony
w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci (TSI) wyda-
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nych na podstawie dyrektywy 2001/16/WE o interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych. ERTMS
obejmuje dwa zasadnicze elementy sktadowe: Europejski System
Sterowania Ruchem (ETCS) oraz system fgcznosci GSM-R. W gre
wchodzg dwie opcje wdrozenia ETCS: poziom 1 oraz poziom 2.
Poza wyborem poziomu ETCS konieczne jest okreslenie jego
konfiguraciji.

W przypadku poziomu 1 mozliwe sg nastepujgce konfiguracije:
bez uaktualnienia (infill),

z uaktualnieniem przez dodatkowe balisy,

z uaktualnieniem przez petle,

z uaktualnieniem przez GSM-R.

Dla poziomu 2 istnieje mozliwoS$¢ przyjecia konfiguraciji:

B 7 zachowaniem sygnalizacji przytorowej,

W bez sygnalizacji przytorowej

Odcinek Ryga - Tallin

Rozwazania wymaga przebieg Rail Baltica migdzy stolicami totwy
i Estonii, tj. Ryga a Tallinem. Istniejgca linia gtéwna przebiega
przez Valga — Tartu — Tapa. Ta trasa jest znacznie dtuzsza niz
konkurencyjne potgczenie drogowe przez Parnu. Poza krotkimi
odcinkami w poblizu Rygi oraz Tallina jest ona jednotorowa. Ze
wzgledu na rosnacy ruch towarowy, kierowany z Rosji do Tallina,
nie do uniknigcia sa problemy zwigzane z wyczerpaniem przepu-
stowosci na odcinku Tartu — Tapa — Tallin. Oba wymienione
problemy dotyczace istniejgcego potaczenia Ryga — Tallin, tj. wy-
dtuzenie trasy oraz brak przepustowos$ci, sprawiaja, ze wykorzy-
stanie tej trasy jako elementu Rail Baltica nie wydaje sie realne.
Za bardziej efektywny nalezy uzna¢ wybor nowej, krotszej trasy.

Mozliwym rozwigzaniem moze by¢ (przynajmniej czeSciowe)
wykorzystanie linii kolejowej prowadzacej z Rygi przez Saulkrasti
(49 km) — Skulte (56 km) — Limbazi (82 km) — Aloja (114 km)
— Ruijena (148 km) — Ipiki (165 km) do Moisakula na granicy
totewsko-estonskiej (168 km).

Obecnie ruch pasazerski odbywa sig jedynie na odcinku z Ry-
gi do Skulte. W Estonii, na pdtnocny zachod od Moisakula, ist-
nieje nieuzywana obecnie linia kolejowa do Parmnu (49 km).

Jej wykorzystanie do utworzenia ciggu Rail Baltica jest moz-
liwe, cho¢ trasa na tym odcinku bytaby nieco wydtuzona w sto-
sunku do linii prostej. Alternatywg jest budowa zupetnie nowego
odcinka przez granice.

Miedzy Parnu a Tallinem (141 km) ruch pasazerski jest obec-
nie bardzo ograniczony. Kursujg tylko dwie pary pociggow dzien-
nie, a czas przejazdu wynosi 2% godziny. Potgczenia autobuso-
we sg szybsze i znacznie czestsze. Ta linia kolejowa zostafa
przebudowana z linii waskotorowej (750 mm) na linie szerokoto-
rowg (1520 mm) w latach 1968-1971. Z tego powodu parametry
techniczne tego odcinka (promienie tukow, pochylenia podtuzne)
nie sg zbyt dogodne. Konieczna jest szczegotowa analiza tech-
niczna, okreslajgca zakres robot niezbednych w celu dostosowa-
nia odcinka do standardéw przyjetych dla Rail Baltica.

Catkowita dtugos¢ linii Ryga — Tallin przez Parnu wynosi
358 km. Jest to 86 km krocej niz tradycyjng linig przez Valga —
Tartu. Ponadto na trasie przez Parnu nie wystgpig kolizje z istnie-
jacym ruchem towarowym oraz pasazerskim.

Lokalizacja terminalu w Kownie
Konieczny jest wybor optymalnej lokalizacji terminalu przetadun-
kowego lub centrum logistycznego w rejonie Kowna. Najwazniej-

Fot. 4. Pociag Ryga — Symferopol na stacji w Rydze (sierpien 2003)

szymi czynnikami decydujacymi o wyborze wydajg sie rozmiesz-
czenie przemystu, potgczenia kolejowe, potgczenia drogowe.
Terminal bedzie stanowit (przynajmniej tymczasowe) zakonczenie
linii normalnotorowej, projektowanej miedzy granicg polsko — li-
tewska a Kownem. Poza potaczeniem do terminalu, wykorzysty-
wanym przez pociggi towarowe, niezbedne jest zapewnienie potg-
czenia ze stacjg pasazerska w Kownie.

Przejscie przez rejon Augustowa i Suwatk

Bardzo powazny problem decyzyjny to przebieg trasy Rail Baltica
miedzy Biatymstokiem a Suwatkami. Istniejgca linia, dtugosci
140 km, jest jednotorowa. Odbudowa drugiego toru na odcinku
Biatystok — Sokotka (41 km) nie stanowi wigkszego problemu
technicznego, jako ze na tym odcinku linia przed 1939 r. byfa
dwutorowa. Odcinek Sokotka — Suwatki wymaga powazniejszych
inwestycji. Konieczne jest przy tym ustalenie sposobu przejscia
obszaru jezior w rejonie Augustowa i Suwatk. Dolina Biebrzy,
Puszcza Augustowska, jeziora wigierskie, suwalskie oraz sejen-
skie stanowig zespot obszaréw chronionych nalezacych do sieci
NATURA 2000.

Uwzgledniajac fakt, ze linia kolejowa Sokdtka — Suwatki prze-
cina obszary chronione, nie wydaje sie mozliwe projektowanie
znaczacych zmian przebiegu trasy, a przede wszystkim jej uktadu
geometrycznego. Objecie dtugiego odcinka trasy ochrong jako
obszaru PLB200002 (dyrektywa ptasia) moze by¢ podnoszone
jako argument przeciwko elektryfikacji tego odcinka.

Inng opcja pozwalajgcg na uniknigcie czesci konflikiow z ob-
szarami chronionymi NATURA 2000 mogtaby by¢ zmiana trasy
Rail Baltica miedzy Biatymstokiem a Suwatkami i poprowadzenie
jej przez Etk i Olecko. Trasa alternatywna jest jednak prawie
0 40 km dfuzsza. Nie mozna jednak zapominac, e i ta trasa prze-
cina doling Biebrzy.

Analizujgc przebieg trasy przez obszary wrazliwe ekologicznie
nie mozna jednak poming¢ faktu, ze kolej dla $rodowiska jest
przyjaznym systemem transportu, zwfaszcza w zestawieniu
Z transportem drogowym. Z tego powodu inwestycje w transport
kolejowy, ukierunkowane na poprawe predkoSci przewozu i prze-
pustowosci linii, bedg prowadzity do zmiany podziatu miedzy-
gafeziowego i ograniczenia ruchu na drogach réwnolegtych do
kolei.
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dzygateziowy, zarowno w zakresie przewozu tadunkow, ale takze
pasazerow. Nowoczesna infrastruktura transportu kolejowego na
trasie pétnoc-potudnie umozliwi poprawe komunikacji miedzy Li-
twa, totwg i Estonig a resztg Europy. Przyczyni sie takze do inte-
gracji tych krajow w ramach Unii Europejskiej. Obecnie kraje bat-
tyckie w niewielkim stopniu wykorzystujg kolej dla ruchu
miedzynarodowego w kierunku potnoc-potudnie. Projekt ten po-
moze zwigkszy¢ mozliwosci obstugi przez sie¢ kolejowg ruchu
towarowego, a w ten sposob umozliwi pobudzenie handlu z inny-
mi krajami europejskimi. Zapoczatkuje takze rozwdj regionalnych
projektow, wykorzystujacych nowej jakoSci ustugi kolejowe
i czerpigcych z nich zyski. W ruchu pasazerskim mozna oceniac,
ze wptynie na poprawe ustug i skrocenie czasu przejazdu w rela-
cjach obstugiwanych przez Rail Baltica. Jest to bowiem, jak kaz-
da kolejowa inwestycija tego typu, korzystna dla Srodowiska alter-
natywa dla transportu samochodowego. Projekt pocigga za sobg
rowniez wymierne korzysci spoteczne — zapewni szeroko dostep-
ny, szybki i tani Srodek transportu. W Polsce umozliwi aktywiza-
cje gospodarczg Podlasia i Suwalszczyzny, a zwigkszenie wyko-
rzystania kolei do przewozu towarOw i pasazerow przyniesie
wymierne korzy$ci dla gospodarki i Srodowiska naturalnego.

Analiza popytu na ustugi przewozowe na tej linii bedzie nie-
watpliwie kluczowym zagadnieniem dyskutowanym w studium
wykonalnos$ci dla catego korytarza oraz w odpowiednich studiach
dla poszczegoinych odcinkow.

Fot. 5. Most na odcinku Ryga — Lugazi (sierpient 2003)

a
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Podsumowanie
Rail Baltica stanowi projekt o bardzo duzym znaczeniu politycz-
nym dla Wspolnoty Europejskiej. Jest to jedyna linia kolejowa
zapewniajgca potgczenie Litwy, totwy i Estonii z catym obszarem
Unii. Obecne potoki pasazeréw i tadunkéw w transporcie kolejo-
wym w korytarzu | sg stosunkowo niewielkie. Stosunkowo najlep-
Sza Sytuacja wystepuje na odcinku polskim, szczegdlnie migdzy
Warszawg a Biatymstokiem.

Jest oczywiste, ze budowa linii normalnotorowej, tgczacej
kraje battyckie z Polskg moze zasadniczo zmieni¢ podziat mie-
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