( NTK CENTRUM NAUKOWO-TECHNICZNE
A =

KOLEJNICTWA

ul. Chlopickiego 50 tel. (0-22) 473 13 01
04-275 Warszawa fax 610 7597

TYTUL PRACY

Wstepne studium wykonalnosci budowy linii duZych predkosci
Wroctaw / Poznan — Lodz - Warszawa

Synteza

Praca nr 4154/74

WARSZAWA, WRZESIEN 2005 r.



STRONA DOKUMENTACYJNA

1. Nr pracy: 2. Rodzaj pracy: 3. Jezyk:
4154/74 Wstepne Studium WykonalnoSci Polski
4. Tytul i podtytul: 7. Naklad:
. . - . 1
Wstepnego studium wykonalno$ci budowy linii duzych predkosci
Wroctaw / Poznan — £.6dz — Warszawa 8. Stron:
(Synteza)

9. Rys.:

5. Tytul i podtytul w tlumaczeniu: 6. Nazwisko tlumacza: 11. Tabl.:
12. Fot.:
13. Zak./Str.:

10. Autorzy:

H. Baluch, B. Bartosik, J. Cejmer, M. Czarnecki, A. Dabrowska, T. Dyr, J. Friedberg, T. Gasinski,,

G. Gloéwcezynski, P. Gradowski, H.Gwiazda, A. Kaczorek, M. Kaniewski, R. Kruk, A. Massel, K. Ochocinski,

W. Olpinski, B. Piwowar, J. Raczynski, A. Rojek, E. Skrzynski, K. Stepien , J. Szczesny, D. Szczepinski, A. Torun, J.
Wesolowski, I. Waclawiak, A. Waltz, Z. Zelek, A. Zurkowski

14. Wykonawca: 15. Zleceniodawca:

Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa PKP Polskie Linie Kolejowe S.A
Ul Chlopickiego 50 UL Targowa 74

04-275 Warszawa 03-734 Warszawa

16. Streszczenie: Synteza studium obejmuje streszczenie raportow I-IV.

17. Dostepnos¢é: 18. Rozdzielnik:
wg rozdzielnika 1 egz. PKP PLK S.A

19. Slowa kluczowe wg PKT:

20. Zatwierdzam (imig i nazwisko, funkcja/stanowisko): 21. Podpis: 22 Data:



NTK STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY LINII DUZYCH PREDKOSCI
' WROCLAW/POZNAN - £ ODZ - WARSZAWA

SYNTEZA

Charakterystyka studium

Przedmiotem opracowania jest wstepne studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci
Wroctaw/Poznan — £6dz — Warszawa.

Studium zostato opracowane na zlecenie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. przez Centrum Naukowo-
Techniczne Kolejnictwa.

Zespof autorski

Menedzer Projektu Dr inz. Andrzej Massel

Koordynator Mgr inz. Anna Dabrowska

Osoby odpowiedzialne za poszczegdlne zagadnienia

Analizy spoteczno-gospodarcze Mgr inz. lwona Wactawiak
Mgr inz. Anna Dgbrowska

Analiza podazy Mgr inz. Beata Piwowar

Mgr inz. Bogustaw Bartosik
Mgr inz. Robert Kruk
Analiza popytu, prognozy przewozowe Dr inz. Andrzej Waltz
Identyfikacja wariantéw i analizy techniczne Dr inz. Andrzej Massel
Mgr inz. Marek Czarnecki
Mgr inz. Grzegorz Gtéwczynski
Mgr inz. Pawet Gradowski
Mgr inz. Andrzej Torun
Mgr inz. Witold Olpinski
Mgr inz. Jan Raczynski
Dr inz. Artur Rojek
Dr inz. Eugeniusz Skrzynski
Mgr inz. Dariusz Szczepinski
Mgr inz. Jan Szczesny
Dr inz. arch. Jacek Wesotowski
Mgr inz. Zuzanna Zelek
Mgr inz. Andrzej Zurkowski

Analizy $rodowiskowe Mgr inz. Hanna Gwiazda

Analizy finansowe Dr inz. Tadeusz Dyr

Analizy spotecznego oddziatywania projektu Mgr inz. lwona Wactawiak

Analizy prawno-organizacyjne Mgr Jan Friedberg

Analiza wielokryterialna Mgr inz. Anna Dgbrowska

Wspotpraca Mgr inz. Krzysztof Bracha, Mgr inz. Piotr Chylinski,

mgr inz. Tomasz Gasinski, mgr inz. Krzysztof Ochocinski
mgr inz. Michat Kocjan

Strona 1 Wrzesier 2005



Qut
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Studium obejmuje nastepujace gtéwne zadania:

Analize biezacej sytuacji i identyfikacja istniejacych probleméw;

Analize popytu;
Identyfikacja i analiza wariantdéw (analiza techniczna, analiza $rodowiskowa, analiza finansowa,
analiza spotecznego oddziatywania projektu)
Analiza wielokryterialna — hierarchizacja wariantéw
Rekomendacje

Opis przedmiotu zamowienia (OPZ) na przygotowanie Studium Wykonalnosci budowy linii

kolejowej duzych predkosci Wroctaw/Poznan — £.6dz — Warszawa

STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY LINII DUZYCH PREDKOSCI

WROCLAW/POZNAN - £ ODZ - WARSZAWA
SYNTEZA

Przygotowanie wniosku na sfinansowanie z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego

(ERDF) Studium Wykonalnosci (jako pomoc techniczna).

Uktad raportow

Wyniki Studium zostaty przedstawione w formie 4 raportow:

Raport I:

Raport II:

Raport Il

Raport IV:

Analiza sytuacji
Identyfikacja problemdw
Analiza podazy
Analiza popytu

Studium techniczne

Analizy sSrodowiskowe

Analiza finansowa

Analiza spotecznego oddziatywania projektu
Analiza prawno-organizacyjna

Analiza wielokryterialna
Rekomendacje
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1. Przebieg trasy

1.1. Warianty analizowane w studium

Analizie podlegato 7 wariantéw przebiegu trasy (Mapa 1). Warianty 1-4 oparte sg na budowie nowych
linii duzych predkosci do 300 — 350 km/h (w wariancie 4 czesciowo z wykorzystaniem linii istniejacych).
Warianty 5-7 oparto na modernizacji linii juz istniejacych z ewentualng dobudowg stosunkowo krotkich
odcinkéw uzupetniajacych.

Rysunek 1: Warianty analizowane w studium wstepnym
Y / \J 6 i /
\{ £

A

w Warszaw Al

Wariant 1
Wariant 2
Wariant 3
Wariant 4
Wariant 5
Wariant 6
Wariant 7
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1.2. Wybér wariantéw najkorzystniejszych

Wyboru wariantéw najkorzystniejszych dokonano metodq analizy wielokryterialnej. Na podstawie
przeprowadzonych analiz i uzyskanych opinii ekspertéw wyodrebniono 6 grup kryteriéw podstawowych,
stanowigcych podstawe do oceny i hierarchizacji wariantow.

Grupa kryteriow Kryteria szczeg6fowe

nakfady inwestycyjne
finansowe FIRR

realizacja celéw strategicznych czterech wojewo6dztw
formalno-prawne | zgodnos$¢ z ustaleniami planéw zagospodarowania przestrzennego

oszczednosci czasu

poprawa bezpieczenstwa

wptyw na kondycje gospodarczg obszardw cigzenia
spoteczne wptyw na zatrudnienie

przebieg linii przez obszary Natura 2000
dtugosc¢ linii wymagajacej ochrony akustycznej

przebieg linii ponad zbiornikami woéd podziemnych
Srodowiskowe | zanieczyszczenie powietrza

warunki geologiczno-inzynierskie
techniczne catkowita dtugos¢ linii dla realizacji potaczen Wroctawia, Poznania, todzi i Warszawy

rozktadowy czas przejazdu Warszawa - Wroctaw

likwidacja waskich gardet

wielko$¢ potokow
transportowe powigzanie wszystkich znaczacych osrodkéw osadniczych w obszarze cigzenia linii

Kolejnym krokiem zmierzajgcym do wyboru najlepszych z zaproponowanych rozwigzan byt wybor
preferencji, umozliwiajacy ocene wariantow z punktu widzenia konkretnych grup spotecznych czy
srodowisk opiniotwérczych. Ze wzgledu na specyfike niniejszego projektu wytoniono nastepujace
grupy/scenariusze:

* Ochrona $rodowiska — obrazuje punkt widzenia pozarzadowych organizacji proekologicznych oraz
grup zwigzanych z dziatalnoscig na rzecz srodowiska naturalnego. Gtéwny nacisk potozono na
kryteria Srodowiskowe i spoteczne — istotny jest rowniez wptyw zagadnien technicznych;

e Samorzadowcy — reprezentujg punkt widzenia przedstawicieli samorzgdéw jako reprezentantow
spotecznosci lokalnych — zainteresowanie tej grupy skupia sie przede wszystkim wokét zagadnieh
zwigzanych z finansowaniem inwestycji oraz jej oddziatywaniem spotecznym i srodowiskowym;

« Transportowcy — analiza pod katem organizatoréow przewozdw i przewoznikéw, z uwzglednieniem
kryterium transportowego jako wiodacego, przy istotnym udziale zagadnien finansowych i
spotecznych;

¢ Inzynierowie — kryterium przewodnim jest tu wykonalnos$¢ techniczna i trudnosci realizacyjne;

« Ekonomisci — szczegdlng uwage poswiecono kwestiom finansowym, duzg role odgrywajg takze
kryteria spoteczne i transportowe pod katem popytu.

Ponadto uwzgledniono réwniez scenariusz zaktadajacy preferencje usrednione oraz scenariusz wag

réwnych.

Na podstawie przeprowadzonych analiz, uwzgledniajgc wymienione kryteria i preferencje, za
najkorzystniejsze rozwigzania uznano warianty 1i 3.
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Wariant 1
Wariant 3
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2. Kontekst spoteczno-gospodarczy i Srodowiskowy

2.1. Przynaleznosé¢ administracyjna

Planowane usytuowanie linii duzych predkosci, obejmuje swym zasiegiem wojewédztwa: dolnoslgskie,
wielkopolskie, tédzkie i mazowieckie. Trojstopniowy podziat administracyjny, wyodrebnia posréd tych
wojewodztw 115 powiatdow z 15 miastami na prawach powiatu oraz 886 gminami. Jest to liczna grupa
jednostek gdzie np. powiaty stanowig 37% z ogolnej liczby w kraju.

Planowana inwestycja obejmie bezposrednio nastepujace powiaty:

¢ w wojewddztwie mazowieckim: warszawski zachodni, pruszkowski, grodziski, zyrardowski,

* w wojewddziwie tédzkim: skierniewicki, miasto Skierniewice (na prawach powiatu), towicki,
brzezinski, miasto todz (na prawach powiatu), 16dzki wschodni, zgierski, pabianicki, poddebicki,
taski, zdunsko-wolski, sieradzki, wielunski, wieruszowski,

* w wojewoddztwie wielkopolskim: turecki, kaliski, miasto Kalisz (na prawach powiatu), pleszewski,
jarocinski, wrzesinski, Sredzki, poznanski, miasto Poznan (na prawach powiatu), ostrowski,
ostrzeszowski, kepinski,

*  w wojewodztwie dolnoslgskim: olesnicki, wroctawski, miasto Wroctaw (na prawach powiatu).

2.2. Aspekty geograficzne i Srodowiskowe

Analizowane wojewodztwa ptozone sg w srodkowej czesci Polski, za wyjatkiem wojewoddziwa
dolnoslaskiego, ktérego zachodnie krance stanowig zarazem cze$é zachodniej granicy Polski
(Rysunek 3). Pod wzgledem zajmowanego obszaru nalezg do jednych z najwiekszych w kraju (poza
tédzkim) i razem zajmujg prawie 33 % catkowitej powierzchni.

Rysunek 3: Polozenie geograficzne

Pomorskie Warminsko-mazurskie

Zachodniopomorkie
Podlaskie

Mazowieckie

Wielkopolskie

todzkie

Dolnoslaskie
O

Matopolskie

Zrédfo: opracowanie wiasne
Centralne miejsce na mapie zajmuje wojewddziwo tdédzkie, ale to wojewddztwo mazowieckie nalezy
uzna¢ za centrum gospodarczo-spoteczne kraju. Osrodkami metropolitarnymi petnigcymi funkcje o
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charakterze ponadregionalnym, krajowym i miedzynarodowym sg stolice regionéw, a wiec Warszawa,

t6dz, Wroctaw i Poznan.

Jednym z podstawowych uwarunkowan funkcjonowania analizowanych wojewo6dztw, jest ich potencjat
geograficzno-srodowiskowy, na ktory sktadajg sie gtownie: zasoby wodne, fauna i flora, warunki
glebowe, lasy, surowce mineralne, walory krajobrazowe. Bogactwo, wysoka jakos¢ tych komponentow
sprawiajg, ze stajg sie istotnym elementem rozwoju regionéw. Szczegdtowe dane dotyczace tych
komponentéw na obszarze poszczegdlnych wojewddztw zawiera p. 2.2 Raportu Il, ponizej zas,
zestawiono podstawowe dane.

Tabela 1. Charakterystyka geograficzno - przyrodnicza analizowanych wojewodztw

L Woiewd L
ZVOJe"Y°dZ‘.W° /ojewsdztwo Wojewbdztwo todzkie Wojewddztwo
olnoslaskie wielkopolskie mazowieckie
Udziat w
catkowitej o o o o
powierzchni 6,4 % 9,5% 5,8% 11,0%
kraju
Rejon bogaty w surowce Rejon bogaty w surowce Rejon ubogi w surowce Rejon ubogi w surowce
mineralne w tym gtéwnie: mineralne w tym gtéwnie: mineralne. Wigksze mineralne. Wieksze
rudy miedzi, wegiel brunatny, znaczenie majq: znaczenie maja:
wegiel brunatny, gaz ziemny, wegiel brunatny, yvody_artezyj_skie
wegiel kamienny, ropa naftowa, surowce skalne i I powierzchniowe, o
wysokowartosciowe torf kruszywa budowlane (w surowce kopalne (piaski
Y kal 7 ) tym ztoza piaskow szklarskie, gliny
Bogactwa surowce skaine, s6l kamienna (okoto 15 % | szklarskich i formierskich), = ceramiczne),
mineralne zgiﬂar:;?e;aelwé d krajowej produkcj), gaz ziemny, ztoza wegla brunatnego
rczaja kruszywa, surowce s6| kamienna (niewykorzystane),
leczniczych. ceramiczne i kreda ‘ .
jeziorna. zasoby wod mineralno- Ztoza fosforytu,
geotermalnych (obecnie rudy zelaza.
wykorzystywanych w
niewielkim stopniu).
Lesistos¢ ~ Wskaznik lesistosci -30 %  Wskaznik lesistosci - 26% | VskaZnik lesistosci 20.4%  Wskaznik lesistosci 21,9%
terenu (jeden z najnizszych w
kraju)
Duza r6znorodnosc¢ gleb; Przewazajg gleby Gleby tego obszaru sg Gleby wojewddztwa
sprzyjajace warunki dla bielicowe i rdzawe oraz mato zréznicowane z mazowieckiego sg
rozwoju rolnictwa. ptowe i brunatne. wybitng dominacjq gleb najczesciej Sredniej
Wystepuja tu gleby Pozostate to gtéwnie gleby | bielicowych. Reszta to i stabej jakosci.
Gleby brunatne, czarne ziemie, obszaréw podmoktych gleby bagienne i torfowe,
gleby bielicowe, gleby (opadowo-glejowe, gleby brunatne, czarne
gorskie, mady. glejobielicowe, murszowo- | ziemie, redziny i mady.
torfowe, mady rzeczne).
Wojewddztwo Wojewddztwo w catosci Wojewddztwo jest bardzo Gtéwnag rzeka regionu jest
dolnoslaskie jest jednym z  pokrywa sig z obszarem ubogie w zasoby waéd rzeka Wista z
najubozszych w wode dorzecza Odry. powierzchniowych. prawobrzeznymi
obszaréw w kraju. Najwigkszym ciekiem Gtéwne rzeki regionu to: doptywami — Narwig, i
Najwieksza rzeka jest powierzchniowym jest Bzura, Pilica i Warta. Sie¢ =~ Bugiem. Region niemal nie
Wody rzeka Odra stanowigca 0§ =~ Warta, pozostatg czes¢ rzeczna charakteryzuje sie¢ = ma jezior: najwigksze

powierzchnio
we

hydrograficzng Dolnego
Slaska. Inne znaczace
rzeki to: Nysa Ktodzka,
Ofawa, Bystrzyca,
Kaczawa, Barycz, Bébr,
Nysa tuzycka.

odwadniajg: Barycz,
Krzycki Réw i Obrzyca.
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wodnych o matych
przeptywach a przez to
matg zasobnoscia.
Uzupetnieniem zasobow
sg sztuczne zbiorniki, w
tym najwieksze z nich
w~Jeziorsko” i ,Sulejow”.

znaczenie majg dwa
sztuczne zbiorniki: Zalew
Zegrzynski koto Warszawy
i Jezioro Wtoctawskie
migdzy Wioctawkiem a
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Wojewddztwo
dolnoslaskie

Brakuje wéd podziemnych
0 najwyzszej jakosci,
wody o wysokiej jakosci
stanowig 40% zasobdw,
wody o niskiej jakosci -
20%. Wigkszo$¢ zasobow
wojewoddztwa pochodzi z

Wojewddztwo
wielkopolskie

Wody podziemne
ujmowane sg z warstw
wieku czwartorzedowego
(61% zasobow),
trzeciorzedowego (ok.
24%), kredowego (14%) i
w mniejszym stopniu z

Wojewddztwo tédzkie

Wystepuja tu cztery
najwazniejsze uzytkowe
poziomy wod
podziemnych: gtéwnie
zwigzane z utworami
jurajskimi i kredowymi
oraz czwartorzedowymi, w

Wojewddztwo
mazowieckie

Wody podziemne
zwigzane z utworami
geologicznymi:
czwartorzedowymi,
trzeciorzedowymi,
kredowymi i jurajskimi.
Podstawowe znaczenie

utworow utwordw starszych. Na znacznie mniejszym ma poziom
Wody czwartorzgdowych (prawie terenig wojewédz_twa stopn_iu z utworar_ni czwartorzgdowy
odziemne 70%), narazonych w zlokalizowanych jest trzeciorzedowymi. Gtébwne = ze wzgledu na
P duzym stopniu na tacznie 21 gtéwnych Zbiorniki Wod najwieksze zasoby (74%).
oddziatywanie czynnikéw zbiornikéw wod Podziemnych stanowig Na terenie wojewddztwa
zewnetrznych. podziemnych (9 8% zasobdw Polski (16 znajduje sie 14 zbiornikdw
zbiornikéw w catosci i 12 zbiornikéw zajmujacych wod podziemnych.
czesciowo). ponad 50% powierzchni
wojewoddztwa) i maja
wysokg jakos¢ oraz wazne
znaczenie zaréwno
regionalne jak i krajowe.
Obszary Okoto 20% powierzchni Okoto 36% ogdlinej Ponad 16 % ogdinej Okoto 30% ogolnej
przyrodnicze | wojewddztwa (docelowo powierzchni. powierzchni. powierzchni.
prawnie ok. 35—40%).
chronione

Potencjatowi przyrodniczemu w duzym stopniu zagrazajg coraz wieksze zanieczyszczenia powietrza,
odpady, hatas, Scieki, powodujace uszkodzenia laséw, zanieczyszczenia rzek, zanieczyszczenia wod
podziemnych, wyginiecie cennych gatunkow fauny i flory czy wiele innych niekorzystnych zjawisk.

W odniesieniu do transportu, a przede wszystkim drogowego, najwieksze konsekwencje prowadzonej
dziatalnosci widoczne sg w pogarszajacym sie stanie jakosci powietrza i klimatu akustycznego. Biorac
pod uwage te dwa czynniki sytuacja w poszczegdlnych wojewddztwach, stanowi istotny problem,
potegowany coraz to wiekszg liczbg samochodéw na drogach w tym takze wzmozeniem ruchu
tranzytowego. We wszystkich z analizowanych wojewddztw odnotowuje sie spadek udziatu
zanieczyszczen przemystowych, a wzrost zanieczyszczen komunikacyjnych. Wystepuja podwyzszone
wartosci stezen zanieczyszczenh w rejonie drog o duzym natezeniu ruchu. W duzych miastach oraz na
terenach silnie uprzemystowionych dopuszczalne normy zanieczyszczen powietrza sg wielokrotnie
przekraczane.

Podobnie przedstawia sie sytuacja w odniesieniu do hatasu. Powodowany gtownie przez Zzrodia
przemystowe i komunikacyjne, najwiekszg ucigzliwos¢ wykazuje przy szlakach komunikacyjnych o
duzym natezeniu ruchu i przy wysokim udziale pojazdéw ciezarowych. Na hatas komunikacyjny
najbardziej narazone sg duze miasta.

2.3. Struktura demograficzna i trendy

Wojewddztwo dolnoslgskie z liczbg mieszkancow 2,9 min znajduje sie w czotéwce kraju wg danych
GUS z 2004 roku. Do roku 2030 wg prognoz liczba mieszkancéw zmniejszy sie o okoto 10%. W
podobnej sytuacji znajduje sie wojewodztwo tédzkie, obecnie zamieszkane przez okoto 2,6 min osob, z
perspektywa zmniejszenia w ciggu 25 lat liczby mieszkaricéw o 12%. W nieco korzystniejszej sytuacji
mazowieckie (5,1
mieszkancow). Zajmujg obecnie 3 i 1 miejsce w kraju pod wzgledem zaludnienia i do roku 2018
przewiduje sie w prognozach wzrost. Dopiero po tym czasie spodziewany jest ubytek rzedu 1,6% i
1,1%. W stolicach wojewddztw w prognozach wieloletnich przewiduje sie postepujacy ubytek ludnosci
zwigzany nie tylko z ogdlnokrajowym ujemnym przyrostem naturalnym, ale réwniez z narastajacym
zjawiskiem odptywu ludno$ci do miejscowosci podmiejskich.

znajdujg sie wojewddztwa: wielkopolskie (3,3 min mieszkancow) i min
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Jak w catym kraju, tak w omawianych wojewddztwach w strukturze piciowej dominujg kobiety, Srednia
wynosi okolo 52% i jest zblizona do $redniej krajowej. Odmienna sytuacja wystepuje w stolicach
wojewodztw, tam odsetek jest o kilka punktéw procentowych wyzszy, osiagajac w Warszawie putap
58%.

Zgodnie z tendencjg ogolnokrajowa w omawianych wojewddztwach notuje sie spadek liczby oséb w
wieku przedprodukcyjnym (zwigzany z ujemnym przyrostem naturalnym), kosztem przyrostu liczby
0s6b w wieku produkcyjnym. Tendencja wzrostowa w tej grupie wiekowej utrzyma sie do roku 2010, po
tym czasie przewiduje sie skokowy wzrost liczby oséb w grupie poprodukcyjnej. Tylko w todzi
prognozuje sie wzrost o 17,8%.

W przeciwienstwie do ogdlnopolskiej tendencji w wojewddztwie mazowieckim wzrasta liczba oséb w
gospodarstwie domowym (z 2,92 oséb w 2000 roku do 2,96 oséb w roku 2003). W miare stabilna
sytuacja utrzymuje sie w wojewoddztwie wielkopolskim (-0,1% w roku 2003 w stosunku do roku 2000).
W pozostatych wojewddztwach notuje sie zmniejszenie przecietnej liczby oséb w gospodarstwach
domowych przecietnie o 0,21%. Systematycznie rosnie poziom dochodéw w gospodarstwach
domowych, najwyzszy tradycyjnie wystepuje w wojewddztwie stotecznym, w 2003 roku osiggnat
poziom 857,60 zt (Srednio 0 26,1% wiecej niz w pozostatych wojewddztwach).

Réznice w potencjale demograficznym wystepujace na terenach omawianych wojewddztw sg
pochodng réznorakich czynnikéw spoteczno-ekonomicznych. Najwazniejszym z nich jest czynnik
ekonomiczny majacy bezposrednie odniesienie do liczby ludnosci i gospodarstw domowych zwtaszcza
wsrod mieszkahcow miast. Postepujacy odptyw ludnosci miast, zwitaszcza duzych i preznych
gospodarczo do terenéw podmiejskich swiadczy o traktowaniu ich raczej jako enklaw aktywnosci
ekonomicznej niz przestrzeni do zycia rodzinnego. Wynika to zaréwno z elementéw spoteczno-
srodowiskowych (jak zanieczyszczenie $rodowiska, przestepczos¢) jak i ekonomicznych (ceny
mieszkan i artykutdow pierwszej potrzeby). Czynnikiem hamujacym jest tu dostepnos$¢ komunikacyjna —
dojezdzajacy do pracy w miescie wybierajg miejsce zamieszkania najkorzystniejsze pod wzgledem
kosztéw podrozy (przede wszystkim czasu przejazdu). Stad tez preferowane lokalizacje to obrzeza
duzych miast i powiaty sasiednie z dobrze rozwinietg infrastrukturg transportowa. W szczegodlnosci
dotyczy to stolic regiondw, jako centréw aktywnosci ekonomicznej posiadajacych najwiekszy potencjat
miejsc pracy.

Widoczna jest takze zaleznos¢ pomiedzy kondycjg ekonomiczng wojewddztw a sytuacjg
demograficzng. Najwiekszy naptyw zewnetrzny i korzystne trendy w naturalnym ruchu ludnosci
wystepujg w wojewddztwach o dynamicznej gospodarce, miejscach koncentracji inwestycji i zasobow
miejsc pracy (Wykres 1). Czolowe miejsce zajmuje tu region mazowiecki, pozytywny wizerunek ma
takze wojewoddztwo wielkopolskie. W przypadku dolno$lgskiego i t6dzkiego mozna spodziewacl sie
pozytywnych zmian w czasie najblizszych kilku lat, uwarunkowanych jednakze rozbudowg
infrastruktury wspierajacej rozwoj gospodarczy i poprawiajacych atrakcyjnos¢ regiondw — zaréwno
inwestycyjng jak i spoteczna.
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Wykres 1: Saldo migracji miedzywojewédzkich w roku 2003 [osoby]
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Zrédlo: Dane GUS - 2003 rok — www.stat.gov.pl

Wazng role w kondycji wojewddztw odgrywajg duze i Srednie miasta jako centra gospodarcze i
kulturalne, ktorych sytuacja i atrakcyjno$¢ oddziatywajg na obszary sasiednie, a w przypadku miast
pokroju Wroctawia, Poznania czy todzi, na cate regiony. Specyficzna jest tu sytuacja Warszawy jako
stolicy kraju, gdyz jej wplyw rozcigga sie na znacznie wiekszy obszar i niejednokrotnie determinuje
mozliwosci rozwoju na terenach znacznie wykraczajgcych poza wojewddztwo mazowieckie. Z
infrastruktury spotecznej i potencjatu gospodarczego duzych miast korzystajg bowiem najaktywniejsze
jednostki nawet z rejonéw stosunkowo odleglych. Stworzone dla nich mozliwosci edukacyjne i
zarobkowe dajg szanse na wykreowanie przysztych potencjalnych pracodawcéw w rejonach ich

pierwotnego zamieszkania.
2.4. Struktura spoteczno-ekonomiczna ludnosci

Poziom wyksztatcenia w omawianych wojewddztwach w poréwnaniu do roku 1988 ulegt znaczacej
poprawie. Odsetek os6b z wyzszym wyksztatceniem w roku 2002 wzrést $rednio o 58,4%. W
wojewodztwie mazowieckim sytuacja poprawita sie o 60,6%, zas w sytuowanym na ostatnim miejscu
wojewodztwie wielkopolskim o0 55,9%. W dwdch pozostatych wojewddztwach odsetek oséb z wyzszym
wyksztatceniem w stosunku do roku 1988 poprawit sie okoto 59%.

Wspodtczynnik aktywnosci zawodowej powigzany jest SciSle z poziomem wyksztatcenia. Najwyzszy
wskaznik dotyczy oséb z wyzszym wyksztatceniem, najnizszy osob z wyksztatceniem zawodowym

(Tabela 2). Znaczace réznice wystepuja miedzy mezczyznami a kobietami. We wszystkich
omawianych wojewodztwach réznica w miastach siega okoto 15%, na niekorzys¢ kobiet (na wsi

sytuacja jest nieco korzystniejsza).
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Tabela 2: Zaleznos¢ aktywnosci zawodowej od wyksztalcenia

Sredni wspétczynnik Wspotczynnik aktywnosci Wspotczynnik aktywnosci
Wojewddztwo aktywnos$ci zawodowej dla zawodowej wsrdd ludnosci z zawodowej wsrdd ludnosci z
wojewodztwa wyksztatceniem wyzszym wyksztatceniem podstawowym
Dolno$laskie 54,2% 81,5% 31,4%
todzkie 56,2%
Mazowieckie 58,5% 80,8% 26,6%
Wielkopolskie 57,3% 79,6% 24,4%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS — www.stat.gov.pl

Stopa bezrobocia wg danych GUS z kwietnia 2005 roku w Polsce wyniosta 18,8%. Dwa z omawianych
wojewodztw tj. mazowieckie ze stopg wynoszaca 14,4% oraz wielkopolskie 14,9% odbiegajg daleko od
Sredniej krajowej. W wojewddztwie stotecznym jest to efekt scentralizowania zycia gospodarczego
wokét Warszawy i idgcym za tym zwiekszonym generowaniem miejsc pracy. W wojewddztwach
todzkim i dolnoslaskim sytuacja przedstawia sie znacznie mniej korzystnie. Bezrobocie siega
odpowiednio 19,2% i 22%. Jego wysokos$¢ jest Scisle zalezna od wyksztatcenia, najnizszy poziom (4-
5%) osiaga wsrod ludnosci z wyksztatceniem wyzszym (jedynie w wojewddztwie tédzkim poziom
siegnat 7%), najwyzszy wsréd osob z wyksztatceniem zawodowym i podstawowym.

Zréznicowanie regionalne struktury spoteczno-ekonomicznej ludnosci wskazuje na silng pozycje
Wielkopolski i Mazowsza pod wzgledem aktywnosci zawodowej ludnosci. W wojewddztwach tych
wystepuje réwniez nizszy poziom bezrobocia niz w pozostatych dwéch analizowanych regionach.
Warte odnotowania sg natomiast réznice w strukturze wyksztatcenia. O ile w mazowieckim poziom
wyksztatcenia ludno$ci jest zdecydowanie najwyzszy, co jest przede wszystkim wynikiem wptywu
aglomeracji warszawskiej i pozostaje w zgodzie z dominujaca pozycjg regionu, o tyle w wojewoédztwie
wielkopolskim i t6dzkim, odsetek oséb z wyksztalceniem wyzszym jest stosunkowo niski i nie
przekracza s$redniej krajowej. W przypadku regionu dolnoslaskiego wskaznik ten jest zblizony do
przecietnej w kraju.

Biorac dodatkowo pod uwage wskazniki dotyczace aktywnosci zawodowej mieszkancéw i stopy
deklarowanego bezrobocia, w wojewddztwie dolnoslaskim daje sie zauwazyC znaczgcq nadwyzke
popytu nad podaza, przy jednoczesnym niedopasowaniu strukturalnym rynku pracy do zmian
zachodzacych w gospodarce regionu. Dominacja matych i $rednich firm o niskim poziomie
technologicznym nie sprzyja petnemu wykorzystaniu wysoko wykwalifikowanej kadry specjalistow, stad
narastajacy problem bezrobocia wsréd oséb mtodych i wyksztatconych. Wprawdzie osoby te cechuje
zazwyczaj najwieksza mobilno$¢ zawodowa, tym niemniej nie jest ona wykorzystywana w kraju —
znaczna cze$¢ wyjezdza w poszukiwaniu pracy za granice, gtdwnie do Niemiec.
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Odmienna sytuacja w zakresie wyksztatcenia i aktywnosci zawodowej wystepuje w Wielkopolsce. Przy
poziomie wyksztatcenia nizszym od sSredniej krajowej, mieszkancy regionu sg aktywni zawodowo i
jedynie ok. 18% z nich deklaruje status bezrobotnego. Wynika to z mocnej pozycji pracochionnego
przemystu w regionie i w zwigzku z tym nizszego bezrobocia strukturalnego zwigzanego z
przechodzeniem do sektora ustug i wysokich technologii. Niekorzystnie odbija sie to jednak na pozyc;ji
kobiet. Przy stabym poziomie wyksztatcenia i podazy niewyspecjalizowanych miejsc pracy, bezrobocie
wsrod nich jest znaczaco wyzsze od sredniej krajowej (ok. 55%). Zaktadajac utrzymanie sie obecnej
specyfiki rynku pracy, konieczne jest wspieranie mobilnosci i podnoszenie kwalifikacji tej grupy
spotfeczne;.

Wojewddztwo tédzkie z kolei jest jak dotad niewykorzystanym w petni potencjatem zaréwno podazy jak
i popytu na miejsca pracy znajdujagcym sie w fazie transformac;ji i rozwoju. Nizszy od krajowego poziom
wyksztatcenia mieszkancéw przy dos¢ wysokiej aktywnosci zawodowej i nieco tylko nizszej od
przecietnej stopie bezrobocia (ze znacznym udziatem ludzi mtodych wsréd poszukujgcych pracy)
wskazuje na mozliwos¢ dynamicznej poprawy sytuacji regionu poprzez wspieranie rozwoju zasobow
ludzkich oraz dziatania promujgce przedsiebiorczos¢ i innowacyjnoseé.

2.5. Potencjal gospodarczy

Oceniajgc atrakcyjnosé wojewodztw pod katem wielkosci Produktu Krajowego Brutto omawiane
regiony poza tédzkim nalezg do czotéwki kraju. Wyrdznia sie tu Mazowsze z najwyzszym krajowym
PKB (Wykres 2). Kolejne miejsce zajmuje Wielkopolska, cho¢ niepokojace jest zmniejszenie sie tempa
wzrostu po 2001 roku (wzrost o 1% w roku 2002 w stosunku do poprzedniego). Regiony: tédzki i
Dolnoslaski rowniez wyhamowaty tempo wzrostu co oznacza spadek produktywnosci gospodarki jak
réwniez pogtebienie zréznicowan wewnatrzreginalnych.

Wykres 2: Zestawienie PKB wojewoédztw w 2002 roku
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180000
160000
140000
120000
100000
80000
60000 —
40000 +——
20000 +——

0
= L ODZKIE @ MAZOWIECKIE [ WIELKOPOLSKIE [ DOLNOSLASKIE

70644,3

#8305,5
61616,4

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS — www.stat.gov.pl
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Srednia warto$¢ dodana brutto w przeliczeniu na 1 osobe w latach 2000-2002 stracita dynamike
przyrostéw (Wykres 3). Jedynie Mazowsze stanowigce lokomotywe gospodarki krajowej wykazuje
wieksze tempo przyrostu i w stosunku do wojewddztwa tddzkiego przekracza go o okoto 60%.
Pozostate wojewddztwa réwniez, choé nie tak wyraznie odbiegajg od poziomu Mazowsza. Swiadczy to,
ze dysproporcje pomiedzy regionami nie zmniejszajg sie.

Wykres 3: Wartos¢ dodana brutto na 1 mieszkanca w latach 2000-2002
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Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS — www.stat.gov.pl

Jedng z metod oceny potencjatu gospodarczego wojewddztwa jest ilos¢ zarejestrowanych podmiotow
gospodarczych w systemie REGON. Na terenie omawianych wojewddztw ich liczba z roku na rok
systematycznie wzrasta (w tym roéwniez spoétek z udziatem kapitatu zagranicznego). Przyttaczajaca
wiekszos$¢ z nich to podmioty sektora prywatnego. Od poczatku procesu transformacji systemowej na
terenie Polski obserwuje sie naplyw kapitatu zagranicznego. Wyrédznia sie tu Dolnoslaskie - cechg
charakterystyczng wojewddztwa jest zatem wysoki — wcigz rosnacy - wskaznik podmiotéw z udziatem
kapitatu zagranicznego (2 miejsce w kraju po woj. Mazowieckim). Na 10 tys. mieszkancéw w 2004 r.
przypadato 17,1 (w 2000 roku - 14,7) przedsiebiorstw z udziatem kapitatu zagranicznego, podczas gdy
przecietnie w kraju — 13,1. Dziatalnos¢ podmiotow gospodarczych wszystkich sekcji skupiona jest
gléwnie na dziatalnosci ustugowej (handel, obstuga nieruchomosci, budownictwo). Ws$réd podmiotow
prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza na terenie wojewodztwa dolnoslgskiego przewazajg mate firmy
(jest ich ok. 95% ogdlnej liczby podmiotéw) zatrudniajgce do 9 pracownikdéw.

W wojewddztwie todzkim ilos¢ podmiotéw gospodarczych systematycznie wzrasta. W roku 2004 roku
byto 244,7 tys. jednostek w stosunku do 202,9 tys. w 1999 roku. Wzrost dotyczy tak sektora
prywatnego jak publicznego. Zdecydowang wiekszo$¢ podmiotéw gospodarczych stanowig mate
przedsiebiorstwa (zatrudniajgce do 9 o0soéb). Wzrosta réwniez wyraznie liczba spoétek prawa
handlowego z 6,7 tys. do 10,5 tys. w 2004 roku oraz spotek z udziatem kapitatu zagranicznego z 1,6
tys. w 1999 roku do 2,1 tys. w 2004 roku. Spétki te skoncentrowane sg gtéwnie w przemysle i handlu.
Ich liczba nie odbiega od sredniej w Polsce, charakteryzujg sie natomiast dominacjg duzych firm
(Daewoo, EBD, Metro AG, Coca-Cola). Niepokojacy jest spadek liczby jednostek nowo
zarejestrowanych o 17% w 2004 roku w stosunku do roku poprzedniego, widoczny zwlaszcza w
sektorze publicznym. Spadek o okoto 14% zanotowat rowniez sektor prywatny.

Wg danych GUS w woj. Mazowieckim na koniec marca 2005 zarejestrowanych bylo w systemie
REGON blisko 590 tys. podmiotéw gospodarczych (2,5% wzrost w stosunku do analogicznego okresu
w 2004 roku). Jak w catym kraju przyttaczajacg wiekszos¢ stanowity podmioty sektora prywatnego
(97,8%). Dominowaty mate firmy prowadzone przez osoby fizyczne. Wedtug informacji GUS w 2001 r.
w wojewddztwie mazowieckim byto 4,3 tys. spotek z udziatem kapitatu zagranicznego (30% ogdlnej ich
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liczby), ktore zatrudniaty 371,9 tys. pracownikéw (40% pracujacych w takich spotkach). Mazowsze
skupia 60% wartosci kapitatu spotek zarejestrowanych w Polsce, a w przypadku firm o najmniejsze;j
liczbie zatrudnionych (do 9 oséb) wskaznik ten wynosi 85%.

W Wielkopolsce w 2004r. zarejestrowanych byto 334,5 tys. podmiotow gospodarki narodowej. W tym
tylko 0,02% stanowity jednostki sektora publicznego. Réwnie znikomy procent stanowity spotki z
udziatem kapitatu zagranicznego tj. 0,001 %. Udziat podmiotow sektora prywatnego w ogolnej liczbie
podmiotéow gospodarczych w 2004 roku utrzymywat sie na poziomie okoto 97%. Gro sektora
prywatnego stanowig firmy prowadzone przez osoby fizyczne — 81%. Sektor matych i $rednich
przedsiebiorstw pemit dotychczas gtéwna role w absorpciji wolnej sity roboczej, zarébwno w miastach,
jak i na obszarach wiejskich wojewodztwa. Sektor ten stworzyt miejsca pracy dla znacznej czesci oséb
zwalnianych z restrukturyzowanych duzych przedsiebiorstw publicznych. Wysoka jest koncentracja
sektorowa podmiotéw gospodarczych. Z ogéinej liczby przedsiebiorstw 32,6% jednostek skupia sekcja
handlu i napraw, 12,2% - sekcja dziatalnosci produkcyjnej, 14,5% - sekcja obstugi nieruchomosci i
firm, 11,3% - sekcja budownictwa, 6,8% - sekcja transportu, gospodarki magazynowej i facznosci. W
uktadzie wlasnosciowym dominujg przedsiebiorstwa sektora prywatnego, stanowigcy 97,3% ogolnej
liczby firm.

W omawianych wojewddztwach mozna zaobserwowaC wspodlne trendy w strukturze zatrudnienia
(Tabela 3). Systematycznie spada zatrudnienie w rolnictwie i przemysle na rzecz ustug. Najwiekszy
odsetek zatrudnionych w ustugach posiada Mazowsze (blisko 71%) spowodowany niskim
uprzemystowieniem regionu, najmniejszy Wielkopolska (54,63%) gdzie wcigz pracujacy znajdujg
zatrudnienie w przemysle i rolnictwie. W pozostatych wojewddztwach tj. todzkim i Dolnoslaskim
réwniez zaobserwowaé mozna ogolnokrajowy trend przejmowania przez ustugi rynku pracy.

Tabela 3: Zmiany w strukturze zatrudnienia w latach 1999- 2003

rolnictwo przemyst ustugi

2003 1999 2003 1999 2003 1999
tODZKIE 0,92% 1,06% 39,78% 43,09% 59,30% 55,85%
MAZOWIECKIE 0,51% 0,94% 28,57% 32,85% 70,92% 66,21%
WIELKOPOLSKIE 2,74% 3,79% 42,63% 43,41% 54,63% 52,80%
DOLNOSLASKIE 1,68% 2,04% 38,41% 40,94% 59,90% 57,02%

Zrédfo: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS — www.stat.gov.pl
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W sektorowej strukturze inwestycji zrealizowanych w czterech wojewodztwach w roku 2003
dominowaly inwestycje w sferze przemystowej. Trend ten zaznaczyt sie bardzo wyraznie w wo;.
Dolnoslaskim, gdzie inwestycje przemystowe przewyzszyly $rednia krajowa o 10% oraz w woj.
todzkim, gdzie osiagnat poziom 79%. Pod wzgledem faktycznych wysokosci inwestycji oraz liczby
lokalizacji przoduje Mazowsze z dominujgca rolg Warszawy. Jest rowniez najbardziej atrakcyjnym
regionem dla inwestoréw zagranicznych (1/5 wartosci krajowej) lokujgcych kapitat w branze bankowsa,
posrednictwa finansowego oraz handel. Poza regionem Mazowieckim wysokim zaangazowaniem
kapitatu zagranicznego charakteryzuje sie Wielkopolska gdzie dominujacg role odgrywa kapitat
niemiecki (Wolkswagen, Hochland). Przodujaca role w regionie odgrywa miasto Poznan, gzie skupione
jest 80% wszystkich inwestycji. O jego atrakcyjnosci inwestycyjnej przesadza klimat gospodarczy z
wysoka jakoscig rynku pracy i infrastruktury technologicznej. W strukturze inwestycji zauwazy¢ sie daje
przewaga przemystu (cho¢ nie tak wyrazna jak w pozostatych omawianych regionach) oraz ustug (w
tym handlu).

Analiza stanu gospodarczego pokazuje zasadnicze cechy charakterystyczne poszczegdlnych
wojewddztw, stanowigce o mozliwosciach i zagrozeniach dla ich rozwoju oraz wskazuje na tworzenie
sie podstaw specjalizacji regionéw. Wojewddztwo dolnoslaskie wykorzystuje swoj potencjat
geograficzny i gospodarczy do stworzenia centrum handlu, finanséw i rozwoju przemystu, zwltaszcza
przetwoérczego. Wiekszos¢ przedsiebiorstw stanowig jednak mate firmy zatrudniajgce do 9 osob o
stosunkowo niskim poziomie innowacyjnosci oraz osoby fizyczne. Wptywa to niekorzystnie na sytuacje
na rynku pracy oraz stanowi przeszkode w dalszym dynamicznym rozwoju wojewdédztwa. Konieczne
jest zwiekszenie dostepu przedsiebiorcow do nowoczesnych technologii i poprawa atrakcyjnosci
inwestycyjnej regionu rowniez dla duzych firm nastawionych na zaawansowany rozwoj technologiczny.

W przypadku regionu tédzkiego réwniez widoczna jest dominacja matych przedsiebiorstw, z tym ze
kierunki dziatan samorzgdu wojewddzkiego pozwalajg zaktada¢ staty wzrost inwestycji i naptyw
kapitatu duzych, innowacyjnych firm. Stworzenie specjalnych stref ekonomicznych, potaczone z niskim
kosztem pracy w wojewddztwie moze byé elementem przyciggajacym inwestorow. Zagrozeniem dla
rozwoju wojewoddztwa sg problemy infrastrukturalne, utrudniajgce wykorzystanie potencjatu
zwigzanego z korzystnym potozeniem geograficznym. Wiaczenie regionu w gtdwng siec
komunikacyjng kraju to potencjalny katalizator rozwoju dajacy szanse na efektywnag specjalizacje,
zwlaszcza w zakresie przemystu i logistyki.

Wojewoddztwo  wielkopolskie jest silnie uprzemystowione, dominuja gatezie pracochtonne
wykorzystujace tanie zasoby pracy. Z jednej strony oddziatuje to korzystnie w postaci niskiej stopy
bezrobocia, z drugiej jednak widoczny jest negatywny wplyw w postaci niskiego w stosunku do krajowe;j
poziomu wyksztatcenia ludnosci i trudnej sytuacji zawodowej kobiet. Dominacja pracochtonnych gatezi
przemystu i rolnictwa niesie powazne zagrozenia na przysztos¢. W konkurencji z krajami azjatyckimi
europejska gospodarka nie ma szans zwyciestwa na polu wymagajgcym taniej sity roboczej.
Specjalizacja regionu musi zatem uwzglednia¢ rozwdj w kierunku wysokich technologii i
innowacyjnosci gospodarki, przy jednoczesnym podwyzszaniu jakosci kapitatu ludzkiego.

Dominujgca pozycja Mazowsza jest zwigzana przede wszystkim z rolg Warszawy. Stolica przyciaga
inwestycje, zwtaszcza w ustugach. Wiekszos¢ liczacych sie na rynku firm ma tu swoje oddziaty,
zajmujgce sie zarzadzaniem i marketingiem. Nie dotyczy to jednak funkcji wytwdrczych, ktére
przenoszone sg zwykle w rejony o nizszym koszcie pracy, pod warunkiem jednak dobrej dostepnosci i
mozliwosci logistycznych. Stad tez wtasciwa rola Warszawy i Mazowsza moze byc¢ realizowana jedynie
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w pofgczeniu z innymi regionami kraju, tworzac efektywng sie¢ i uktad gospodarczy sprzyjajacy
specjalizacji i kierunkowemu rozwojowi poszczegdinych obszardw.
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3. Perspektywy strategiczne

Strategie rozwoju wojewddztw sg najwazniejszymi dokumentami przygotowywanymi przez samorzady,
okreslajacymi cele i priorytety polityki rozwoju regionéw.

W zapisach Strategii zostato odzwierciedlone przekonanie, ze rozwdj regionéw nie moze postepowac
bez sprawnie funkcjonujacego transportu, poniewaz z jednej strony posrednio prowadzi do osiggniecia
wielu priorytetowych celéw, z drugiej zas, bezposrednio moze realizowa¢ wiele zadan w tym m. in.:

e zaspokajanie potrzeb transportowych spoteczehstwa wewnatrz regionu,

e sprawne i szybkie potgczenia miedzy regionami, w tym przede wszystkim miedzy duzymi
metropoliami i stolicg kraju,

* potaczenia komunikacyjne z otoczeniem miedzynarodowym.

Misjq Strategii Wojewddztwa Dolno$laskiego, jest ,Dolny Slask to region, ktéry taczy Polske z

Europg”’. Jak zostato to podkreslone w Strategii, obecny uklad powigzan komunikacyjnych

dyskryminuje region pod wzgledem potaczenia z osSrodkami decyzyjnymi w kraju oraz stanowi

bariere dla tranzytu.

Zatem wsrdd pilnych zadan do wykonania wymienia sie:

e sprawne potaczenie kolejowe i drogowe z Warszawa, warunkujgce czynng partycypacje regionu w
zyciu kraju,

e uzupetnienie sieci europejskiej infrastruktury transportowej na terenie regionu — w  Scistej
wspotpracy z sasiednimi regionami Czech i Niemiec,

Przedsiewzieciem o pierwszorzednym znaczeniu dla regionu jest zapewnienie ,,nowoczesnego

i szybkiego powigzania drogowego i kolejowego centrum Polski (Warszawy) z Dolnym

Slaskiem (Wroctawiem), z przedtuzeniem do w kierunku Watbrzycha, Jeleniej Géry i Lubawki, z

odgatezieniem w strone Lubina i Glogowa”.

Misjg Strategii Wojewddztwa Wielkopolskiego jest ,tworzenie mozliwosci optymalnego rozwoju dla

ogotu jego struktur wewnetrznych, a takze — przynajmniej w wybranych dziedzinach — tworzenie
impulséw rozwojowych dla otoczenia”

Ws$&réd podstawowych obszaréw, ktére muszg by¢ potraktowane priorytetowo, aby moc osiggnac
zaplanowane cele, znalazly sie sprawy rownowazenia systemu transportowego i rozwoju infrastruktury
majacej stuzy¢ integracji wewnetrznej obszaru Wielkopolski oraz jej funkcjonalnemu powigzaniu z
otoczeniem. Szanse w tej kwestii upatruje sie w:

e Zwiekszeniu sprawnosci i efektywnosci uktadu kolejowego,

Wojewddzki program strategiczny Infrastruktura, ktéry zostat zawarty w zapisach Strategii
wojewoddztwa, nie uwzglednia jednak w planowanych przedsiewzieciach konkretnych inwestycji
skierowanych na kolej.

Misjg Strategii Rozwoju Wojewddztwa todzkiego jest ,Podniesienie atrakcyjnosci wojewddztwa
todzkiego w strukturze regionalnej Polski i Europy jako obszaru sprzyjajacego zamieszkaniu ludzi i
gospodarce oraz dgzenie do budowy wewnetrznej spojnosci regionu przy zachowaniu réznorodnosci
jego miejsc; wykorzystujgc atut centralnego potozenia regionu...”.

Pozadane przemiany wymagaja, miedzy innymi:
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e zwiekszenia dostepnosci regionu poprzez rozwdj infrastruktury transportowej,

W Strategii zidentyfikowano istniejace problemy wojewédztwa. W kontekscie realizowanego
przedsiewziecia sg to miedzy innymi :

e zapOznienia przebudowy i rozbudowy ukfadu komunikacyjnego oraz brak dobrych powigzan
zewnetrznych;

e sfabo zintegrowana sie¢ osadnicza, przy czym sygnalizowane jest dgzenie do” uczynienia z todzi i
jej aglomeraciji jednego z gtéwnych weztéw krajowego systemu osadniczego, a perspektywicznie,
wraz z Warszawg i jej aglomeracja, jednego z wazniejszych obszaréw metropolitalnych Europy”.

Jednym z koniecznych dziatah bedzie zatem zapewnienie sprawnos$ci systemu transportowego miedzy
innymi poprzez budowe linii kolejowych duzych predkosci pomiedzy todzig i Warszawa,

Wizja rozwoju Mazowsza nakre$lona w Strategii wojewddztwa, bardzo mocno podkresla tacznosé
rozwoju regionu z rozwojem Warszawy: ,Warszawa ku Europie, Mazowsze z Warszawg”

W strategii wazne znaczenie przypisuje sie powigzaniom z £odzig, mogacym przeksztatci¢ Warszawe i
t6dz w zintegrowany rynek funkcjonalny (towaréw, pracy i mieszkan) zwiekszajacy krajowg i
miedzynarodowg konkurencyjnos¢ kazdego z nich. Wymaga to istotnego usprawnienia powigzan
kolejowych i drogowych Warszawy i todzi.

W projektach nowych strategii analizowanych wojewodztw, uaktualnianych na podstawie analizy
SWOT mozna odnalez¢ wszystkie z przedstawionych priorytetowych celéw i kierunkow dziatan
okreslonych w aktualnie obowigzujacych Strategiach, dotyczacych infrastruktury transportowej. Przy
czym jako stabe strony tych wojewddztw w analizach podawano najczesciej:

e zly stan techniczny infrastruktury transportowej,

« stosunkowo niski poziom rozwoju transportu zbiorowego,

e rosngce wykorzystanie transportu indywidualnego i wystepowanie zjawisk kongesti z tym
zwigzanych,

« stabe wykorzystanie linii kolejowych dla potaczenh krajowych i regionalnych.
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4. Charakterystyka infrastruktury transportowej

Infrastruktura jest jednym z podstawowych czynnikow decydujacych o konkurencyjnosci regionu. Do
najwazniejszych nalezg infrastruktura transportowa, tgcznosci, energetyczna, ochrony srodowiska oraz
spoteczna. Decydujg one o trzech najwazniejszych elementach konkurencyjnosci regionu:

¢ 0 zewnetrznych i wewnetrznych powigzaniach komunikacyjnych,

« 0 atrakcyjnosci inwestowania i prowadzenia dziatalnosci gospodarczej,

¢ 0 atrakcyjnos¢ zamieszkania.

W niniejszym rozdziale dokonano charakterystyki infrastruktury transportu kolejowego, lotniczego i
drogowego stuzacej obstudze ruchu pasazerskiego pomiedzy Warszawg a todzig, Wroctawiem i
Poznaniem.

4.1. Transport kolejowy

W rozktadzie jazdy 2004/05 pociagi pasazerskie obstugujgce relacje Warszawa — Wroctaw kursujg na
trzech trasach:

* Warszawa — t6dz Kaliska — Ostrow Wielkopolski — dtugosé 377,82 km
* Warszawa — Czestochowa — Fosowskie — Wroctaw — dlugos¢ 404,64 km
*  Warszawa — Kutno — Poznan — Leszno — Wroctaw — dtugos¢ 469,11 km

4.2. Transport lotniczy

W otoczeniu projektowanej linii kolejowej Warszawa - £6dz — Wroctaw / Poznah porty lotnicze sg
Zlokalizowane w Warszawie (Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina), Poznaniu ( Port Lotniczy Poznanh —
tawica), Wroctawiu (Port Lotniczy Wroctaw — Strachowice), todzi (Port Lotniczy t6dz Lublinek). W
analizie uwzgledniono réwniez porty lotnicze w Zielonej Gérze (Port Lotniczy Zielona Goéra — Babimost),
Szczecinie (Port Lotniczy Szczecin — Golenidéw) oraz Berlinie. Chociaz porty te nie sg w bliskim
otoczeniu projektowanej linii kolejowej, mogg mieé¢ istotny wplyw na potoki pasazeréw na
projektowanej linii kolejowej.

W ostatnich latach obserwuje sie dynamiczny wzrost liczby pasazeréw korzystajgcych z ustug linii
lotniczych, szczegdlnie niskokosztowych. Do tego trendu dostosowuijg sie porty lotnicze, modernizujac
wyposazenie techniczne lotnisk oraz modernizujgc istniejaca lub budujac nowg infrastrukture zwigzang
z obstugg pasazeréw. Dziatania te prowadza do zwiekszenia przepustowosci portéw lotniczych i
poprawy jakosci obstugi pasazeréw. Istotnym czynnikiem mogacym wpltyna¢ na zahamowanie
dynamiki wzrostu liczby odprawianych pasazerow w portach lotniczych moze byé¢ niedostateczng
przepustowos¢ infrastruktury drogowej faczacej porty lotnicze z centrum miast. Moze to prowadzi¢ do
znacznego wydtuzenia podrozy od centrum miasta do centrum miasta. Rozwigzaniem problemu moze
by¢ transport kolejowy, jednak Zaden analizowany port lotniczy w Polsce nie ma obecnie potaczenia
kolejowego z centrum miasta.

4.3. Transport drogowy

Stan infrastruktury transportu drogowego jest jednym z najwazniejszych kryteriow oceny poziomu
rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju. Powazne niedostatki infrastrukturalne wystepuja we
wszystkich gateziach transportu. Istniejgcy ukfad sieci transportowej, z powodu braku kompleksowego
systemu sieci autostrad (tagczna dlugos¢ autostrad w Polsce wynosi 404 km.) i drég ekspresowych oraz
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szybkich kolei nie stuzy efektywnej alokacji przemystu i ustug i nie zapewnia wtasciwej jakosci obstugi
ruchu przewozéw pasazerskich i towarowych. Brak sieci drég o wtasciwym standardzie stanowi w tej
chwili najpowazniejsza bariere rozwojowg kraju, ograniczajacg mozliwosci wykorzystania szans
Polskiej gospodarki jak potozenie geograficzne czy wielko$¢ rynku. Stan drég w Polsce hamuje
wymiane miedzynarodowg z krajami UE i z pozostatymi krajami sgsiadujgcymi, ogranicza mozliwosci
przyciagniecia kapitatu zagranicznego i zmniejsza mobilno$¢ sity roboczej. Czynniki te obnizajg
konkurencyjnos¢ polskiej gospodarki i stanowig bariere w procesach rozwojowych i innowacyjnych
Kraju.

W celu osiggniecia korzysci wynikajgcych z rozszerzenia Jednolitego Rynku wazne jest zapewnienie
sprawnych potaczen Polski poprzez sie¢ drogowg TEN z panstwami czionkowskimi i z panstwami
nowoprzyjetymi.

taczna dlugos¢ drog o dopuszczalnym nacisku 115 kN/o$, stanowigcym podstawowy standard
europejski, wynosi 447 km, a wiec zaledwie 2,7% dtugosci catej sieci drog krajowych. Az 34%
odcinkéw drog krajowych wymaga niezwiocznego remontu, a dalszych 37% kwalifikuje sie do remontu
w najblizszych latach. Powodem ztego stanu technicznego drég jest przede wszystkim wzrost
natezenia ruchu (podwojenie wielkosci ruchu w ciggu ostatnich dziesieciu lat), z jednoczesnym
niedostosowaniem drog do przenoszenia duzych samochoddéw ciezarowych. Prowadzi to do
powstawania ,,waskich gardel’, spadku bezpieczenstwa ruchu, a w rezultacie do podnoszenia kosztow
ekonomicznych, spotecznych i ekologicznych transportu drogowego. Transport drogowy jest
najbardziej niebezpieczny i kosztowny w kategoriach zycia ludzkiego. W koncu lat dziewiecdziesiatych
wskaznik wypadkowosci w Polsce przekraczat 6 ofiar Smiertelnych na 10 000 pojazdéw (samochody
osobowe, ciezarowe i autobusy) i byt prawie 3-krotnie wyzszy niz srednio w UE. W szczegodlnosci w
Polsce odnotowuje sie rocznie ok. 60 tys. wypadkéw drogowych, w ktérych ginie prawie 6000 oséb
oraz ponad 55 tys. doznaje obrazen. Wypadki drogowe kosztujg spoteczenstwo 2,7 % PKB rocznie, nie
liczac kosztéw zewnetrznych, ktére podwajajg ponoszone straty. Poprawa sytuacji w tej dziedzinie
wymaga budowy sieci dréog bezkolizyjnych (autostrad i drog ekspresowych), rekonstrukcji drég
krajowych oraz budowy obwodnic miast poprawiajgcych stan bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Istniejaca infrastruktura drogowa zapewnia potaczenia Warszawy, todzi, Wroctawia i Poznania,
aczkolwiek ich standard jest zréznicowany. Zréznicowane jest takze obcigzenie tych drdg.

Podsumowujgc mozna stwierdzi¢, ze:

¢ Uktad drogowy zapewniajacy powigzania Warszawy, todzi, Wroctawia i Poznania charakteryzuje
sie niska wydolnoscig sieci i wyczerpaniem przepustowosci szeregu odcinkéw drog krajowych.

«  Srednio dobowy ruch (SDR) na najbardziej obcigzonych odcinkach (wloty do Warszawy) wynosi 40
— 50 tysiecy pojazdow.

« Jako$¢ sieci drog jest generalnie niska, wiele odcinkéw nie spetnia wymagan dotyczacych
normatywnej noénosci i nie jest dostosowanych do rozmiaréw wzrastajgcego ruchu

e Istotne problemy stwarza prowadzenie ruchu tranzytowego przez obszary intensywnie
zurbanizowane.

« Podejmowane sg dziatania polegajace na modernizacji istniejagcych odcinkéw drog, budowie
obwodnic miejscowosci oraz budowie nowych drég ekspresowych oraz autostrad.
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Nalezy oczekiwac, ze przy rosngcych z roku na rok wydatkach na inwestycje i na utrzymanie sieci
drég warunki ruchu beda ulegaty stopniowej poprawie, co bedzie wigzato sie ze skroceniem czasu
przejazdu.

Rozwdj infrastruktury drogowej bedzie powodowat poprawe pozycji konkurencyjnej transportu
drogowego w stosunku do transportu kolejowego, a w konsekwencji przejmowanie pasazeréw z
pociggow na rzecz przejazdéw samochodami osobowymi a nawet autobusami.

Aby sprostaé konkurencji transportu drogowego konieczne jest stworzenie transportowi
kolejowemu lepszych warunkéw funkcjonowania.

Synteza podazy oferowanych przez transport kolejowy ustug przewozowych
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5. Koncepcja projektu

5.1. Stan infrastruktury kolejowej

Potaczenia kolejowe Wroctawia z Warszawg s realizowane trzema trasami o zréznicowanej
charakterystyce :

e Warszawa — Lodz Kaliska — Ostrow Wielkopolski — dtugosé 377,82 km

¢ Warszawa — Czestochowa — Fosowskie — Wroctaw — dlugos¢ 404,64 km

¢« Warszawa — Kutno — Poznan — Leszno — Wroctaw — dlugos¢ 469,11 km

W rozkiadzie jazdy 2004/2005 najkrétszy czas przejazdu zapewniaja pociagi kwalifikowane (IC, Ex)
kursujace trasg najdtuzsza, to jest przez Poznan: w kierunku Warszawa — Wroctaw 4 h 50 min, w
kierunku przeciwnym 4 h 43 min. Czasy przejazdu trasami przez £6dz oraz przez Czestochowe
przekraczajg 6 godzin.

Nieatrakcyjne dla pasazeréw czasy przejazdu wynikajg z niezadowalajgcego stanu infrastruktury
kolejowej. Na szeregu odcinkach predkosci rozktadowe zostaty w ostatnich latach zmniejszone a liczba
ograniczen predkosci jest bardzo duza.

Inwestycje o charakterze odtworzeniowym, cho¢ pozadane, nie mogg w diuzszym horyzoncie czasu
zapewni¢ wiasciwych warunkéw dla transportu kolejowego. Konieczna jest radykalna poprawa
potaczen kolejowych pomiedzy Wroctawiem, Poznaniem, todzig i Warszawa.

5.2. Koncepcja linii

Wstepne studium wykonalnosci dotyczy stworzenia szybkiego potaczenia kolejowego Wroctawia z
Warszawg przez £6dz. Potaczenie to moze zostaé zrealizowane dwoma zasadniczymi sposobami:

e poprzez budowe nowej linii kolejowej Wroctaw — £6dZz — Warszawa na catej trasie, badz na jej
znaczgcej czesci z ewentualnym czesciowym wykorzystaniem fragmentow istniejgcych linii.

* poprzez modernizacje istniejacych linii kolejowych tworzacych ciagg Wroctaw - £6dz — Warszawa z
konieczng dobudowg nowych odcinkéw na tgcznej diugosci do 30% dilugosci catej trasy, na
przyktad Wielun — task, badz Wieruszéw — Sieradz

Powyzsze rozwigzania réznig sie zasadniczo. Najwazniejsze réznice sg hastepujace:

« W przypadku wykorzystania linii istniejacej i jej modernizacji przebieg trasy jest zasadniczo
okreslony a jego zmiany bedg dotyczyly tylko odcinkbw nowo budowanych oraz odcinkéw, na
ktérych uktad geometryczny ulega korektom (przede wszystkim zwigzanym ze zwiekszeniem
promieni tukow)

e Linia modernizowana bedzie stuzyta realizacji przewozéw dotychczas na niej wykonywanych,
zaréwno pasazerskich (miedzyregionalnych, regionalnych, aglomeracyjnych), jak i towarowych. W
przypadku przyjecia opcji linii nowo budowanej istnieje mozliwo$¢ dedykowania jej do obstugi
przewozow pasazerskich miedzy aglomeracjami miejskimi.

* Liczba powigzah nowej linii z siecig kolejowg bedzie mniejsza niz w przypadku modernizaciji linii
istniejacych

« Doswiadczenia europejskie wskazujg, ze w przypadku modernizacji linii istniejgcych mozliwe jest
osiggniecie predkosci rzedu 200 — 220 km/h, a w przypadku budowy zupetnie nowej linii —
predkosci 300 — 350 km/h.
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Nowa linia duzych predkosci Wroctaw i Poznah — todz - Warszawa powinna by¢é zasadniczym
elementem spdjnego systemu kolejowych potgczen miedzy aglomeracjami miejskimi w Polsce.

Nowa linia powinna koncentrowaé ruch z wielu kierunkéw w celu maksymalnego wykorzystania jej
zdolnosci przepustowej. Dlatego nalezy przyjaé, ze bedzie ona obstugiwata potoki pasazerow
pomiedzy Warszawg (i Lublinem, Biatymstokiem), todzig, Wroctawiem (i Legnica, Watbrzychem,
Jelenig Gora) oraz Poznaniem (i Szczecinem, Gorzowem Wielkopolskim, Zielong Goéra).

Z nowg linig powinna wspotpracowac istniejaca Centralna Magistrala Kolejowa (CMK), na ktérej, w
efekcie realizowanego obecnie programu modernizacyjnego predkos¢ maksymalna zostanie
zwiekszona do 200 - 250 km/h, przy czym pozadana jest predkos¢ 250 km/h. Potgczenie CMK z linig
Warszawa — £6dz — Poznan powinno umozliwi¢ uruchomienie szybkich potaczen Matopolski (Krakéw)
z Wielkopolskg (Poznan) i Pomorzem Zachodnim (Szczecin) przez £6dz.

Nowa linia powinna zapewni¢ znaczne polepszenie potgczehh miedzynarodowych, szczegdlnie w
kierunku zachodnim (Drezno), potudniowym (Praga) i pdtnocno-wschodnim (Kowno, Ryga, Tallin)
wpisywac sie w odpowiednie miedzynarodowe projekty (E30, E59, E75).

W celu szybkiego osiggniecia efektéw przy ograniczonych $rodkach wprowadzenie linii duzych
predkosci do aglomeracji miejskich powinno wykorzystywac odcinki istniejgce po ich modernizaciji

Uwzgledniajgc doswiadczenia europejskie mozna przyja¢, ze w warunkach polskich najbardziej
korzystny model to linia duzych predkosci do ruchu pasazerskiego obstugiwanego zaréwno pociggami
zespotowymi, jak i sktadami prowadzonymi lokomotywami elektrycznymi (wielosystemowymi). Dla
takiego rodzaju ruchu powinny byé¢ przyjete parametry projektowe nowej linii Warszawa — £6dz —
Wroctaw z odgatezieniem do Poznania.

5.3. Rozpatrywane warianty

We wstepnym studium wykonalnosci analizie poddano ogétem 7 wariantow, z ktérych 4 warianty
dotyczg budowy linii duzych predkosci, a 3 warianty — modernizacji istniejacej linii przez t6dz z
dobudowag odcinkéw uzupetniajgcych (rysunek 1).

W wyniku przeprowadzonych analiz do dalszych prac zarekomendowano dwa warianty linii duzych

predkosci, oznaczone jako warianty 1 oraz 3. Dla kazdego obu wariantow okreslone zostaty dwie opcje
wprowadzenia linii do wezta tédzkiego.

5.3.1. Wariant 1
5.3.1.1. Opcjal

W wariancie 1 zatozono budowe linii duzych predkos$ci praktycznie na catej dtugosci trasy, z Warszawy
do Wroctawia i Poznania, z wytagczeniem jedynie odcinkéw przyweziowych.

Najwazniejsze cechy wariantu:

«  Przebieg linii w korytarzu projektowanej autostrady A2 pomiedzy Warszawg a rejonem Zgierza
* Poprowadzenie trasy pétnocnymi obrzezami aglomerac;ji tédzkiej (na potnoc od Zgierza)

* Przebieg trasy na pétnoc od zalewu Jeziorsko na rzece Warta

* Rozgatezienie linii na kierunek Wroctawia i Poznania w rejonie Kalisza

*  Woprowadzenie linii do wezta wroctawskiego przez Czernice, Siechnice, Wroctaw Brochow

*  Wprowadzenie linii do wezta poznanhskiego przez Poznan Staroteke
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Dla wariantu 1 opracowano 3 podwarianty, ktdre réznig sie sposobem wyprowadzenia linii z wezta
warszawskiego:

«  Wyprowadzenie linii od posterunku Warszawa Gotabki (A)

*  Wyprowadzenie linii od stacji Pruszkéw (B)

«  Wyprowadzenie linii od stacji Grodzisk Mazowiecki (C)

Jako podstawowy rozwazano podwariant A. Jako poczatek trasy przyjeto stacje Warszawa Centralna.
Od osi tej stacji przyjeto réwniez kilometracje linii. Na odcinku Warszawa Centralna — Warszawa
Zachodnia zatozono przebieg linii po wspdlnej parze toréw z linig nr 1 Warszawa — Katowice.

Od stacji Warszawa Zachodnia pociagi duzych predkosci w kierunku Wroctawia i Poznania bedg
wykorzystywaty tor nr 1 linii nr 1 Warszawa — Katowice, natomiast w kierunku przeciwnym — tor 2t
nalezgcy do linii nr 3 Warszawa — Kunowice.

Na posterunku Warszawa Wtochy zostanie dobudowany jeden tor. Na odcinku linii nr 3 Warszawa —
Kunowice pomiedzy posterunkami Warszawa Wtochy i Warszawa Gotgbki liczba toréow zostanie
zwiekszona z 2 do 4, co pozwoli na oddzielenie ruchu miedzyaglomeracyjnego (w tym na i z linii duzych
predkosci) i miedzyregionalnego od ruchu regionalnego. Projektowany uktad toréw jest na tym odcinku
kierunkowy, z torami do ruchu dalekobieznego usytuowanymi na zewnatrz pary toréw przeznaczonych
do ruchu regionalnego.

Nowa linia zaczyna sie od posterunku odgateznego Warszawa Gotabki (km 10,725). Tor w kierunku
Wroctawia przechodzi nad torami linii nr 3, dalej tory obu kierunkéw biegng obok siebie. Okoto km 25
linia wchodzi w korytarz autostrady A2, ktérym przebiega do rejonu Zgierza.

Linia duzych predkosci przecina linie CE20 Skierniewice — Lowicz, jednak bez potgczenia miedzy tymi
liniami. W rejonie Strykowa linia przechodzi w poblizu wezta dwéch autostrad taczacego znajdujaca sie
w budowie autostrade A2 z projektowang autostradg A1.

Na odcinku od Warszawy Gotabki do odgatezienia w kierunku todzi zatozono lokalizacje dwoch staciji
technicznych umozliwiajgcych wyprzedzanie pociggdéw oraz zmiane toru szlakowego. Przyjeto takze, ze
pomiedzy stacjami technicznymi (w potowie odlegtosci) bedg sie znajdowaty przejscia dyspozytorskie,
umozliwiajgce zmiane toru.

W rejonie km 114 zostanie zlokalizowany posterunek odgatezny Zgierz Pétnocny (nie nalezy go
utozsamiaC ze stacjg o tej nazwie na linii £t6dz Widzew — Kutno), umozliwiajacy zjazd pociggow
dwutorowg tgcznicg w kierunku todzi. tacznica bedzie wyprowadzona z posterunku w sposéb
bezkolizyjny (z wiaduktem) i zostanie wprowadzona do stacji Zgierz, skad zmodernizowang dwutorowg
linig nr 15 bedzie mozliwy dojazd do stacji £6dz Kaliska (przez stacje Lodz Zabieniec).

Dojazd do stacji todz Fabryczna bedzie realizowany przez linie nr 16 (L6dz Widzew — Kutno) i
projektowang tacznice pozwalajacg na ominiecie stacji t6dz Widzew. Nowa tacznica bedzie fgczyla sie
z linig nr 17 £6dz - Koluszki w rejonie przystanku £6dz Niciarniana.

Wyjazd z todzi Kaliskiej na linie duzych predkosci w kierunku Poznania i Wroctawia bedzie mozliwy
przez stacje t.6dz Zabieniec. Oznacza to, w przypadku pociagdw przejezdzajacych przez wezet tddzki
koniecznos¢ zmiany czofa na stacji £6dz Kaliska.

Nowa para toréw na odcinku £6dz Kaliska — £6dz Zabieniec zostanie poprowadzona wzdtuz linii nr 15
a nastepnie nowym przebiegiem trasy az do stacji Zgierz Zachodni zlokalizowanej w km 129 linii
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duzych predkosci. Fragment nowej tacznicy bedzie mégt by¢ takze wykorzystany jako nowy wylot z
wezta toédzkiego w kierunku Ozorkowa i Kutna (po zbudowaniu jednotorowej facznicy do stacji
Chociszew na linii nr 16).

Od stacji Zgierz Zachodni trasa nowej linii przebiega w kierunku zachodnim przecinajac na potudnie od
Poddebic magistrale weglowg (linia nr 131 Chorzéw Batory — Tczew). Przy przecieciu z magistrala
zostanie urzadzona stacja techniczna (Poddebice Zachodnie) potaczona jednotorowg tacznicg ze
szlakiem Otok — Poddebice. tacznica ta bedzie stuzyta jako dodatkowe (awaryjne) potgczenie linii
duzych predkosci z istniejaca siecig kolejowa. Umozliwi wjazd pociagéw z kierunku Gérnego Slaska w
kierunku Kalisza i Poznania.

Przeciecie doliny rzeki Warty nastapi w odlegtosci kilku kilometréw na pétnoc od zapory wodnej i
zalewu Jeziorsko. Od tego miejsca przebieg linii odchyla sie nieco na potudnie, w kierunku Kalisza.

Na odcinku na zachdéd od stacji Poddebice Zachodnie przewidziano lokalizacje przejScia
dyspozytorskiego, stacji technicznej i kolejnego przejscia dyspozytorskiego.

Nowa stacja, zlokalizowana na pétnocnych obrzezach miasta na styku ze wsiami Skarszewek Kolonia i
Niedzwiady, zapewni obstuge rejonu Kalisza pociggami duzych predkosci. Proponowana nazwa staciji
Kalisz Pdtnocny. Wprowadzenie linii na istniejaca stacje Kalisz jest niecelowe z uwagi na jej
niekorzystne potozenie i trudne warunki terenowe.

Stacja Kalisz Pétnocny (km 213) bedzie stacjg weztowa, na ktoérej linia duzych predkosci rozdzieli sie
na dwie odnogi. Rozgatezienie bedzie realizowane bezkolizyjnie w zachodniej gtowicy stacji Przewiduje
sie budowe wiaduktu przeprowadzajgcego tor w kierunku Wroctawia nad linig do Poznania.

W relacjach do i z Poznania przewiduje sie przejazd przez rozjazdy po kierunku prostym, bez
koniecznosci zmniejszenia predkosci. Dtugos¢ odgatezienia w kierunku Poznania, od stacji Kalisz
Pétnocny do stacji Poznan Starofeka wyniesie 120,5 km. Na odcinku tym przewidziano lokalizacje
dwdch stacji technicznych, bez Zadnych dodatkowych przejsé dyspozytorskich.

Wprowadzenie linii do wezta poznanskiego wymaga budowy drugiej pary toréw na odcinku Poznan
Staroteka — posterunek PSK wraz z dwutorowym mostem nad rzekg Warta. Od posterunku PSK (rejon
przystanku Poznan Debina) do stacji Poznan Gtéwny pociagi duzych predkosci beda wykorzystywaty
odcinek dwutorowej linii nr 272 Kluczbork — Poznan.

Trasa Kalisz Potnocny — Wroctaw obchodzi miasto Kalisz i miasto Nowe Skalmierzyce od strony
potnocno — zachodniej. Na odcinku tym przewidziano promien tuku mniejszy niz na catej linii: 4000 m.
W km 230 przewiduje sie lokalizacje posterunku odgateznego Kalisz Zachodni, z ktérego zostanie
wyprowadzona jednotorowa tgcznica do linii nr 14 £6dz — Ostrow Wielkopolski — Tuplice. £acznica ta
wigczy sie do linii nr 14 w rejonie dawnej stacji Ocigz (obecnie przystanek osobowy) i pozwoli na
obstuge wybranymi pociggami wezta Ostrow Wielkopolski. Sama linia duzych predkosci bedzie
przebiegata w odlegtosci ok. 8 — 10 km na wschod od miasta. Na potudnie od miejscowosci Antonin
przetnie ona w dwdch poziomach linie nr 272 Kluczbork — Poznah. Przy przecieciu zostanie
Zlokalizowana stacja techniczna Antonin Potudniowy (km 257), do ktérej zostanie wprowadzona
jednotorowa tacznica kierujgca pociagi ze stacji Ostrow Wielkopolski na linie duzych predkosci do
Wroctawia.

Opisany przebieg linii pozwoli na ominiecie obszaru Doliny Baryczy, ktéra jest obszarem objetym siecig
NATURA 2000 (Dyrektywa ,ptasia®).
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Kolejna stacja techniczna, o nazwie Olesnica Wschodnia (km 296), zostanie zlokalizowana przy
przecieciu z linig nr 143 Kalety — Wroctaw Mikotajow. Ze stacji zostanie wyprowadzona tgcznica
pozwalajgca na zjazd pociagéw z linii duzych predkosci do Olesnicy a stamtad dalej do Wroctawia
Gléwnego przez Wroctaw Mikotajow. tacznica ta bedzie wykorzystywana przez pociagi zatrzymujace
sie na stacjach Olesnica i Wroctaw Nadodrze. Zasadniczy przebieg linii duzych predkosci bedzie
prowadzit do stacji Czernica Wroctawska na linii nr 282 Opole Groszowice — Wroctaw Brochow.
Potaczenie obu linii bedzie nastepowato w zachodniej gtowicy stacji, bezposrednio przy moscie na
rzece Odra. Od tego miejsca pociagi duzych predkosci bedg wykorzystywaty przebieg linii nr 282. Na
odcinku Czernica Wroctawska — Siechnice zatozono odbudowe drugiego toru, ktéry zostat rozebrany
po drugiej wojnie Swiatowej. Wymaga to takze uzupetnienia przeset w zlokalizowanych na odcinku
mostach. Wprowadzenie linii do magistrali E30 w rejonie posterunku Wroctaw Brochéw WBA zostanie
przebudowane na bezkolizyjne.

Przebudowie ulegnie tez odcinek linii nr 132 od Wroctawia Brochowa do Wroctawia Giéwnego.
Otrzyma on uktad trzytorowy.

Catkowita dtugos¢ trasy w relacji Warszawa Centralna — Wroctaw Gtéwny wynosi 346,1 km, z czego
318 km przypada na odcinki nowo budowane a 28,1 km na odcinki modernizowane, czesciowo z
dobudowa jednego lub wiecej torow.

5.3.1.2. Opcjall

Opcja ta stanowi modyfikacje opcji | wariantu 1. Rdéznica dotyczy przebiegu linii w rejonie todzi, gdyz w
opcji Il przyjeto przebieg linii tunelem pod centrum miasta zamiast projektowanego w opcji |
poprowadzenia linii pétnocnymi obrzezami aglomeracji.

Zmieniony w stosunku do opcji | przebieg zaczyna sie kilka kilometrow przed weztem autostrad A1 i
A2 pod Strykowem. Linia skreca w kierunku potudniowym i przebiega na pewnym odcinku rownolegle
do trasy autostrady A1, obchodzi od potudniowego wschodu miejscowos¢ Nowosolna i dochodzi do
istniejgcego uktadu kolejowego todzi w rejonie stacji Lodz Widzew. W rejonie stacji £6dz Widzew jest
mozliwa lokalizacja zaplecza technicznego (stacji postojowej) dla taboru obstugujacego linie duzych
predkosci. Przed istniejacq stacjg to6dz Fabryczna linia jest wprowadzana do tunelu, w ktérym
Zlokalizowane bytyby perony nowej, przelotowej stacji o tej samej nazwie.

Od todzi Fabrycznej linia biegnie tunelem zlokalizowanym pod ulicami Romualda Traugutta i 6
Sierpnia. Dochodzac do linii nr 15 Bednary — £6dz Kaliska nowa linia skreca w kierunku poétnocno —
zachodnim i biegnie na fragmencie trasy wzdtuz tej linii, po czym odchyla sie na zachdd i opuszcza
aglomeracje t6dzka. Rdznica dtugosci trasy linii gtdbwnej w stosunku do opcji | wynosi okoto 7,1 km.

W opcji Il nie przewiduje sie budowy obejscia todzi od strony pétnocnej. Nie ma zwigzku z tym
potrzeby lokalizowania posterunkéw ruchu (podg Zgierz Péthocny oraz stacja Zgierz Zachodni) oraz
budowy sieci tgcznic. W zamian za to przewidziano lokalizacje stacji technicznej na zachéd todzi
(robocza nazwa t.6dz Zachodnia).

5.3.2. Wariant 3

Wariant 3 rézni sie od wariantu 1 przebiegiem odgatezienia do Wroctawia. Przebieg trasy z Warszawy
do Poznania jest zatozony na potudnie od zalewu Jeziorsko.
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Miejscem rozgatezienia linii jest w tym wariancie stacja techniczna Sieradz Pd6inocny, zlokalizowana na
zachdd od przeciecia z magistralg weglowa (linia nr 131).

Linia w kierunku Wroctawia wyprowadzona jest ze stacji Sieradz Pétnocny w sposob bezkolizyjny, to
jest z wiaduktem, po ktérym tor w kierunku Wroctawia przechodzi nad torami w kierunku Poznania.

Na zachdd od Sieradza zatozono lokalizacje posterunku odgateznego Sieradz Zachodni. Posterunek
ten umozliwi wjazd na linie duzych predkosci pociggéw jadacych z kierunku todzi Kaliskiej linig nr 14,
czyli przez Pabianice, Zdunska Wole i Sieradz. W ten sposdb wymienione miejscowosci mogg byc¢
wigczone w sie¢ potaczen duzych predkosci.

Od Sieradza Zachodniego nowa linia przebiega w kierunku potudniowo-zachodnim do Kepna z jedng
stacjg techniczng. Od Wieruszowa nowa linia bedzie przebiegata wzdiuz istniejacej linii nr 181 Herby
Nowe — Olesnica, przy czym potgczenie torow obu linii przewiduje sie na stacji Kepno. Od Kepna w
kierunku Olesnicy planuje sie czesciowe wykorzystanie trasy linii nr 181, ktéra na tym odcinku jest
jednotorowa, niezelektryfikowana. Przewiduje sie przebudowe tej linii na linie dwutorowg
zelektryfikowang z istotna zmiang uktadu geometrycznego na tukach.

Na wschod od Olesnicy przewiduje sie urzadzenie stacji technicznej Olesnica Wschodnia, potaczonej
tacznica (po trasie linii nr 181) ze stacjg Olesnica. Linia duzych predkosci bedzie skrecata w lewo, w
kierunku potudniowo-zachodnim i wejdzie w stacje Czernica Wroctawska na lini nr 282.
Wprowadzenie linii duzych predkosci do Wroctawia zatozono jak w wariancie 1.

Najwazniejsze cechy wariantu (opcja I):

*  Przebieg linii w korytarzu projektowanej autostrady A2 pomiedzy Warszawg a rejonem Zgierza
e Poprowadzenie trasy pétnocnymi obrzezami aglomeracji tédzkiej (na potnoc od Zgierza)

*  Przebieg trasy na potudnie od zalewu Jeziorsko

« Rozgatezienie linii na kierunek Wroctawia i Poznania w rejonie na poétnoc od Sieradza

«  Wprowadzenie linii do wezta wroctawskiego przez Czernice, Siechnice, Wroctaw Brochow

«  Wprowadzenie linii do wezla poznanskiego przez Poznan Staroteke

5.3.3. Potaczenie Lodzi z CMK

Integralng czes$cig projektu linii duzych predkosci Wroctaw/Poznan — £6dz — Warszawa jest potaczenie
todzi z Centralng Magistralng Kolejowa. Projekt potgczenia todz — CMK obejmuje nastepujace trzy
zadania:

1. Modernizacja linii nr 25 t6dz — Debica na odcinku t£édz Kaliska — Tomaszéw Mazowiecki
dtugosci 55,7 km

2. Modernizacja i elektryfikacja linii nr 25 na odcinku Tomaszéw Mazowiecki — Opoczno Potudnie
dtugosci 26,2 km

3. Budowa facznicy Stomianka — Opoczno Potudnie o dtugosci okoto 3 km.

Modernizacja odcinka linii nr 25 pomiedzy todzig a Opocznem, wraz z budowg facznicy do staciji
Opoczno Potudnie na CMK usprawni zasadniczo potaczenie todzi z Krakowem. Odlegtos¢ ze stacji
t6dz Kaliska do stacji Krakow Gtéwny skréci sie do 253,6 km przy zasadniczej poprawie predkosci
maksymalnych na poszczegoéinych odcinkach trasy. Uwzgledniajac wprowadzenie predkosci 250 km/h
na CMK oraz modernizacje odcinka Psary — Krakéw do wiekszych niz obecnie predkosci (na odcinku
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Starzyny — Koztéw mozliwe jest osiggniecie predkosci na poziomie minimum 160 km/h), mozna bedzie
uzyskaé czas przejazdu £6dz Kaliska — Krakéw niewiele przekraczajacy 2 godziny.

Modernizacja potaczenia todzi z Krakowem w zestawieniu z budowg linii duzych predkosci pomiedzy
todzig a Poznaniem doprowadzi do stworzenia nowego, waznego ciggu przewozowego: Krakéw —
t6dz — Poznan — Szczecin. Bedzie to najatrakcyjniejsze potaczenie Matopolski z Wielkopolskg i
Pomorzem Zachodnim.

5.4. Wprowadzenie linii do duzych weziéw kolejowych
5.4.1. Warszawa

Za najbardziej uzasadniong przyjeto istniejacg stacje Warszawa Centralna jako docelowg stacje dla
pociggdéw duzych predkosci.

Potaczenie kolejowe duzych predkosci z todzig, Poznaniem i Wroctawiem (a takze Berlinem) bedzie
skutecznie konkurowa¢ z ustugami transportu lotniczego oraz z przejazdami samochodami
osobowymi. Oczekuje sie, ze w ten sposéb przyciggnie znaczng liczbe pasazeréow podrézujgcych
stuzbowo. Jedng z korzysci ptyngcych dla tych pasazeréw jest zapewnienie potgczenia z centrum
miasta. Dla pasazerow, ktérzy podrézujg stuzbowo, wykonujgc podroz powrotng tego samego dnia,
bardzo waznym kryterium jest mozliwos¢ szybkiego dotarcia na umowione spotkania, a stacja
Warszawa Centralna prawdopodobnie zmniejszy catkowity lokalny czas i dtugos$¢ podrézy w miescie.
Istotng kwestig dla pasazeréw wyruszajgcych w diuzsze podréze w sprawach stuzbowych jest dostep
do hoteli, jak rowniez do klientéw. Stad tez stacja Warszawa Centralna zmniejszy liczbe koniecznych
podrézy miejscowych.

Chcac zachowa¢ charakter i wizerunek proponowanych ustug kolejowych duzych predkosci (i o
wysokim standardzie), wydaje sie oczywiste, ze bardziej preferowang opcjg jest lokalizacja stacji dla
takich pociagédw w Warszawie Centralnej

Konieczne dziatania obejmujg maksymalne zwiekszenie przepustowosci linii Srednicowej, pozwalajace
na skrécenie odstepu miedzy pociggami z 5 minut do 4 minut.

W przypadku koniecznosci uruchomienia w pozostatych (poza linia duzych predkosci) relacjach
wiekszej liczby pociggow, konieczne bedzie wykorzystywanie do tego celu stacji Warszawa Gdanska.
Stacja Warszawa Gdanska powinna ponadto nadal pemi¢ funkcje stacji rezerwowej na wypadek
planowych robét lub nieplanowanych zaktdcen na linii Srednicowe;j.

5.4.2. Lodz
5.4.2.1. Opcjal

W opcji | zatozono, ze przez Lo6dz bedzie prowadzona cze$¢ ruchu duzych predkosci linii
Wroctaw/Poznan — £édz - Warszawa. Ze wzgledu na uruchomienie grupy pociggéw nowej relacji
Krakéw-Poznan, nie ma potrzeby wprowadzania do todzi wiekszosci pociggéw Warszawa - Poznan
(z wyjatkiem tych, ktére wypetig ewentualne luki rozktadowe grupy Krakéw - Poznan). Przez todz
przechodzg natomiast prawie wszystkie pociagi grupy Warszawa - Wroctaw.

Gtéwnym dworcem jest rozbudowany Dworzec Kaliski, potozony peryferyjnie w stosunku do
srodmiescia. Dworzec ma wystarczajgce rezerwy terenowe dla przyjecia proponowanej funkcji. Nalezy
sie jednak liczy¢ z powstaniem dysfunkcji polegajgcej na wczesniejszym rozwoju otoczenia Dworca
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Fabrycznego, wynikajacym z istnienia zmodernizowanej kolei £.6dz-Warszawa niz uksztattowaniem sie
weziowej roli Dworca Kaliskiego. Dlatego tez ten wariant wymaga wprowadzenia lekkiej kolei
regionalnej faczacej oba dworce na poziomie ulic oraz dodatkowej grupy pociggow do Warszawy,
wychodzacych z Dworca Fabrycznego.

Przeprowadzenie relacji Warszawa — Poznarn odbywa sie obwodnicg duzych predkosci prowadzong
poczatkowo w korytarzu autostrady A2, a od okolic Strykowa wiasnym korytarzem omijajacym £.6dz od
potnocy i zachodu.

Przeprowadzenie relacji Warszawa — Wroctaw odbywa sie nowa linig duzych predkosci do posterunku
odgateznego Zgierz Poinoc, przez rozjazd na kierunku zwrotnym (z predkoscig 160 km/h) na tacznice
do stacji Zgierz, nastepnie zmodernizowang linig Kolei Kaliskiej do dworca tédz Kaliska, gdzie
dokonuje sie zmiany czota pociagu. Wyjazd nastepuje przez rejon stacji £6dz Zabieniec na nowa linie
Zabieniec — Grotniki, planowang jako element obwodnicy Zgierza na kierunku pétnocnym. Nastepnie
pociagi przechodzg tacznicg do posterunku odgateznego Zgierz Zachdd na linii gtébwnej Warszawa-
Poznan.

Przeprowadzenie pociggow relacji Krakéw - Poznan odbywa sie zmodernizowanymi liniami Tomaszéw
Mazowiecki - Mikotajow — Gatkowek — £odz Olechéw — £6dz Chojny — £6dz Kaliska, a nastepnie tak,
jak prowadzenie grupy pociggéw Warszawa - Wroctaw w kierunku do Wroctawia.

Dla szybkiego potaczenia Dworca tdédz Fabryczna z Warszawg przewiduje sie oddzielng grupe
pociggow jadaca Kolejg Fabryczng do posterunku t6dz Niciarniana, nastepnie nowa fgcznicg do linii
tédz Widzew — Zgierz, po czym tg linig do stacji Zgierz idalej jak grupa Warszawa-Wroctaw
w kierunku do Warszawy.
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Rysunek 4: Przebieg linii gtéwnych w opcji |

WEZEL LODZKI
marszrutyzacja gtownych
linii miedzyregionalnych

—
_———

o szawa - Wrockaw
o e o T i R R N T pojetyncze kursy

\Warszawa -tadz

Warszawa - P oman

pojedyncze kursy
m— raké - Poman
m— Katowice - Bydgoszcz (Gdynia)
————— inne migdzyregionalne

Warlant 1, 2, 3, OpCJa | iregionalne dalekiego zasiegu
- uktad docelowy

5.4.2.2. Opcjall

W opcji Il zaktada sie przeprowadzenie przez centrum todzi catego ruchu na linii duzych predko$ci
Warszawa - Wroctaw, Warszawa-Poznan, Krakéw - Poznan (oraz relacji klasycznej Katowice —
Bydgoszcz). Przy odpowiednich potokach ruchu mozliwe bedzie wprowadzenie dodatkowej grupy
pociggéw szybkich £édz - Warszawa. Dworcem gtéwnym w todzi staje sie catkowicie przebudowany
Dworzec Fabryczny. Skupiaja sie na nim praktycznie wszystkie pociagi ,ciezkiej kolei” obstugujace
todz.

Przeprowadzenie relacji Warszawa-Poznan i Warszawa-Wroctaw odbywa sie linig wysokich predkosci
prowadzong w korytarzu autostrady A2 do okolic wsi Niesutkdw, nastepnie tukiem na potudnie do
korytarza autostrady A1, po czym tukiem przeciwnym do wiaczenia sie¢ w pas Kolei Fabrycznej
w rejonie zachodniej gtowicy stacji todz Widzew. Nastepnie linia przebiega istniejagcym korytarzem
kolejowym do stacji £6dz Fabryczna, po czym tunelem pod ulicag Traugutta i 6 Sierpnia na drugg strone
srodmiescia. Wyprowadzenie z linii Srednicowej w cze$ciowo przekrytym wykopie tukami w kierunku
,SZwu strukturalnego” miedzy przedmiesciami Teofilow i Ztotno idalej trasg duzych predkosci do
rejonu Lutomierska.

Przeprowadzenie relacji Krakdw - Poznan odbywa sie zmodernizowang linig Mikotajow — Gatkdwek —
t6dz Widzew do Dworca t6dz Fabryczna, skad pociagi postepuja jak opisano wyze;j.
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Rysunek 5: Przebieg linii gtéwnych w opgji Il

WEZEL LODZKI
marszrutyzacja gtownych
linii miedzyregionalnych
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Wariant 1, 2, 3; Opcja ll
- uktad docelowy

5.4.3. Poznan

Ocena uwarunkowan infrastrukturalnych, funkcjonalnych i zewnetrznych (otoczenia linii) wskazuje na
przyjecie wariantu potudniowo-wschodniego przebiegu linii duzych predkosci na obszarze miasta
Poznania, na ktory sktadajg sie:

Odcinek styczny do linii nr 272 Kluczbork — Poznan Gtéwny - pomiedzy stacjami Poznan Krzesiny
— Poznan Staroteka, na ktérym dopuszczalna predkosé pociggéw wyniesie ponad 300 km/h
Odcinek wspdlny z linig nr 272, - z nowa, dwutorowg przeprawg mostowg na Warcie (od obecnej
stacji Poznan Staroteka do posterunku odgateznego Poznan Staroteka PSK - zlokalizowanego w
rejonie przystanku osobowego Poznan Debina), na ktérym dopuszczalna predko$¢ pociggow
wyniesie 160 km/h

Odcinek wykorzystujacy istniejacq linie nr 272 od posterunku Poznan Staroteka PSK (rejon
przystanku osobowego Poznan Debina) - do potudniowej gtowicy rozjazdowej stacji Poznan
Gléwny, na ktérym dopuszczalna predkos$¢ pociggdow wyniesie 100 km/h

Odbudowane jednotorowe fgcznice: Luboh LuC — Poznan Towarowy A — Poznan Gtéwny, wigzace
w sposoOb niezalezny od zasadniczej czesci uktadu torowego stacji Poznan Gtéwny linie duzych
predkosci z liniami nr 3 i 271. Dopuszczalna predkos¢ pociggéw na ukfadzie torowym facznic
wyniesie 100 km/h.

Proponowany sposéb wprowadzenia linii do wezta poznanskiego umozliwia prowadzenie pociagéw
relacji Szczecin — Poznan — Warszawa oraz Szczecin — Poznan — £6dz — Krakéw bez zmiany czota
pociggu na stacji Poznah Giéwny. Zmiana taka bedzie z kolei konieczna przy prowadzeniu pociggow z
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Berlina do Warszawy z obstugg stacji Poznan. Powstanie jednak takze mozliwos¢ tworzenia relaciji
majacych charakter tranzytowych (na przykfad: Warszawa — Berlin — Hamburg / Hannover / Frankfurt
nad Menem) omijajacych stacje Poznan Gtéwny, z zatrzymaniem na przystanku nowym przystanku
Zlokalizowanym na tgcznicy PSK - Poznan Gérczyn (nr 801). Relacje tranzytowe pozwalajg na dalsze
skrocenie czasu jednak przy pewnym obnizeniu standardu obstugi wynikajgcego braku skomunikowan
oraz oddalenia od centrum miasta. Ztagodzenie tych niedogodnosci powinno nastgpi¢ po
uksztattowaniu w petni wezta integracyjnego (system Park & Ride, szybki tramwaj, autobus, docelowe
potaczenie drogowe autostradg A2)

5.4.4. Wroctaw

Zatozono zupetnie nowe wprowadzenie linii do wezta wroctawskiego, z wjazdem na stacje Wroctaw
Gtowny od strony potudniowo-wschodniej. Przewiduje sie budowe nowego odcinka pomiedzy stacjami
Olesnica Wschodnia (okoto 8 km na wschod od Olesnicy) i Czernica Wroctawska.

Na stacje poczatkowg obszaru wroctawskiego wezta kolejowego wyznaczona zostanie Czernica
Wroctawska. Z uwagi na dgzenie do maksymalnego skrécenia dtugosci odcinka budowanego, a takze
mozliwos¢ ominiecia trudnego uktadu geometrycznego (maty promieh tuku), wystepujacego pomiedzy
poczatkiem przeprawy mostowej na Odrze, a istniejgcym uktadem torowym stacji Czernica
Wroctawska - rozgatezienie linii duzych predkosci i linii nr 277 nastapi w sasiedztwie istniejacego
mostu. Jednoczesnie zaktada sie w tym miejscu przebudowe fragmentu linii nr 277 -
podporzadkowujac jej ukiad torowy do linii duzych predkosci. Na nastepnym odcinku dla
poprowadzenia linii duzych predkosci wykorzystana zostanie trasa linii nr 277, w tym istniejgce
przeprawy mostowe na Odrze i Otawie. Istniejgca linia nr 277, na odcinku Czernica Wroctawska —
Siechnice pomimo budowli ziemnych i inzynierskich przygotowanych pod dwa tory jest linig
jednotorowa. Drugi tor rozebrany zostat tuz po zakonczeniu dziatan wojennych. Analiza stanu budowli
ziemnych linii i jej ukladu geometrycznego wskazuje na mozliwos¢ tatwej odbudowy drugiego toru i
uzyskania predkosci 140 km/h (bez wiekszych robét ziemnych) lub 160 km/h (konieczna przebudowa
lukéw w rejonie przystanku osobowego Zakrzéw Kotowice)..

Na odcinku od stacji Siechnice do posterunku odgateznego Wroctaw Brochéw WBA konieczne bedzie
wykonanie nowego, badz przebudowa istniejacego nasypu (poszerzenie), pozwalajgca na wykonanie
nim dodatkowego toru.. Powstaty w ten czterotorowy szlak pozwala na ponowne rozdzielenie ruchu
towarowego do stacji rozrzagdowej Wroctaw Brochéw od ruchu pasazerskiego na linii duzych predkosci.
Uktad torowy linii nr 277 podobnie jak w przypadku stacji Czernica Wroctawska podporzgadkowany
zostanie linii pasazerskie;j.

Z uwagi na przyjety — kierunkowy sposdb potaczenia linii duzych predkosci i linii nr 132 (E30), w rejonie
skrzyzowania (dwupoziomowego) z linig nr 349 Swieta Katarzyna — Wroctaw Kuzniki przewiduje sie
rozdzielnie toréw linii duzych predkosci. Potudniowo-zachodnia odnoga (przeznaczona dla wyjazdéw z
Wroctawia na linie duzych predkosci) po bezkolizyjnym przecieciu z linig nr 132 (E30) tukiem
graniczacym z zabudowg osiedla Bienkowice w dzielnicy Krzyki dotrze do posterunku odgateznego
Wroctaw Brochow. Z kolei odnoga pétnocno-wschodnia tgcznie z torem wyjazdowym (dla ruchu
towarowego) ze stacji rozrzadowej Wroctaw Brochéw zostanie ponownie wprowadzona do posterunku
Wroctaw Brochdw, po wykonaniu korekty przebiegu nasypu i modernizacji obiektéw inzynierskich.

Przebieg linii nr 132 (E30) i linii duzych predkosci w obrebie przystanku osobowego Wroctaw Brochow
wymaga poszerzenia istniejgcej rowni stacyjnej, jednak w tym przypadku dla utoZenia toru linii duzych
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predkosci mozliwe jest wykorzystanie fragmentu nie zmodernizowanego uktadu torowego staciji
Wroctaw Brochoéw (kierunek ,Zachéd-Wschod”).

Od posterunku odgateznego Wroctaw Brochdéw do stacji Wroctaw Gtéwny obie linie poprowadzone
beda we wspdlnym, istniejgcym korytarzu wyznaczonym przez wymieniang uprzednio linie nr 132
Bytom — Wroctaw Giéwny i czesciowo linie nr 763 Wroctaw Brochéw (WBB) — Wroctaw Gtéwny.
Istniejgce na tym odcinku budowle inzynierskie i ziemne pozwalajg na poprowadzenie trzech toréw linii
pasazerskich i jednego towarowego tgczacego stacje rozrzadowa ze stacjg pasazerska.

Zaleta proponowanego wprowadzenia linii do wezta wroctawskiego jest pominiecie przeciazonego
odcinka pomiedzy posterunkiem Grabiszyn a stacjg Wroctaw Gtéwny, przebiegajacego po trzytorowe;j
estakadzie.
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6. Charakterystyka techniczna projektu

6.1. Parametry drogi kolejowej

Podsumowanie podstawowych parametrow projektowych proponowanych dla linii duzej predkosci
zestawiono w tabeli ponizej.

Tabela 4 Podstawowe parametry projektowe linii duzych predkosci

Lp. Parametr Proponowane wartosci

Wartos¢ zalecana - 160 mm
1 Przechytka
Warto$¢ maksymalna - 180 mm
Przyspieszenie

2 ) Qgop = 0,6 m/s?
niezrbwnowazone

Minimalny promien tuku Warto$¢ zasadnicza R = 6000 m

3
poziomego Warto$é wyjatkowa R = 4500 m
Wartos¢ zalecana — 15%
4 Pochylenie podtuzne
Warto$¢ maksymalna — 20%
Wartos$¢ zasadnicza - 25000 m
5 Promienie tukéw pionowych
Warto$¢ wyjatkowa - 20000 m
6 Szerokos$¢ miedzytorza 4,75m
dla predkosci 160 km/h — Rz 60E1-10000/4000-1:32,050
7 Rozjazdy dla predkosci 100 km/h — Rz 60E1=1200-1:18,5 oraz Rz 60E1-3000/1500-

1:18,132

6.2. Sterowanie ruchem kolejowym

6.2.1. Podstawowe kryteria wptywajace na wyposazenie w urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym

Dobdr wyposazenia linii i posterunkéw ruchu w urzadzenia sterowania ruchem kolejowym uzalezniony
jest przede wszystkim od planowanych podstawowych parametrow ruchowych, jakie bedg dotyczyly
poszczegdlnych czesci linii. Pierwszym elementem réznicujgcym zakres o rodzaj wyposazenia jest to,
czy okreslony odcinek linii badz posterunek ruchu jest nowobudowany, czy modernizowany.
Wyposazenie odcinkdéw modernizowanych bedzie podobne do wyposazenia odcinkéw dojazdowych do
nowobudowanych oraz odcinkéw tgczacych tg linie z reszta sieci kolejowej. Zasadniczym parametrem,
wplywajacym na wyposazenie w urzadzenia srk jest maksymalna dopuszczalna predko$¢ jazdy na
danym odcinku. Wyrdzni¢ mozna trzy zakresy tej predkosci, roznigce sie wymaganym wyposazeniem
w systemy i urzadzenia srk. Sg to obszary z maksymalng dopuszczalng predkoscia jazdy pociggow:

e do 160 km/h,

e do 200 lub 250 km/h,

* do 300 lub 350 km/h.

Pierwszy z wymienionych zakreséw predkosci maksymalnej, do 160 km/h, bedzie obowigzywat w
szczegdlnosci na odcinkach istniejgcych, ktére z réznych powodéw nie mogg byé przystosowane do
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wiekszych predkosci jazdy oraz na odcinkach wykorzystywanych zaréwno do prowadzenia ruchu
pociggéw duzych predkosci, jak i pociggéw konwencjonalnych. Urzadzenia stosowane dla dwu
pozostatych zakreséw predkosci, odnosnie wiekszosci cech traktowane sg jako podlegajace
wymaganiom dla systemu kolei duzych predkosci. Ewentualne réznice zostang oméwione dale;j.

Wyposazenie wszystkich odcinkéw linii, wchodzacych w skiad przedmiotowego zadania, musi spetniaé
wymagania odpowiednich specyfikacji technicznych interoperacyjnosci (TSl), zgodnie z zakresem
stosowania tych wymagan.

Rozwazane sg nastepujace systemy i grupy urzadzen sterowania ruchem kolejowym:
e stacyjne systemy sterowania ruchem (systemy zaleznosciowe),

« liniowe urzadzenia sterowania ruchem (blokady liniowe),

¢ systemy kontroli niezajetosci toru,

* napedy zwrotnicowe i uktady nastawcze,

e urzadzenia na przejazdach kolejowych,

* systemy sygnalizacji,

e systemy zdalnego sterowania ruchem,

« systemy nadrzedne (zarzadzania ruchem),

« systemy diagnostyki (takze diagnostyki zdalnej).

Wymagania dotyczgce wymienionych systemdw i urzadzen scharakteryzowane sg ogolnie w kolejnych
podpunktach.

6.2.2. Wymagania dotyczace systemoéw i urzadzen sterowania ruchem kolejowym
6.2.2.1. Systemy stacyjnych urzadzen srk

Sterowanie ruchem kolejowym na posterunkach nastawczych moze byé realizowane przy
zastosowaniu urzadzen komputerowych. W uzasadnionych przypadkach, zwlaszcza na obiektach
modernizowanych, dopuszcza sie zastosowanie urzadzen przekaznikowych wyposazonych w
komputerowe pulpity nastawcze (lub interfejsy do wspotpracy z systemem nadrzednym). Urzadzenia
powinny spetnia¢ odpowiednie, szczegbtowe wymagania techniczne, dostosowane do konkretnego
obiektu i planowanych parametréw eksploatacyjnych. Stacyjne urzadzenia srk powinny byé
przystosowane do wspotpracy z systemem ich zdalnego sterowania, o ile jest to uzasadnione
planowanym sposobem ich wykorzystywania. Powinny takze by¢ przystosowane do wspétpracy z
systemem zdalnej diagnostyki.

6.2.2.2. Liniowe urzadzenia srk

Wyposazenie linii w urzadzenia srk powinno umozliwiaC prowadzenie ruchu dwukierunkowego po
kazdym z toréw.

Przy predkosciach jazdy do 160 km/h powinna by¢ stosowana czterostawna, samoczynna blokada
liniowa. Powinna by¢ ona przystosowana do wspétpracy z wybranymi dla tej linii systemami kontroli
prowadzenia pociggu oraz z systemem zdalnej diagnostyki, a takze by¢ wyposazona w rejestrator
stanéw urzadzen i zdarzen ruchowych.

Podstawg prowadzenia ruchu pociggéow z predkosciami powyzej 160 km/h i na odcinkach
nowobudowanych powinien by¢é system ERTMS/ETCS - poziom 2. Na odcinkach o predkosci
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maksymalnej do 200 lub 250 km/h, gdzie przewiduje sie planowo mozliwo$¢é ruchu pojazdow
niewyposazonych w urzgdzenia ERTMS/ETCS, powinna by¢ zastosowana dodatkowo samoczynna
blokada liniowa, jak dla predkosci do 160km/h.

6.2.2.3. Systemy kontroli niezajetosci toréw i rozjazdow

Kontrola niezajetosci toréw i rozjazdéow powinna by¢ realizowana przy pomocy bezztagczowych
obwoddw torowych lub licznikow osi.

Urzadzenia do kontroli niezajetosci toréw i rozjazdéw powinny w szczegodlnosci spetniaé wymagania
dotyczace kompatybilnosci elektromagnetycznej, zwtaszcza odnodnie odpornosci na zakidcenia
generowane przez tabor duzych predkosci.

6.2.2.4. Napedy zwrotnicowe i ukfady nastawcze

Do przestawiania zwrotnic rozjazdéw lezacych w torach gtéwnych zasadniczych nalezy stosowac
napedy zwrotnicowe nierozpruwalne. W torach gtéwnych dodatkowych nalezy stosowaé napedy
rozpruwalne o wymaganej przepisami sile trzymania. Wielkosci sity trzymania i sity nastawczej
napedéw zwrotnicowych powinny uwzglednia¢ konstrukcje rozjazdu, rodzaj stosowanych zamkniec
i uktadow nastawczych, przy czym napedy zwrotnicowe nie mogg zawiera¢ wewnetrznych zamkniec
nastawczych.

W przypadku stosowania uktadéw wielonapedowych, powinny one przekazywa¢ do urzadzen
wspotpracujacych wspolng informacje o swoim dziataniu, jako catosci.

6.2.2.5. Urzadzenia na przejazdach kolejowych

Sposéb zabezpieczenia skrzyzowan drog kotowych i przejs¢é z torami kolejowymi powinien byé zgodny
z regulacjami odpowiednich przepiséw prawa.

Na modernizowanych odcinkach linii istniejacych, przystosowanych do predkosci jazdy powyzej 160
km/h i na wszystkich odcinkach nowobudowanych nie powinny wystepowac¢ skrzyzowania drog
publicznych z torami kolejowymi w poziomie szyn.

Na liniach o predkosci jazdy pocigagéw do 160 km/h dopuszcza sie tylko przejazdy kolejowe kategorii
AiB. Sposob zabezpieczenia przejazdow kolejowych nalezy dostosowa¢ do kategorii przejazdu,
ustalonej zgodnie z obowigzujacymi przepisami.

6.2.2.6. Systemy sygnalizacji

Linie powinny by¢ wyposazone w system klasy ATP (sygnalizacja kabinowa) kontroli prowadzenia
pociaggu ERTMS/ETCS. W zaleznosci od planowanej maksymalnej dopuszczalnej predkosci jazdy
i innych kryteriéw ustalonych odpowiednimi specyfikacjami technicznymi, mogg by¢ réwnoczesnie
dodatkowo wyposazone w sygnalizacje przytorowg (semafory swietlne). Semafory Swietlne musza
ostania¢ kazdy posterunek ruchu jak i stacje.

Jazda wedtug wskazan sygnalizatoréw przytorowych moze odbywacé sie z predkoscig maksymalng do
160 km/h. Pojazdy wyposazone w sprawne dziatajacy system kontroli prowadzenia pociggu, powinny
by¢ jednak prowadzone wedtug wskazan tego systemu, nawet wtedy, gdy ich predkos¢ na danym
odcinku linii nie przekracza 160 km/h.

Jazda z predkoscig powyzej 160 km/h, powinna odbywa¢ sie wytacznie wedtlug wskazan urzadzen
poktadowych systemu kontroli prowadzenia pocigagu.
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6.2.2.7. Systemy zdalnego sterowania ruchem

Urzadzenia liniowe srk oraz urzadzenia stacyjne tych posterunkéw ruchu, ktére sg przewidywane do
zdalnego sterowania (dotyczy to w szczegodlnosci posterunkéw ruchu na odcinkach modernizowanych i
taczacych), powinny by¢ odpowiednio do tego przystosowane.

Powinna by¢ mozliwo$¢ wprowadzenia, w razie koniecznosci, lokalnej obstugi urzadzen. Stacje linii
powinny posiada¢ wyposazenie techniczne, umozliwiajgce lokalne sterowanie ruchem manewrowym.

Posterunki przystosowanie do zdalnego sterowania powinny by¢ zabezpieczone przed dostepem osob
nieuprawnionych i by¢ wyposazone w urzgdzenia przeciwwtamaniowe i przeciwpozarowe.

6.2.2.8. Systemy nadrzedne

Linie powinna by¢ docelowo wyposazona w zintegrowany system kierowania i sterowania ruchem (ksr)
tworzac Centrum Sterowania i Obszarowe Centra Kierowania Ruchem. Podziat linii na obszary
zdalnego sterowania powinien wynika¢ z wymagan dotyczacych prowadzenia ruchu.

Stacje krancowe obszaréw zdalnego sterowania, wigcznie z posterunkami zlokalizowanymi na liniach
dojazdowych, wyposazone muszg by¢é w co najmniej urzadzenia awizacji numerdw pociggow.
Docelowo nalezy dazy¢ do wyposazenia tych stacji w urzadzenia przekazywania informacji o pociggu
(pip) o petnym zakresie funkcji.

6.2.2.9. Systemy diagnostyki

System diagnostyki powinien by¢ dostosowany do wspétpracy poprzez interfejsy z podsystemami
diagnostycznymi poszczegolnych systeméw srk (np. stacyjnych, liniowych lub przejazdowych), ktére
muszg by¢ w nie wyposazone, zgodnie z dotyczacymi ich szczegétowymi wymaganiami technicznymi.

System diagnostyki musi charakteryzowaé sie budowg modutowa, umozliwiajagcg w sposéb
dynamiczny zmiane jego konfiguracji, w przypadku zmiany ilosci obiektéw podlegajgcych
monitorowaniu.

System diagnostyki powinien by¢ dostosowany do wspotpracy ze zintegrowanym systemem ksr.

Struktura systemu diagnostyki, jako sktadnika systemu utrzymania, musi by¢ dostosowana do struktury
funkcjonowania stuzb utrzymania w PKP PLK S.A.

6.3. Uklad zasilania i sieé¢ trakcyjna

W wariantach modernizacyjnych, dla ktérych predkos$é pociggéw nie bedzie przekracza¢ 250 km/h
oraz w weztach: warszawskim, t6dzkim, poznanskim i wroctawskim zostanie zastosowany system
zasilania trakcji 3 kV DC. Natomiast w wariantach, dla ktérych przewiduje sie budowe nowej
wydzielonej linii duzych predkosci 0 vmax = 330 km/h, podstawowym uktadem zasilania bedzie system 2
x 25 kV 50 Hz.

Sie¢ trakcyjna w systemie 3 kV DC bedzie zasilana z podstacji wyposazonych w 12-pulsowe zespoty
prostownikowe. Odlegtos¢ pomiedzy podstacjami bedzie zalezna od predkosci na odcinku linii
zasilanym przez te podstacje i bedzie ona wynosita 12 — 15 km. Podstawowym typem zespotu
prostownikowego powinien by¢ zespét z jednostopniowg transformacjg napiecia 110/3 kV o
znamionowym pradzie wyprostowanym min. 1700 A w Ill klasie przecigzalnosci. Dla odcinkow
modernizowanych dla vmax < 200 km/h dopuszcza sie wykorzystanie zespotéw zasilanych napieciem 15
(20) kV i 0 znamionowym pradzie wyprostowanym min. 1600 A. Uktad zasilania powinien umozliwiac¢
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pobdr maksymalnego pradu przez jeden pociag o wartosci 2500 A na linii 0 vmax = 160 km/h oraz dla
linii 0 vmax =200 km/h pradu 3200 lub 4000 A (linia modernizowana lub nowa), przy wymaganym
poziomie napiecia na pantografie.

Siec trakcyjna w systemie 2 x 25 kV 50 Hz bedzie zasilana z podstacji rozmieszczonych co 40 — 60 km
i zasilanych napieciem 220 kV AC. W kazdej podstacji zostang zainstalowane dwa jednofazowe
transformatory 220/55 kV o mocy 40 — 60 MVA kazdy, z uktadem automatycznej regulacji napiecia.
Podstacje trakcyjne bedg zasilane z wydzielonej jednotorowej linii 220 kV AC, przeznaczonej tylko do
zasilania linii kolejowej. Linia ta bedzie podzielona na odcinki, obejmujace zasilanie trzech sgsiednich
podstacji — szesciu transformatorow. Pomiedzy podstacjami co okoto 10 — 15 km zlokalizowane sg
kabiny sekcyjne. W kazdej kabinie zlokalizowane sg dwa autotransformatory o mocy 15 MVA kazdy
oraz zespot wylacznikéw i odtgcznikéw, za pomoca ktérych realizuje sie potgczenie rownolegte sieci
dwdch torow.

Na liniach zasilanych w systemie 3 kV DC odbiory nietrakcyjne zasilane bedg za posrednictwem linii
potrzeb nietrakcyjnych i transformatoréow 15/0,4 kV. Natomiast w systemie 2 x 25 kV 50 Hz
podstawowym zrddtem zasilania dla odbioréw nietrakcyjnych bedzie sie¢ trakcyjna oraz szyny 27,5 kV
AC w podstacjach trakcyjnych i kabinach sekcyjnych wraz z transformatorami 27,5/0,23 kV. W obydwu
systemach odbiory wymagajace zasilania rezerwowego beda zasilane z sieci nn lub SN energetyki
publicznej.
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7. Analizy srodowiskowe

7.1. Cel analiz Srodowiskowych
Celem analiz Srodowiskowych byto:

e rozpoznanie gtéwnych probleméw Srodowiskowych w obszarze istniejgcych i projektowanych linii
kolejowych z Wroctawia i Poznania przez £.6dz do Warszawy;

» zoptymalizowanie przebiegu nowych linii z uwzglednieniem warunkéw srodowiskowych;

« wstepne oszacowanie wptywu linii na S$rodowisko wg wybranych kryteriow dla wariantéw
modernizacji oraz budowy;

e wskazanie dwoch wariantow preferowanych w aspekcie wptywu na srodowisko.

7.2. Sposoéb wykonania pracy

W zakresie analiz $srodowiskowych w ramach niniejszego studium poddano wstepnej ocenie 7
wariantéw przebiegu trasy.

t acznie analizg wstepng objeto ok. 660 km nowej linii oraz ok. 920 km linii modernizowane;.

Metodg listy sprawdzajacej zidentyfikowano podstawowe zagrozenia wystepujace na analizowanym
terenie.

Podstawg analiz i oszacowanh byly:

« ustalenia dokonane w wojewddztwach: dolno$lgskim, wielkopolskim i tédzkim na spotkaniach
u gospodarzy tych regiondw, tj.: w urzedach marszatkowskich i wojewddzkich;

* plany zagospodarowania przestrzennego wojewddztw: dolnoslaskiego, wielkopolskiego i 16dzkiego
i mazowieckiego oraz odpowiednich powiatow;

* mapy topograficzne, geologiczne, hydrogeologiczne i przyrodnicze;

« dostepne opracowania ekofizjograficzne;

« studia srodowiskowe dla korytarza autostrady A2;

« standardowe formularze danych dla obszaréw Natura 2000;

e podstawy prawne ochrony srodowiska w UE i w Polsce.

Na podstawie zebranych informacji o warunkach technicznych budowy (modernizacji) i eksploataciji
pasazerskich linii kolejowych duzych predkosci oraz informacji o warunkach na analizowanym terenie,
tji. przede wszystkim o wystepowaniu obszaréw szczegdlnie cennych przyrodniczo oraz szczegdlnie
podatnych na zanieczyszczenia i degradacje, dokonano wyboru czterech gtdéwnych komponentow
Srodowiska, ktdre sg szczegdlnie istotne w aspekcie europejskiej i polskiej polityki ekologicznej oraz
stanu srodowiska w analizowanych regionach, a takze ewentualnych kosztéw naprawy szkéd. Sa to:

e powietrze;

e obszary Natura 2000;

< hatas (kolizje z istniejgca zabudowg mieszkaniowg);
e gtéwne zbiorniki woéd podziemnych (GZWP).

Whptyw budowy lub modernizaciji linii kolejowej wg wariantéw na wymienione wyzej cztery komponenty
srodowiska przyjeto jednoczesnie jako srodowiskowe kryteria wyboru wariantéw do dalszych analiz w
Studium Wykonalnosci.
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CNIK
Warianty nowej linii trasowano wg zasad minimalizacji kolizji z obszarami Natura 2000 i z terenami
zabudowanymi oraz w miare mozliwosci z obszarami GZWP a takze z obszarami zlewni chronionych i
terenéw zagrozonych powodzig. Dzieki temu podejsciu srodowisko linii nowoprojektowanych jest mniej
podatne na zagrozenia niz linii juz istniejacych, ktére wymagatyby gruntownej modernizacji.
Odzwierciedlono to po czesci na mapce nr 3.

7.3. Analiza stanu srodowiska linii kolejowej

Stan srodowiska wzdtuz linii kolejowej dla wariantéw budowy linii, rekomendowanych do dalszych
analiz, przedstawiono na mapce nr 4 a takze w tabeli ponizej, w postaci dtugosci odcinkéw linii
usytuowanych na danym obszarze wrazliwym.

Tabela 5. Wariant nr 1. Odcinek Wroctaw —Kalisz - Zgierz/L.6dz — Warszawa (na pin. od Jeziora Jeziorsko)

Dtugosé L
Nazwa obszaru (przyblizona) Uwagi Wojewddztwo
1 2 3 4
GZWP 320 (na odcinku Siechnice — Czernica oraz dalej w 9 km
kierunku Wroctawia)
Obszary chronione Natura 2000 (naktadajace sig na siebie): | 5 km Modernizacja
Dolnoslgskie
- PLB 020002 4 km
- PLH (Shadow List) 6 km
- obszary zagrozone powodzig
OchK — dolina Widawy (na odcinku Chrzastowa - Ligota) 11 km , )
. . ) Dolnoslgskie
Obszary zagrozone powodzig (Widawa) 1,5 km Budowa
GZWP 322 5,5 km Budowa Dolno$laskie
GZWP 303 (ONO), 4,5 km
GZWP 310 (ONO), 2,4 km
ponad zbiornikami OChK oraz zlewnie chronione, 38 km Budowa Wielkopolskie
na tym samym terenie obszary zagrozone wystepowaniem 1,6 km
powodzi
GZWP 311 4,5 km Budowa Wielkopolskie
OchK (okolice Kalisza). 8 km Budowa Wielkopolskie
GZWP 151 (OWO) 5 km
ponad OchK wokét Jeziora Jeziorsko 3 km Budowa Wielkopolskie
OchK wokét Jeziora Jeziorsko. 4 km Budowa todzkie
OchK Lutomiersk 17 km Budowa todzkie
GZWP 401 10,8 km Budowa .
L todzkie
ponad zbiornikiem OChK 1,2 km
GZWP 402 12 km Budowa Lodzkie
GZWP 215A 55 km
ponad zbiornikiem
- OChK 1,7 km
- tereny zagrozone powodzig 0,4 km
- OChK oraz PK Bolimowsko-Radziejowski 13 km — obrzezem Budowa L
oraz OChK (obszar Natura 2000 wg 2km tédzkie/Maz
UNEP/GRID)
0,2 km
- Warszawski OchK w okolicy Milanéwka — 02k
duza ilo$¢ starodrzewu < Km
- Warszawski OchK w okolicach Brwinowa
- Warszawski OchK w dolinie rzeki Utraty
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Tabela 6. Wariant nr 1. Odcinek Poznan - Kalisz

SYNTEZA

Lokalizacja Dhugos¢ linii Uwagi Wojewodztwo
(przyblizona)

1 2 3 4
OchK — Dolina Warty — obszar wskazany do ochrony w 1 km Modernizacja Wielkopolskie
ramach OChK
GZWP 144 (OWO) 7 km Modernizacja Wielkopolskie
GZWP 150 (ONO) — Dolina Warty (okolice Pogorzelicy) 9 km
ponad zbiornikiem:

- projektowany PK oraz OChK 6 km

- obszar PLH_ 300010 Lasy Zerkowsko- 1km — obrzezem Budowa Wielkopolskie

Czeszewskie

OchK (okolice Gotuchowa). 2 km Budowa Wielkopolskie
Obszar wskazany do ochrony w ramach OChK dolin 1 km Budowa Wielkopolskie

rzecznych — dolina Prosny

Tabela 7. Wariant nr 3. Odcinek Wroctaw — Wieruszéw — Sieradz - Zgierz/L6dz - Warszawa

Nazwa obszaru

1

GZWP 320 (321) (na odcinku Siechnice — Czernica oraz
dalej w kierunku Wroctawia)

Dtugo$¢ linii
(przyblizona)
2

9 km

Ponad GZWP obszary chronione Natura 2000 (naktadajace 5km

sie na siebie):

- PLB 020002

- PLH (Shadow List)

- obszary zagrozone powodzig
OchK — dolina Widawki (na odcinku Chrzgstowa - Ligota)
Obszary zagrozone powodzig,

GZWP 322

GZWP 311 (okolice Wieruszowa)
ponad zbiornikiem OChK

OchK

Tereny zagrozone powodzig

4 km

6 km

11 km
1,5 km
5,5 km

0,7 km
6 km
10 km
4 km
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Uwagi

3

Modernizacja

Budowa

Modernizacja

Modernizacja

Budowa
Budowa

Wojewddztwo

4

Dolnoslaskie

Dolnoslaskie
Dolnoslaskie
tédzkie

Lodzkie
Lodzkie
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SYNTEZA
1 2 3 4
GZWP 312 0,2 km Budowa todzkie
T 2 i 1,4k B
ereny zagro.zone.powoqu 4 km udowa t 5dzkie
Na terenach i dalej OChK 13 km
GZWP 401 10,8 km Budowa .
N todzkie
ponad zbiornikiem OChK 1,2 km
GZWP 402 12 km Budowa todzkie
GZWP 215A 55 km
ponad zbiornikiem
- OChK 1,7 km
- tereny zagrozone powodzig 0,4 km
- OChK oraz PK Bolimowsko-Radziejowski oraz = 13 km — obrzezem Budowa ¢ édzkie/Maz
OChK (obszar Natura 2000 wg UNEP/GRID) 2 km
- Warszawski OchK w okolicy Milanéwka - duza g 2 km
ilos¢ starodrzewu
0,2 km
- Warszawski OchK w okolicach Brwinowa
- Warszawski OchK w dolinie rzeki Utraty
Tabela 8. Wariant nr 3. Odcinek Poznan — Kalisz — Zgierz/t.6dz
Lokalizacja D’fugos.(? linii _Rodzaj " Wojewddztwo
(przyblizona) inwestycji
1 2 3 4
OchK — Dolina Warty — obszar wskazany do ochrony w 1 km Modernizacja . .
ramach OChK Wielkopolskie
GZWP 144 (OWO) 7 km Modernizacja Wielkopolskie
GZWP 150 (ONO) — Dolina Warty (okolice Pogorzelicy) 9 km
ponad zbiornikiem:
- projektowany PK oraz OChK 6 km
- obszar PLH 300010 Lasy Zerkowsko- 1km — obrzezem Budowa . .
! Wielkopolskie
Czeszewskie
OchK (okolice Gotuchowa). 2 km Budowa Wielkopolskie
Obszar wskazar_w do ochrony w ramach OChK dolin 1 km Budowa Wielkopolskie
rzecznych — dolina Prosny
GZWP 311 4,5 km
ponad zbiornikiem OChK (okolice Kalisza) 8 km Budowa Wielkopolskie
Obszary zagrozone powodzig na nich OChK 3,5 km Budowa todzkie
OchK Lutomiersk 17 km Budowa todzkie
GZWP 401 10,8 km
ponad zbiornikiem OChK 1,2 km Budowa L odzkie

W tabelach zastosowano skroéty:

GZWP - Gtéwne Zbiorniki W6d Podziemnych

ONO - obszary najwyzszej ochrony

OWO - obszary wysokiej ochrony

PLB - obszary chronione w ramach Dyrektywy Ptasiej

PLH — obszary chronione w ramach Dyrektywy Siedliskowej

PK — parki krajobrazowe

OChK - obszary chronionego krajobrazu
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Wariant nr 1 obejmuje odcinki:

e Wroctaw —Kalisz - Zgierz/£6dz — Warszawa (na pin. od Jeziora Jeziorsko)
¢ Poznan - Kalisz
Wariant nr 3 obejmuje odcinki:

e Wroctaw — Wieruszow — Sieradz - Zgierz/t.6dz — Warszawa
e Poznan - Kalisz — Zgierz/£.6dz

7.3.1. Obszary chronione w sieci Natura 2000

Zasady tworzenia spojnego systemu obszaréw chronionych pod nazwg Europejska Sie¢ Ekologiczna
Natura 2000 zostaty wyznaczone przez Dyrektywe Rady 92/43/EEC z dnia 21 maja 1992 roku w
sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory oraz Dyrektywe Rady 79/409/EEC z
dnia 2 kwietnia 1979 roku w sprawie ochrony dziko zyjacych ptakéw (ustawa z dnia 16 kwietnia 2004
roku o ochronie przyrody oraz ustawa z dnia 18 maja 2005 o zmianie ustawy — Prawo ochrony
Srodowiska).

Panstwa czionkowskie sg zobowigzane do podejmowania odpowiednich dziatahh w celu unikniecia
pogorszenia stanu siedlisk naturalnych oraz siedlisk gatunkow, jak rowniez dziatan majacych na celu
unikniecie ptoszenia gatunkéw objetych ochrona.

W tym celu tworzone sg

e specjalne obszary ochrony (SOO) - podstawa Dyrektywa Siedliskowa,

e specjalne obszary ochrony (OSO) - podstawa Dyrektywa Ptasia.

Wszelkie przedsiewziecia, ktére nie sg konieczne dla zagospodarowania tych obszaréw, muszg byé
poddane odpowiedniej ocenie ich oddziatywania na te obszary w aspekcie warunkéw ich ochrony.
Jezeli dany obszar obejmuje priorytetowe siedlisko lub wystepuje na nim gatunek o priorytetowym
znaczeniu to realizacja przedsiewziecia jest mozliwa tylko wéwczas jezeli wystepujg istotne wzgledy
odnoszgce sie do zdrowia ludzkiego lub bezpieczenstwa publicznego, badz tez przedsiewziecie moze
mie¢ pozytywne skutki dla srodowiska. W szczegdlnych przypadkach, przy spetnieniu konkretnych
warunkow (m.in. brak rozwigzan alternatywnych, wykonanie kompensaciji przyrodniczej), mozliwa jest
lokalizacja przedsiewziecia o nadrzednym interesie publicznym.

W wojewddztwach: dolnoslgskim, wielkopolskim, tédzkim i mazowieckim, pomiedzy ich stolicami
znajduje sie 30 obszaréw Natura 2000 (listy: rzgdowa oraz organizacji pozarzadowych). Na rys. nr 2
w zatgczniku wskazano ich potozenie. Ponizej wyspecyfikowano te obszary, z wyréznieniem ochrony w
ramach w ramach Dyrektywy Ptasiej (PLB) lub Siedliskowej (PLH) a takze obu dyrektyw (PLC), sa to:

« PLH020045 Stawy w Borowej

* PLH020036 Dolina Widawy

¢ PLH020001 Chtodnia w Cieszkowie

e PLB020001 Dolina Baryczy (PLH Ostoja nad Barycza)
¢ PLHOstoja nad Baryczg (PLB020001)

e PLB020002 Grady Odrzanskie

«  PLB300002 Dolina Srodkowej Warty (PLH300009)

e PLH300009 Ostoja Nadwarcianska (PLB300002)

«  PLH300010 Lasy Zerkowsko-Czeszewskie

¢ PLH300011 Puszcza Bieniszewska

Strona 45 Wrzesier 2005



NTK STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY LINII DUZYCH PREDKOSCI
' WROCLAW/POZNAN - £ ODZ - WARSZAWA

SYNTEZA

e PLH300005 Fortyfikacje w Poznaniu

e PLH300002 Dabrowy Krotoszyhskie

e PLH300010 Ostoja Wielkopolska

e PLH300012 Rogalinska Dolina Warty

« PLB100001 Pradolina Warszawsko-Berlinska (PLH100006)

« PLH100006 Pradolina Bzury-Neru (PLB100001)

 PLH100007 Puszcza Bolimowska

« PLH100001 Dabrowa Grotnicka

«  PLH100002 Dabrowa Swietlista w Pernie

e PLH100007 Zateczanski tuk Warty

« PLH100003 Lasy Spalskie

+  PLH100005 Niebieskie Zrodta

¢ PLO78 Zbiornik Jeziorsko

« PLH140003 Dabrowa Radziejowska

e PLB140003 Dolina Pilicy (PLH140016)

e PLC140001 Puszcza Kampinoska

e PLH140016 Dolina Pilicy (PLB140003)

« PLH260004 Ostoja Przedborska

¢« PLH26000 Lasy Wioszczowskie

e PLH240011 Suchy Mtyn

W raporcie lll, zawierajgcym analizy srodowiskowe, zamieszczono mapki oraz charakterystyki tych
obszaréw wykonane na podstawie standardowych formularzy danych a takze zastosowang metode
wyboru wariantow.

Trasowanie nowej linii kolejowej duzych predkosci Wroctaw/ Poznan — todz — Warszawa zostato
wykonane przy uwzglednieniu warunku minimalizac;ji kolizji z obszarami Natura 2000.

W efekcie takiego podejscia sposréd 30 wymienionych obszaréw chronionych w ramach sieci Natura
2000:

e wg wariantu nr 1 linia kolejowa:

— przecina odcinkiem istniejgcym, proponowanym do modernizacji, obszar PLB020002
Grady Odrzanskie;

— graniczy odcinkiem planowanym do budowy 2z obszarem PLH300010 Lasy
Zerkowsko-Czeszewskie oraz obszarem PLH100007 Puszcza Bolimowska;

— przebiega w niedalekiej odlegtosci od obszaréow: PLB020001 Dolina Baryczy (PLH
Ostoja nad Baryczg) ; PLH300005 Fortyfikacie w Poznaniu, PL078 Zbiornik
Jeziorsko.

e wg wariantu nr 3 linia kolejowa:
— przecina odcinkiem istniejacym, proponowanym do modernizacji, obszar PLB020002
Grady Odrzanskie;
— graniczy odcinkiem planowanym do budowy 2z obszarem PLH300010 Lasy
Zerkowsko-Czeszewskie oraz obszarem PLH100007 Puszcza Bolimowska;
— przebiega w niedalekiej odlegtosci od obszaréw: PLH300005 Fortyfikacje w Poznaniu,
PLO78 Zbiornik Jeziorsko.
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Dla poréwnania w wariancie nr 4 (z Poznania do Zgierza w korytarzu autostrady oraz z Wroctawia do
Zgierza przez Sycow, Wielun i Lask, dalej do Warszawy wzdtuz autostrady) linia przecina 6 obszaréw
chronionych w ramach sieci Natura 2000, zblizajgc sie do kilku innych.

Na etapie Studium Wykonalnosci konieczne jest wykonanie szczegétowych ocen wptywu inwestycji na
obszary chronione w ramach sieci Natura 2000 (wytyczne podano w Raporcie lll). Szczegdtowa liste
obszardéw, ktére nalezy objaé oceng wskazg wojewodowie: dolno$lgski, wielkopolski, tédzki i
mazowiecki. Wstepne Studium Wykonalnosci sugeruje, ze beda to obszary:

« PLB020002 Grady Odrzanskie;

«  PLH300010 Lasy Zerkowsko-Czeszewskie;

* PLH100007 Puszcza Bolimowska;

oraz ewentualnie:

« PLB020001 Dolina Baryczy (PLH Ostoja nad Barycza);

e PLH300005 Fortyfikacje w Poznaniu;

e PLO78 Zbiornik Jeziorsko.

Dla oceny projektu w aspekcie tworzenia rzeczywistych interakcji z danym obszarem lub obiektem
konieczna bedzie szczegdtowa analiza skutkow dla Srodowiska z uwzglednieniem nastepujacych
zasad:

e ocena wptywu na obszary Natura 2000 powinna odpowiada¢ wymogom zasady proporcjonalnosci.

« wpltyw projektu inwestycyjnego powinien zostaé oceniony poprzez porownanie miedzy
poczatkowym stanem ochrony siedlisk i gatunkéw o znaczeniu wspdélnotowym na okreslonym
obszarze, a stanem ich ochrony, jaki powstanie pod wptywem projektu.

* nalezy uwzgledni¢ tendencje do zmian wystepujace na danym obszarze.

¢ koncowy stan ochrony musi uwzglednia¢ rodzaj danego projektu inwestycyjnego, przewidywane
inwestycje towarzyszace, zaplanowane dziatania tagodzgace i prawdopodobienstwo wystgpienia
wszystkich czynnikéw mogacych mie¢ wptyw na srodowisko.

« warto$¢ oddziatywania powinna obejmowaé poréwnanie wartosci ekologicznych przypisanych do
stanu poczatkowego, ze stanem koncowym lub z prawdopodobnym stanem obszaru przy
zastosowaniu poszczegdlnych wariantéw projektu inwestycyjnego.

7.3.2. Wody podziemne
Gléwnym zagrozeniem dla czystosci wod podziemnych sa:

e zanieczyszczenia obszarowe zwigzane z dziatalnoscig rolnictwa a takze zanieczyszczenia z
atmosfery: tlenki siarki i azotu, ("kwasdne deszcze"), metale ciezkie oraz nie skanalizowane
osadnictwo;

« substancje ropopochodne (stacje benzynowe, magazyny materiatéw pednych i inne);

e zanieczyszczone wody powierzchniowe,

« eksploatacja linii transportowych (stosowane materiaty eksploatacyjne);

« skladowiska odpadéw komunalnych i przemystowych (zagrozenie z uwagi na tugowanie substancji
szkodliwych (odcieki).

Ocenia sie, ze zanieczyszczenie wod podziemnych na obszarach aglomeracji warszawskiej i 1édzkiej

objeto juz okoto 25% ich zasobow dyspozycyjnych. Podobnie jest na analizowanym obszarze

aglomeracji wroctawskiej. Wody podziemne wymagajg ochrony jakosci wobec faktu, ze sg uzytkowane
na bardzo szeroka skale dla zaopatrzenia ludnodci, zwlaszcza w mniejszych miejscowosciach.
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Ponadto stanowig rezerwe dobrej wody pitnej dla przysztych pokolen. Obecnie takze dla wielu miast
mogqg byé uzupetnieniem uzywanych wod powierzchniowych o nizszej jako$ci.

Niezaleznie od degradacji jakosciowej wystepuje zagrozenie zasobnosci wdéd podziemnych przez
nadmierng miejscowg eksploatacje niektorych pieter wodono$nych, miedzy innymi przez odwadnianie
budowlane, przez drenowanie gleb, regulacje rzek i potokéw, zabudowe powierzchni, utwardzanie
(zageszczanie) gleb w wyniku uzycia ciezkiego sprzetu itd.

Ochrona wod podziemnych realizowana jest poprzez objecie ochrong obszaréw zasilania Gtéwnych
Zbiornikébw Wod Podziemnych (GZWP) w rezimie najwyzszej i wysokiej ochrony. Za obszary
wymagajace najwyzszej ochrony uznano te, w ktdrych czas przenikania potencjalnego
zanieczyszczenia z powierzchni jest mniejszy od 25 lat (niekiedy znacznie krotszy). Za obszary
wysokiej ochrony uznano te, w ktdrych wynosi on od 25 do 100 lat.

W Raporcie Ill dot. analiz Srodowiskowych przedstawiono rozmieszczenie poszczegdlnych wariantow
linii kolejowych na tle zbiornikbw woéd podziemnych w analizowanych wariantach oraz parametry
zasobdw wodnych.

Wyniki wstepnych analiz wskazujg, ze:

linia kolejowa wg wariantu nr 1 przebiega ponad 12 gtéwnymi zbiornikami wéd podziemnych; s to
GZWP nr: 320, 321, 322, 303, 310, 311, 401, 402, 144, 150, 151, 215A.

W wariancie nr 3 pod linig zlokalizowanych jest 10 zbiornikéw, to jest GZWP nr: 320, 321, 322, 311,
312, 401, 402, 144, 150, 215A.

Charakterystyke tych zbiornikow wg podziatu na dorzecza przedstawiono w ponizszych tabelach:

Tabela 9 Glowne Zbiorniki Wéd Podziemnych wystepujace na obszarze budowy linii Wroctaw/Poznan —

todz — Warszawa w dorzeczu Wisly

Lp. Numer | Nazwa zbiornika Wiek utworéw Srednia Szac. zasoby dyspozycyjne
zbiorni wodonos$nych gtebokos¢é [tys.m*/dobe]
ka [m]

1 215A | Subniecka warszawska (cze$c¢ centralna) | Tr 160 250

2 402 Zbiornik Strykéw J3 90 200
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Tabela 10 Gtéwne Zbiorniki Wéd Podziemnych wystepujace na obszarze modernizacji lub budowy linii

Wroctaw/Poznan — L6dz — Warszawa w dorzeczu Odry

L.p Numer Nazwa zbiornika Wiek utworéw  Srednia Szacunkowe
zbiornika wodonosnych | gtebokosé | zasoby
[m] dyspozycyjne

[tys.m*/dobe]

1 144 Dolina kopalna Wielkopolska Qk 60 480

2 150 Pradolina Warszawa . Berlin (Koto . Odra) Qp 30 456

3 151 Zbiornik Turek . Konin — Koto Cr3 90 240

4 303 Pradolina Barycz . Gtogéw (E) Qp 99 60

5 310 Dolina kopalna rzeki Otobok Qk 21 60

6 311 Zbiornik rzeki Prosna Qdk 30 123

7 312 Zbiornik Sieradz Cr3 10 150

8 320 Pradolina rzeki Odry (S Wroctaw) Qp 12 250

9 321 Subzbiornik Katy Wr.- Otawa-Brzeg-Olesnica Tr 80 100

10 322 Zbiornik Olesnica Qmk 60 30-160
11 401 Niecka t6dzka Ccr1 90 30-800

Na obszarach zasilania GZWP obowigzujg odpowiednie ograniczenia.

Zgodnie z ustawg prawo wodne na terenach ochrony wéd podziemnych moze byé ograniczone
wykonywanie robot oraz innych czynnosci powodujacych zmniejszenie przydatnosci ujmowanej wody
lub wydajnosci ujecia, w tym:

e wprowadzanie sciekéw do waéd lub do ziemi,

» stosowanie srodkow ochrony ro$lin,

e budowa toréw kolejowych,

e wykonywanie wykopdw ziemnych,

e wykonywanie odwodnien budowlanych.

Na etapie wstepnego studium wykonalnosci nie rozwazano w sposob szczegdtowy zagrozenia
istniejacych zbiornikbw wod podziemnych. Taka analiza konieczna bedzie na etapie studium
wykonalnosci w odniesieniu do wariantéw rekomendowanych.

Ryzyko zagrozenia wod podziemnych w wyniku budowy linii kolejowej duzych predkosci nie powinno
by¢ duze. Wykorzystywanie linii do przewozdéw pasazerskich eliminuje potencjalne zagrozenia
zwigzane z mozliwoscig wystgpienia awarii lub katastrof przy przewozie materiatéw niebezpiecznych.
Szczelne systemy toalet w taborze duzych predkosci generujg poprawe w stosunku do stanu
istniejgcego. Ponadto zatozeniem przyjetym podczas trasowania linii HS byta minimalizacja prac
ziemnych w szczegolnosci wykopow, co ogranicza zagrozenie wod podziemnych.

Na etapie studium wykonalnosci — raportu oddziatywania na srodowisko, konieczne bedzie wykonanie
szczegotowej analizy przebiegu linii kolejowej w aspekcie wystepowania Gtownych Zbiornikéw Wéd
Podziemnych, budowy geologicznej i uksztalttowania terenu oraz projektowanego profilu linii. Na tej
podstawie zostang opracowane odpowiednie srodki dla ograniczenia negatywnych wplywdw inwestycji
na srodowisko wod podziemnych, co bedzie szczegdlnie istotne na etapie budowy.
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7.3.3. Wody powierzchniowe

Projektowana linia kolejowa duzych predko$ci w analizowanych wariantach przebiega przez tereny woéd
powierzchniowych, w sktad ktérych wchodza rzeki i cieki wodne. Linia bedzie przecinata nastepujace
rzeki w dorzeczu Odry i Wisty:

w wariancie nr 1: Ofawe, Odre, Widawe, Barycz, Otobok, Prosne, Kanat Bernardynski, Swedrnie,
Warte, Ner, Bzure, Moszczenice, Mroge, Skierniewke, Rawke, Sucha, Tuczna, Pisie i Utrate,

w wariancie nr 3: Odczepiche, Struge, Ciemng, Ofawe, Odre, Widawe, Czarng, Prosne, Struge
Weglewska, tuzyce, Myje, Warte Swedrnie, Niniwke, Brodnie, Ner, Bzure, Moszczenice, Mroge,
Skierniewke, Rawke, Sucha, Tuczna, Pisie i Utrate.

Niektore sposrod wymienionych rzek stwarzajg zagrozenie powodziowe. Najbardziej zagrozone
wezbraniami powodziowymi sg doliny Odry, Widawy, Warty i Prosny. Dtugos¢ linii na obszarach o
szczegdblnym zagrozeniu powodziowym wynosi:

e 8,5km —wariant nr 1;

e 14,8 km - wariant nr 3.

Dla poréwnania w wariantach modernizacyjnych potaczen Wroctawia/Poznania, todzi i Warszawy
dtugos¢ linii na terenach zagrozonych powodzig jest okoto dwukrotnie wigeksza (od 18 do 23 km).

Rzeki te sg Srodowiskiem zycia roslin, ryb, ptactwa i drobnych zwierzat czestokro¢ réwniez zrodtem
wody pitnej.

Doliny rzeczne petnig funkcje korytarzy ekologicznych.
Konstrukcja i budowa mostéw na rzekach powinna uwzgledniaé powyzsze uwarunkowania.
7.3.4. Przeciecia linii kolejowej z obiektami liniowymi

Inwentaryzacja duzych obiektéw liniowych, ktére przetnie projektowana linia kolejowa wskazuje na
szereg kolizji z drogami i liniami kolejowymi. Liczbe przecie¢ z tymi obiektami dla rekomendowanych
wariantéw nr 1 i nr 3 podano w tabeli ponizej.

Tabela 11 Przeciecia linii kolejowej z obiektami liniowymi

Numer wariantu Drogi gtéwne Drogi Drogi wiejskie Linie kolejowe
1 12 118 195 14
3 9 135 202 8

Dla drég sg to generalnie liczby znacznie mniejsze niz w przypadku wariantdw modernizacyjnych.
Podobne wielkosci dla wariantéw budowy i modernizacji wystepujg natomiast dla drog wiejskich oraz
linii kolejowych.

Efekt odciecia w kontekscie linii duzych predkosci generuje potrzebe:

e budowy skrzyzowan dwupoziomowych;

« zamykania przejazdéw w poziomie szyn oraz budowy drég réwnolegtych;

e potrzeby wymiany i scalania gruntow;

e budowy przejs¢ dla ludzi i zwierzat.

Szczegotowa analiza w tym zakresie zostanie wykonana na etapie studium wykonalnosci.
Wspomniane wyzej problemy wystepujg takze przy modernizacji linii dla dostosowania ich do
predkosci powyzej 160 km/h.
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7.3.5. Powietrze

Przyjecie przez Unie Europejskg postanowier Protokétu z Kioto, zobowigzujacego do ograniczania
emisji zanieczyszczen powietrza o 8% do roku 2008-2012 (w stosunku do 1990), sprawia, ze
wszystkie panstwa czionkowskie zmuszone sg do podjecia dziatan ograniczajgcych zanieczyszczenia
powietrza atmosferycznego na swoim terenie. (ustawa prawo ochrony srodowiska z 27 kwietnia 2001 -
art. 85)

Dotrzymanie postanowien prawa ochrony srodowiska w wielu przypadkach nie jest respektowane.
Najwiecej przekroczen, jak wskazujg wyniki badan, wykonanych w ramach monitoringu powietrza,
dotyczy pytu PM10.

Znaczgca czes¢ zanieczyszczen pochodzi z transportu drogowego, odpowiedzialne sg za emisje:

« tlenkdw azotu,

e substancji chemicznych pochodzenia organicznego,

¢ tlenku wegla,

e dwutlenku wegla,

e pytdw zawieszonych w powietrzu,

¢ dwutlenku siarki,

« metali ciezkich (w tym gtéwnie otowiu),

oraz innych zwigzkdw.

Substancje te wywotujg negatywne skutki dla - majgcych ze sobg Scisty zwigzek - srodowiska i
zdrowia ludzkiego, co zestawiono ponizej.
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Tabela 12. Wplyw zanieczyszczen powietrza na srodowisko i zdrowie ludzi

Oddziatywanie na srodowisko Oddziatywanie na ludzi
— efekt cieplarniany, — rakotworcze,
— kwasne deszcze, — choroby alergiczne,

— zmniejszanie zasobdéw paliw kopalnych, astma,

— zmniejszanie warstwy ozonu, — zagrozenie dla ptodu ludzkiego,

— zachwianie réwnowagi ekologicznej miedzy choroby serca,
tlenem i dwutlenkiem wegla, — zaburzenia réwnowagi mozgu,

— zachwianie réwnowagi biologicznej uszkodzenie kodu genetycznego
ekosystemow, —  $mier¢ (w przypadku duzych stezen)

— zanieczyszczanie gleby i wody,

— pogarszanie jakosci zywnosci.

7.3.6. Ograniczenie zanieczyszczen powietrza w wyniku realizacji projektu

Stale zwiekszajgca sie liczba samochodoéw, powoduje, ze odsetek ludzi narazonych na szkodliwe
oddziatywanie toksycznych sktadnikéw spalin samochodowych jest bardzo duza.

Realizacja projektu przyczyni sie do ograniczenia zanieczyszczen powietrza emitowanych przez
transport samochodowy w wyniku, prognozowanego na poziomie 20%, przejecia czesci pasazerow z
tego transportu przez kolej.

Ponadto na etapie Studium Wykonalnosci przy wyborze taboru nalezy uwzgledni¢ kryterium
minimalizacji zuzycia energii, co przyczyni sie do ograniczenia zanieczyszczen z transportu kolejowego

7.3.7. Klimat akustyczny

Przebieg linii kolejowej przez tereny zabudowane powoduje, ze okoliczni mieszkancy narazeni sg na
hatas. Konieczne jest zatem, aby zgodnie z postanowieniami Dyrektywy 2002/49/EC o ocenie i
zarzagdzaniu hatasem w srodowisku (polska ustawa prawo ochrony srodowiska), poziom hatasu zostat
oceniony oraz aby zaprojektowano odpowiednie zabezpieczenia ograniczajgce ucigzliwosé hatasu dla
mieszkancow.

Na etapie niniejszego studium wstepnego przeprowadzono symulacje komputerowe przy
wykorzystaniu oprogramowania Cadna, ktére pozwolity na oszacowanie propagacji hatasu wzdtuz linii
kolejowych dla poszczegdlnych wariantéw przebiegu linii.

Symulacjg objeto stan istniejacy oraz prognozowany wg wariantoéw przy uwzglednieniu liczby i rodzaju
pociggow oraz zakfadanych predkosci. Dane o istniejagcym ruchu pociggdw zaczerpnieto z bazy
OBLIKO, natomiast hipotetyczng liczbe pociggéw na poszczegdlnych odcinkach linii wyliczono na
podstawie prognoz.

Szczegotowg metodyke oceny dtugosci terendw zabudowanych, przez ktére bedzie przebiegata linia
kolejowa, narazonych na ponadnormatywny hatas, przedstawiono w Raporcie Ill

Zgodnie z zasadg przezornosci linie kolejowg w obu wariantach budowy trasowano wg kryterium
minimalizacji kolizji z terenami zabudowanymi. Ograniczyto to znacznie, tj. do poziomu ok. 20%,
dtugos¢ linii, ktéra bedzie wymagata ostony akustyczne;j.
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W Studium Wykonalnosci, w ramach analiz srodowiskowych, konieczne bedzie wykonanie symulacji,
opartych o szczego6towy opis terenu. Na tej podstawie zostang zaproponowane srodki mitygacji
niekorzystnych wptywow. Priorytetem powinny by¢ rozwigzania techniczne ograniczajgce hatas u
zrodla. Jako rozwigzania ostateczne nalezy traktowaé odpowiednio zaprojektowane ekrany
akustyczne.

Po uruchomieniu inwestycji konieczne bedzie monitorowanie poziomu hatasu.
7.4. Podsumowanie analiz sSrodowiskowych

W ramach niniejszej pracy dokonano inwentaryzacji stanu srodowiska wzdtuz linii kolejowych
taczacych Wroctaw i Poznan z todzig i Warszawa. Przeanalizowano przebieg ok. 660 km nowej linii
oraz ok. 920 km linii modernizowanej. Na tym etapie, tj.: w ramach studium wstepnego, nie
analizowano w sposob szczegdtowy stanu srodowiska. Petne analizy srodowiskowe dla wybranych
wariantéw, zostang wykonane, zgodnie z wymaganiami instytucji finansujacych oraz Ustawy prawo
ochrony srodowiska, na etapie studium wykonalno$ci.

Analiza stanu $rodowiska wokdt linii kolejowych, wg rozwazanych wariantow wskazata na
korzystniejszy przebieg linii nowobudowanych niz modernizowanych oraz linii w korytarzu autostrady.
Wynika to z faktu wstepnego rozpoznania stanu srodowiska, w tym w szczegdlno$ci obszaréw Natura
2000, rezerwatéw przyrody, terendw ochrony wod podziemnych, zlewni chronionych oraz terenéw
zagrozonych powodzig przed rozpoczeciem trasowania.

Budowa nowej linii kolejowej jest zawsze kwestig kompromisow z uwagi na:

* kolizje z tadem i zagospodarowaniem przestrzennym, w tym powodowanie efektu odciecia;

*  zajecie nowych terenéw cennych przyrodniczo;

* kolizje ze szlakami wedrowek zwierzat i ptactwa;

¢ Kkolizje z drogami uczeszczanymi przez mieszkancow;

e potencjalne zagrozenie wéd powierzchniowych i podziemnych;

e zuzycie surowcéw odnawialnych i nieodnawialnych;

e generowanie odpadow;

e zanieczyszczenie powietrza;

e halas.

Modernizacja linii w celu dostosowania jej do istotnie wiekszych predkosci stwarza jednak analogiczne
zagrozenia jak budowa, chociaz w nieco innym zakresie w zwigzku z koniecznoscig wzmochienia
podtorza, zmiany promieni tukow w planie i profilu, przebudowy torowiska, wymiany nawierzchni,
przebudowy systemow zasilania i zabezpieczenia ruchu pociagéw, przebudowy, rozbidrki lub budowy
obiektow, w tym skrzyzowan w poziomie szyn, zamykania drdg i budowy objazddw, itp...

Zatem zaréwno budowa jak i modernizacja wymagajg zastosowania analogicznych srodkéw mitygaciji
niekorzystnych wptywow dla srodowiska, tj.:

* nowych technologii budowy, mniej ucigzliwych dla srodowiska;
¢ nowych rozwigzan technicznych, przyjaznych dla $rodowiska;
« oston akustycznych linii;

e bezkolizyjnych przejazdéw i przejs¢ dla ludzi;

* bezkolizyjnych przejs¢ dla zwierzat;

e renaturyzaciji;
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e« wyboru taboru energooszczednego, o standardach akustycznych zgodnych z wymaganiami
Technicznych Standardéw dla Interoperacynosci Kolei.

Konieczne tez jest konsultowanie ze spoteczenstwem proponowanych koncepcji budowy linii, w tym jej

przebiegu oraz technik i technologii realizacji.

Zalecenia w zakresie koniecznosci zastosowania odpowiednich $rodkéw mitygacji niekorzystnych

wplywow zostang okreslone na dalszych etapach realizacji projektu tj. w ramach studium wykonalnosci

oraz raportu oddziatywania na srodowisko.

Niniejsze wstepne studium wykonalnosci rozpoczyna proces oceny oddziatywania na srodowisko oraz

proces konsultacji spotecznych, ktére zostaly juz przeprowadzone na szczeblu urzedow

marszatkowskich i wojewddzkich.

Dziatania te bedq stuzyty zabezpieczeniu standardéw srodowiskowych na poziomie wymaganym przez

polskie i europejskie prawo ochrony srodowiska.

Na tym etapie studium nie odnotowano potrzeby typowania obszaréw ograniczonego uzytkowania.

Natomiast juz teraz mozna przewidzie¢, ze na etapie realizacji inwestycji konieczne bedzie

monitorowanie stanu wod podziemnych, hatasu, drgan, postepowania z odpadami a po oddaniu

inwestycji do uzytku monitorowanie stanu hatasu.
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8. Analiza popytu

Prognoza ruchu na potrzeby studium zostata wykonana na podstawie ogdlnych wskaznikdw zmian
wielkosci ruchu. W pierwszym rzedzie oparto sie na prognozie z opracowania ,European Energy and
Transport — Trends to 2030” w ktérym zawarte sg wskazniki dotyczace zaréwno ogdlnych trendow
gospodarczych jak i trendéw w poszczegdlnych sektorach transportu. Wskazniki te oparte sg zaréwno
na analizie dotychczasowych trendéw w poszczegdlnych krajach UE jak i przewidywanego rozwoju
sytuacji w transporcie przy zatozeniu realizacji ogélnych zatozen polityki transportowej EU.

Prognoza wykonana zostata na podstawie analizy wielkosci potokéw pasazerskich na relacjach, ktére
mogg wykorzystywac proponowane potgczenia kolei duzych predkosci.

Po uwzglednieniu projektowanych szybkich potaczeh, na podstawie czaséw przejazdu pomiedzy
miastami, policzone zostaty procentowe wzrosty predkosci na tych relacjach. Przy wykorzystaniu
modelu elastycznosci okre$lajacego zaleznos¢ pomiedzy wzrostem predkosci a przyrostem liczby
pasazeréw, dla kazdej relacji policzono odpowiedni wzrost liczby pasazeréw.

W celu uzyskania obrazu potokéw ruchu na odcinkach trasy, powyzsze relacje zostaty odpowiednio
posumowane. Wynikowe potoki ruchu pasazerskiego na odcinkach przedstawione sg w tabeli 13.

Wykorzystujac wskazniki wzrostu podane w prognozie UE dla ruchu samochodowego, policzono
przyszte wielkosci przejazdéw. Przyjeto nastepnie, ze czes¢ podréznych przesigdzie sie z
samochodéw do pociggu. Wynikowe wielkosci potokdéw ruchu na projektowanych odcinkach linii
kolejowej z uwzglednieniem tego dodatkowego przyrostu pokazano w tabeli 14.

Tabela 13: Liczba pasazeréw na odcinkach trasy, w dwoch kierunkach — wariant 1,3

L.pas. Prognoza wg UE Prognoza dla projektu
ODCINEK 2004 2010 2020 2030 2010 2020 2030
WARSZAWA tODZ 13240 13380 16 698 23 874 13 380 30633 43799
LoDz WROCLAW 1890 1910 2384 3408 1910 5942 8496
toDZ POZNAN 4210 4254 5309 7 591 4 254 7228 10 335

Tabela 14: Liczba pasazeréw kolejowych na odcinkach trasy w dwéch kierunkach, z uwzglednieniem

ruchu przeniesionego z drég — wariant 1,3

Prognoza dla projektu

ODCINEK 2010 2020 2030
WARSZAWA tODZ 15 956 34 457 48 913
tODZ WROCLAW 2410 6 685 9489
tODZ POZNAN 5305 8 787 12 420
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9. Oferta przewozowa

9.1. Relacje i czestotliwos¢ potaczen

Dla wariantow obejmujacych budowe linii duzych predkosci przyjeto, ze wszystkie pociagi beda
obstugiwane wielosystemowymi zespotami trakcyjnymi o jednakowej charakterystyce.

Przy konstrukcji oferty przewozowej zatozono, ze w podstawowych relacjach potaczenia bedg
realizowane z atrakcyjnymi czestotliwosciami:

« Warszawa — Poznan przez caty dzien co 1 godzine (na przemian pociagi Warszawa — Szczecin i
Warszawa — Berlin), w szczytach co 30 minut (zageszczenie cyklu pociggami Warszawa —
Poznan),

« Warszawa — Wroctaw przez caly dzien co 2 godziny (pociagi przez £6dz Kaliska), w szczytach co 1
godzine (zageszczenie cyklu pociggami Warszawa — Wroclaw),

* Warszawa — t6dz Fabryczna przez caty dzieh co 1 godzine,

« Warszawa — Lodz Kaliska przez caty dzien co 2 godziny (pociagi cykliczne Warszawa — Wroctaw),

*  Warszawa — Szczecin przez caty dzien co 2 godziny,

 Warszawa — Berlin przez caly dzien co 2 godziny,

o Krakow - £6dzZ Kaliska — Poznan — Szczecin przez caty dzien co 2 godziny,

e t6dz Kaliska — Wroctaw przez caty dzien co 2 godziny (pociagi cykliczne Warszawa — Wroctaw).

Wszystkie pociagi na odcinku Warszawa — Poznan zatozono jako kursujgce bez postoju na stacjach

posrednich. Natomiast pociagi kursujace w podstawowym cyklu Warszawa — Wroctaw zaprojektowano

z obstugg stacji £6dz Kaliska oraz Kalisz. W ten sposéb zostanie zapewnione potgczenie todzi

Kaliskiej z Wroctawiem i z Kaliszem. Potagczenie todzi oraz Kalisza z Poznaniem bedzie realizowane

pociggami relacji Krakéw — Szczecin.

W celu zwiekszenia dostepnosci sieci duzych predkosci przewidziano wydtuzenie wybranych pociggéw
poza typowe stacje koncowe (Warszawa, Wroctaw, Poznan). Wydtuzenie relacji dotyczy:

e 3 pociggéw Warszawa — Poznan przedtuzonych do Zielonej Gory,

e 2 pociggéw Warszawa — Szczecin kursujacych z Lublina,

e 2 szczytowych pociggdw Warszawa — Wroctaw kursujacych z Biategostoku,

e 2 pocigagdéw Warszawa — Wroctaw przedtuzonych do Drezna i 1 pociggu do Legnicy,

e 2 pociggdéw Warszawa — Wroctaw przedtuzonych do Pragi.

Pociagi Biatystok — Wroctaw zatozono przez todz Kaliskg, Kalisz Pétnocny, Ostrow WIkp. oraz
Olesnice. Celem takiej organizacji ruchu jest zapewnienie obstugi pociaggami duzych predkosci takze
tych stacji. Nalezy jednak podkresli¢, ze skierowanie pociagu przez stacje Ostréw WIkp. (ze zjazdem z
linii duzych predkosci na posterunku Kalisz Zachodni, powr6t na stacji technicznej Antonin Zachodni)
powoduje wydluzenie czasu przejazdu o okoto 15 minut. O tyle samo minut wydtuza czas podrozy do
Wroctawia jazda pociggu przez Olesnice.

Z tego powodu obstuga stacji lezacych poza linig duzych predkosci moze dotyczy¢ tylko ograniczonej
liczby pociagdw.
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Tabela 15: Relacje pociggow i czestotliwos¢ potaczen

Relacje Potaczenia Uwagi

Zz do Postoje Czest. | Czas Liczba

Warszawa Szczecin Poznan Dodatkowo 2 pociagi Lublin - Szczecin
Krzyz 120 3:20 5 Razem z relacjg Warszawa — Berlin cykl
Stargard godzinny na odcinku W-wa Poznan

Lublin Szczecin Putawy M.
W-wa Wsch
W-wa Centr
Poznan
Krzyz
Stargard

5:05 2 W cyklu pociagéw Warszawa — Szczecin

Warszawa Berlin Poznan 120 3:35 7 Razem z relacjg Warszawa — Szczecin cykl
Frankfurt/O ) godzinny na odcinku W-wa Poznan

Warszawa Poznan - - 1:35 4 Pociagi szczytowe
Warszawa Zielona Géra Poznan
Zbaszynek - 3:05 3 Pociagi szczytowe
Czerwiensk
Krakow Szczecin t6dz Kaliska
Kalisz Pin.
Poznan 120 5:25 6
Krzyz
Stargard
todz Szczecin Kalisz Pin.
Poznan 301 1
Krzyz
Stargard
Krakow Poznan +6dz Kaliska 3:35 1 W godzinach wieczornych (zamiast do
Kalisz Pin. ) Szczecina)

Razem z relacjg Warszawa — Szczecin cykl
godzinny na odcinku Poznan — Szczecin

W godzinach porannych (zamiast z Krakowa)

Warszawa Praha L6dz Kaliska
Kalisz Pin.
Wroctaw
Ktodzko Gt.
Miedzylesie
Lichkov
Usti n. Orl.
Pardubice

- 6:10 2 W cyklu pociggéw Warszawa — Wroctaw

Warszawa Dresden £ 6dz Kaliska
Kalisz Pin.
Wroctaw
Legnica 4:40 2
Zgorzelec
Goerlitz

Warszawa Legnica L 6dz Kaliska
Kalisz Pin. - 2:43 1 W cyklu pociggéw Warszawa — Wroctaw
Wroctaw

Warszawa Wroctaw £ 6dz Kaliska 120 2:05 3 Pociagi Warszawa — Praha, Warszawa —
Kalisz Pin. ) Drezno, Warszawa — Legnica w cyklu

- 1:40 2 Pociagi szczytowe

W cyklu pociggéw Warszawa — Wroctaw

Warszawa Wroctaw -

Biatystok Wroctaw W-wa Wsch
W-wa Centr
£ 6dz Kaliska
Kalisz Pin.
Ostrow WIkp.
Olesnica

- 4:05 2 Pociagi szczytowe

Warszawa t6dz Fabr. - 60 0:50 16
9.2. Czasy przejazdu w podstawowych relacjach

Czasy jazdy w relacjach pomiedzy Warszawg, todzig, Poznaniem i Wroctawiem okreslono na
podstawie przejazdéw teoretycznych, wykonanych dla przyjetych predkosci rozktadowych z
uwzglednieniem rezerwy techniczne;j.
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Tabela 16: Czasy jazdy w podstawowych relacjach wg wariantéw

Relacja Stan obecny Warianty

od do 2005

Warszawa todz 1:50 0:45 0:45
Warszawa Kalisz 3:57 1:23 1:23
Warszawa Ostrow WIkp. 4:19 1:39 1:39
Warszawa Wroctaw 4:50 1:40 1:40
Warszawa Poznan 2:47 1:35 1:35
Warszawa Szczecin 5:18 3:20 3:20
Warszawa Zielona Goéra 5:14 3:05 3:05
Warszawa Gorzow WIkp. 5:23 3:19 3:19
Warszawa Berlin 5:51 3:45 3:45
Warszawa Dresden - 4:40 4:40
Warszawa Praha 8:48 6:10 6:10
todz Kalisz 1:39 0:34 0:34
todz Ostréw Wikp. 2:01 0:49 0:49
todz Poznan 3:27 1:11 1:11
todz Wroctaw 3:35 1:16 1:16
todz Szczecin 6:26 3:01 3:01
Krakéw Poznan 5:46 3:15 3:15
Krakéw Szczecin 8:19 5:05 5:05
Biatystok Wroctaw 8:26 3:45 3:45
Lublin Poznan 6:02 3:20 3:20
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10. Analiza efektywnosci finansowej

Dla potrzeb analizy przyszte koszty i korzy$ci powinny byé oszacowane w cenach statych, tzn. bez
uwzglednienia inflacji, poniewaz ogdlny wzrost cen nie ma wptywu na warto$¢ ekonomiczng srodkow
zwigzanych z przedsiewzieciem. Ponoszone koszty i osiggane korzysci w kolejnych latach, majg inng
wartos¢ ekonomiczng, a zatem nie sg poréwnywalne wprost. Dlatego istotna jest dlugos$¢ okresu zycia
projektu (okres realizacji i eksploatacji przedsiewziecia) oraz roztozenie strumieni kosztow i korzysci w
tym okresie. Dla poréwnywalnosci tych strumieni konieczne jest sprowadzenie ich do wartosci
biezacych — terazniejszych. Stuzy temu wykorzystanie techniki dyskonta, w ktérej kluczowg role
odgrywa przyjeta stopa dyskontowa. Dtugos¢ okresu zycia projektu, rozkiad kosztéw i korzysci w tym
okresie oraz stopa dyskontowa sg najwazniejszymi elementami analiz CBA.

10.1. Zalozenia i metodyka
10.1.1. Zalozenia metodyczne szacowania kosztow

Naktady inwestycyjne oszacowano na podstawie przewidywanego zakresu robot, niezbednych dla
realizacji poszczegolnych opcji budowy linii kolejowej Warszawa — t6dz — Wroctaw/Poznan,
opracowanego przez ekspertow branzy techniczne;.

Dla nowobudowanych odcinkéw linii, Srednig wielko$¢ naktadow inwestycyjnych przyjeto na poziomie 9
min euro/1 km. Wielko$¢ te zweryfikowano na podstawie doswiadczen realizowanych i planowanych
inwestycji w réznych krajach Unii Europejskiej.

W przypadku wariantu 1, kwota niezbednych naktaddéw inwestycyjnych wynosi 16 265,0 min z,
natomiast dla wariantu 3 jest to 17 399,4 min zi.

10.1.2. Zalozenia metodyczne szacowania korzysci bezposrednich

W Swietle przestanek teoretycznych oraz ogdlnie przyjmowanych zatozen metodycznych analizy
efektywnosci inwestycji, koniecznos$¢ szacowania tzw. korzysci bezposrednich wystepuje w analizie
efektywnosci przedsiewziecia inwestycyjnego prowadzonej z punktu widzenia inwestora, tj. w analizie
efektywnosci finansowej. Sg to zatem te korzysci, ktére inwestor uzyska jako bezposredni efekt
planowanej inwestycji. Podobnie, jak w przypadku kosztéw eksploatacji i utrzymania linii, korzy$ci
bezposrednie oszacowano metodg przyrostowa.

W celu oszacowania korzysci bezposrednich wykonane zostaty nastepujace dziatania:

« Obliczono przyrost pracy eksploatacyjnej, mierzonej liczbg pociggokilometrow, w catym cyklu zycia
projektu (w rozktadzie umieszczono pociagi, ktére zostang uruchomione, jako efekt realizaciji
inwestyciji. Przyjeto, ze pociagi te zostang uruchomione po zakonczeniu procesu inwestycyjnego, ;.
od 2015 roku. Wczesniejsze uruchomienie tych pociggdéw bytoby niecelowe, ze wzgledu na brak
mozliwosci zapewnienia pozgdanych parametréw eksploatacyjnych).

*  Przeanalizowano jednostkowe stawki optat za ustugi podstawowe udostepniania odcinkéw na linii
kolejowej oraz dokonano ich weryfikacji .
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Tabela 17: Przewidywane stawki optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej na linii Warszawa-t.6dz-

Wroctaw/Poznan
Predko$¢ maksymalna [km/h] 160 200 300
Stawka opfaty [z}/1 pockm] 16,84 19,50 29,50

e Obliczono przychody 2z tytutu udostepniania odcinkéw linii kolejowej Warszawa-t6dz-
Wroctaw/Poznan w poszczegolnych latach zycia projektu, jako iloczyn rocznej pracy
eksploatacyjnej i Sredniej stawki dostepu do linii.

10.2. Wyniki analizy

Na podstawie zestawionych strumieni gotowkowych oraz przyjetej metodyki analizy efektywnosci
finansowej inwestycji infrastrukturalnych obliczono dla analizowanych wariantéw budowy i modernizac;ji
linii Warszawa-todz-Wroctaw/Poznan wskazniki FNPV/C, FNPV/K, FRR/C, FRR/K, B/C Ratio oraz
stope wspoffinansowania. Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli 18.

Tabela 18: Zestawienie wskaznikow efektywnosci finansowej

Udziat grantu UE Stopa

0% 75% 85% Wspol-

FNPV/C FRRIC BIC  FNPVIKK FRRK BIC FNPV/K FRRK BIC finansowa

[min z4] [%] Rato  [minzf [%] Rato  [minzl] [%] Rato  Nia UE
Wariant1 -101457 676 021  -11921 1,96 0,70 1,7 6,01 1,00 0,83
Wariant3 -11063,4 -748 020 -14853 109 065  -2083 503 0,93 0,83

W Swietle warto$ci wskaznikow przedstawionych w tabeli 18 stwierdzi¢ nalezy, ze:

* Poziom efektywnosci finansowej od cato$ci nakladéw inwestycyjnych, a wiec bez uwzglednienia
zrédet finansowania, dla kazdego z analizowanych wariantéw jest niski. Swiadczg o tym warto$ci
wskaznikéw finansowej wewnetrznej stopy zwrotu z inwestycji (FRR/C), ujemne wartosci
wskaznika FNPV/C oraz wartosci wskaznika B/C Ratio ponizej jednosci.

* Niska efektywnos$¢ finansowa inwestycji oznacza, ze uzasadnieniem dla jej realizacji moga by¢
korzysci ogodlnogospodarcze i ogélnospoteczne. Ich oceny dokonuje sie w rachunku efektywnosci
ekonomicznej. Rachunek taki powinien by¢ przeprowadzany szczegdlnie w przypadku tych
inwestycji, ktére majg charakter obiektéw uzytecznosci publicznej, ich oddziatywanie lub lokalizacja
ma duzy zasieg przestrzenny, albo takich, ktérych duza rola i znaczenie dla zycia spofeczno-
gospodarczego kraju badz jego regionéw wynika z funkcji, jakie spetniaja.’ Do takiej grupy nalezag
inwestycje infrastrukturalne w transporcie kolejowym.

" Szerzej T. Dyr, P. Kozubek, B. Zagozdzon: Modernizacja linii kolejowej Warszawa-Radom, koszty i korzysci zewnetrzne.

»1echnika Transportu Szynowego” 2002 nr 10.
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11. Warianty organizacyjno-prawne uruchomienia przedsiewziecia

Wyodrebniono nastepujace warianty zarzadzania przedsiewzieciem:

e w zakresie infrastruktury:

— Projekt realizuje PKP-PLK S.A. samodzielnie, otrzymujgc dotacje celowg na
inwestycje w linie znaczenia panstwowego oraz grant z Unii Europejskiej w ramach
Funduszy Spdjnosci

— Ze wzgledu na niedobdér mozliwych do pozyskania srodkéw budzetu Spétka PLK
dobiera partnera (partneréw) w ramach procedury PPP i w tym celu:

Tworzy nowy, mieszany podmiot gospodarczy dla realizacji przedsiewziecia,
ktory stara sie o dofinansowanie jak w punkcie a),
Zleca przeprowadzenie projektu za wynagrodzeniem catkowitym Iub
czesciowym, zas parter (-rzy) z wlasnych srodkéw finansuje swojg czesé
projektu i pdzniej eksploatuje linie i partycypuje w zyskach (model BDFO,
Design, Butli, Operate, Transfer); do rozwazenia mozliwos¢é uzyskania
wsparcia jak w punkcie a).

e W zakresie swiadczenia ustug przewozowych:

— Przewozy powierzane sg spotce PKP Intercity, ktéra pokrywa koszty nabycia taboru,
zabiegajgc w tym celu o pomoc panstwa,

— PKP Intercity tworzy nowy podmiot z parterem (-ami) prywatnymi w ramach
wewnetrznej procedury (spétka nie jest w tej sytuacji zobligowana do stosowania
ustawy o PPP?), i ten nowy podmiot wystepuje o zezwolenia gospodarcze na
Swiadczenie ustug na linii,

— Model mieszany: oferta $wiadczenia ustug jest otwarta na rézne podmioty, ktére badz
same sie zgtaszaja, badz sg rekrutowane przez PLK S.A., oferujgcej swoje ustugi
infrastrukturalne. Takze wiadze, reprezentujace kolejnictwo polskie na arenie
miedzynarodowej starajg sie przyciggna¢ przewoznikow miedzynarodowych do nowej
jakosci infrastruktury.

11.1. Uwarunkowania przedsiewzigecia PPP

Warunki uruchomienia przedsiewziecia PPP okreslajg przepisy wszystkich ustaw, jakie wymieniono we
wstgpi to niniejszego rozdziatu. Kluczowe jednak sg przepisy ustawy o PPP, poniewaz precyzujg one
szczegotowe procedury ostroznosciowe przekazania zadania publicznego sektorowi publicznemu, lub
wspolnej realizacji publiczno — prywatnej. W omawianym projekcie dotyczy to w obecnym stanie
prawnym tylko zagadnien realizacji i eksploatacji infrastruktury.

Ustawa o PPP zawiera nastepujace kluczowe warunki uruchomienia przedsiewziecia wspélnego:

e Partner prywatny wytoniony musi by¢ w procedurze konkurencyjnej, na zasadach zamdéwienia
publicznego.
e Partner prywatny musi ponie$¢ cato$¢ lub cze$¢ ryzyka (art. 2 UPPP),

2 Czy to bedzie mozliwe nalezy sprawdzi¢ po ostatecznym sformutowaniu nowych regulacji zasady ,uzytecznosci publicznej” w

UE, a mianowicie, czy ta zasadg bylyby objete takze przewozy kwalifikowane
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¢ Partnerstwo musi przynie$¢ korzysci dla interesu publicznego przewazajagce w stosunku do
korzysci, wynikajacych z innych sposobdéw realizacji tego przedsiewziecia (art. 3); zbadanie tego
warunku musi by¢ poddane ocenie, ktorej zakres jest okreslony w stosownym rozporzadzeniu.
Bytoby wskazane, aby w owej analizie uwzglednione byty aspekty tworzenia warunkéw dla
przewoznikéw, w tym role, jakg odegra PKP Intercity, z uwzglednieniem formy wiasnosci tej spotki
(jest to wazne w zwigzku z planami prywatyzacji).

e Musi doj$¢ do uporzadkowania przepiséw o zasadach ,uzytecznosci (stuzby) publicznej”, to znaczy
nie ma mozliwosci, aby nie nastepowata petna refundacja ulg przewozowych (wg UoUdU). Brak
jasnosci w tym zakresie spowoduje niepewnosc¢ potencjalnych partneréw prywatnych i moze ich
skfania¢ do zabezpieczania sie przed ryzykiem braku zwrotéw z tytutu stosowania ulg poprzez
podwyzszanie oczekiwan partycypaciji strony publicznej w stosunku do korzysci.

* Forma wniesienia majatku do przedsiewziecia PPP jest w przypadku kolei ograniczona (PLK S.A.
nie moze wnies¢ aportu nieruchomosci infrastruktury, jedynie moze odda¢ je w uzyczenie,
dzierzawe lub podobna forme).

11.2. Mozliwosci wykorzystania koncepcji PPP w finansowaniu budowy linii kolejowej
Warszawa-t6dz-Wroctaw/Poznan

Partnerstwo publiczno-prywatne jest szansg na pozyskanie kapitatu prywatnego w celu
wspotfinansowania  réznych  obszaréw  dziatalno$ci  publicznej, a 2zwlaszcza inwestycji
infrastrukturalnych. W ostatnich latach obcigzenie finansowe budzetu panstwa, jest bardzo duze, w
zwigzku z czym tradycyjne zrédia finansowania — srodki budzetowe — nie sg wystarczajace. W sytuaciji
probleméw finanséw publicznych panstwa pozyskanie kapitatu prywatnego nabiera coraz wiekszego
znaczenia.® Dotyczy¢ to moze réwniez analizowanej linii kolejowej Warszawa-t6dz-Wroctaw/Poznan.
Dlatego dla wariantow budowy nowej linii, przystosowanej do predkosci 300 km/h przeanalizowano
optacalnos¢ zainwestowania kapitatu prywatnego. W analizie zatozono, ze:

—  prywatny inwestor bedzie oczekiwat zwrotu z kapitatu na poziomie 8% oraz 10%,
— nakfady inwestycyjne oraz koszty nie ulegng zmianie w poréwnaniu z analizowanymi wariantami

Przy takich zatozeniach obliczono wysoko$¢ stawki optat za dostep do infrastruktury kolejowej,
gwarantujacy taki poziom przychodéw, ktéry gwarantuje zaktadang stope zwrotu z kapitatu. Wyniki
obliczen przedstawiono w tabeli 19.

3 Szerzej T. Dyr, B. Zagozdzon, Partnerstwo publiczno—prywatne w finansowaniu rozwoju infrastruktury regionalnej. [w:]
Dylematy ekonomii i polityki gospodarczej. Praca zbiorowa pod red. S. Bukowskiego. Wydawnictwo WSFiB, Radom 2005; B.
Zagozdzon, T. Dyr, Wdrazanie partnerstwa publiczno-prywatnego jako kierunek dostosowania transportu pasazerskiego do
warunkéw Unii Europejskiej [w:] Transport a Unia Europejska. Sukcesy-Porazki-Kierunki. Pod red. D. Rucinskiej i E.

Adamowicz. Wydawnictwa Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2005.
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Tabela 19: Niezbedny poziom stawek dostepu przy inwestowaniu kapitatu prywatnego w budowie linii

kolejowej Warszawa-t6dz-Wroctaw/Poznan [zl]

Udziat kapitatu prywatnego [%]

15 20 25 30
Oczekiwana stopa zwrotu: 8%
Wariant 1 34,40 42,40 50,40 58,40
Wariant 4 34,50 43,60 52,70 61,70
Oczekiwana stopa zwrotu: 10%
Wariant 1 40,00 49,80 59,70 69,50
Wariant 4 40,90 52,00 63,10 74,30

Przedstawione w tabeli 19 wyniki obliczen wskazuja, ze uzyskanie znaczgcego udziatu kapitatu
prywatnego bedzie do$¢ trudne. Stawki na poziomie 34-40 zt odpowiadajg stawkom za dostep
szybkich pociagdw na kolejach niemieckich. Uzyskiwanie wyzszych opfat od operatoréw wydaje sie
zatem mato realne. Pozyskanie kapitatu wyzszego niz 15-20% tacznych naktadéw inwestycyjnych ze
zrédet prywatnych wymagatoby zaangazowania sie panstwa w finansowanie dziatalnosci operacyjnej w
okresie eksploataciji linii. Rozwigzanie takie moze by¢ jednak interesujgce z punktu widzenia budzetu
panstwa. Brak srodkéw budzetowych na inwestycje moze by¢ istotng barierg w wykorzystaniu funduszy
UE. Zakfadajgc wktad krajowy na poziomie 20% kosztéw kwalifikowanych, konieczne bedzie
poniesienie przez budzet panstwa kosztéw na poziomie okoto 3 mild zt w ciggu osmiu lat realizacji
inwestycji. W przypadku poniesienia tych naktadéw przez kapitat prywatny kwota doptat do stawek
dostepu roziozona bytaby na 20-25 lat i wynosita okoto 160 min zt rocznie, przy oczekiwanej stopie
zwrotu przez inwestora 8% i zakladanej stawce optat ponoszonych przez operatoréow 29,50 zi.
Przyjecie takiego rozwigzania wymaga jednak dalszych, szczegétowych analiz.
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12. Spoteczne oddziatywanie projektu (korzysci i koszty) w kontekscie

srodowiskowym

Analiza ogélnospotecznych oddziatywan projektu wykazata, ze w wyniku realizacji inwestycji (w

poszczegolnych wariantach) wystapig pozytywne efekty, w tym prze wszystkim:

e zmniejszenie zattoczenia na drogach,

e skrécenie czasu podrézy,

e poprawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym,

e zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko naturalne, poprzez obnizenie
zanieczyszczenia powietrza i emisji hatasu,

e powstanie nowych miejsc pracy, a w szerszym aspekcie pozytywny wptyw na rozwoj gospodarczy.

W celu okreslenia skali, wielkosci i zasiegu powyzszych efektéw dokonano analizy szeregu elementow,

rzutujgcych na aktualng i przyszta (po zakonczeniu inwestycji) sytuacje spoteczng. W zwiazku tym w

obszarach bezposredniego oddziatywania projektu przeanalizowano m.in.:

e podstawowe problemy wynikajace z funkcjonowania obecnego systemu komunikacyjnego:
zattoczenie na drogach, wypadki, czasy podrézy w réznych relacjach,

* istniejgcqg sytuacje i przyszte potrzeby w zakresie jakosci Srodowiska naturalnego, w kontekscie
zanieczyszczen wynikajacych z funkcjonowania transportu,

Analiza stanu obecnego w zakresie elementéw ocenianych z perspektywy funkcjonowania projektu tj.
zattoczenia, wypadkdéw, zanieczyszczenia powietrza i hatasu wykazata, ze obecnie stanowig one
istotny problem spoteczny.

- Zatloczenie — podstawowe znaczenie dla pogtebiajacej sie, niekorzystnej sytuacji odnosnie
zattoczenia na drogach, ma duzy wzrost liczby samochodéw. W Polsce od roku 1993 liczba
samochodéw ciezarowych wzrosta o 83 %, a osobowych — o 77%. Jednoczesnie na drogach
krajowych obcigzenie w 2000 r w stosunku do 1995 wzrosto o ponad 76%.

Wojewddztwa mazowieckie, todzkie, dolnoslgskie i wielkopolskie nalezg do grupy wojewddztw, w
ktéorych wskazniki wzrostu motoryzacji sg szczegdlnie wysokie. W poréwnaniu z innymi
wojewoddztwami liczebnos¢ pojazdéw, ktére sg zarejestrowane na analizowanym obszarze jest
znaczaca i w roku 2004 siegneta 40% catkowitej liczby pojazdow w kraju. Przodujace pod
wzgledem ilosci samochoddéw jest wojewddztwo mazowieckie, na terenie ktdérego,
zarejestrowanych jest 15% ogolnej liczby, tuz za nim wojewoddztwa wielkopolskie — 11% wszystkich
samochodéw. Najliczniejsza grupe pojazdéw silnikowych stanowig samochody osobowe. W
analizowanych wojewdédztwach, ilos¢ samochodéw osobowych przekracza $rednig krajowa, a
wskazniki samochodéw w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw - za wyjatkiem wojewddztwa
dolno$laskiego - nalezg do najwyzszych w kraju.

Najwyzsze wskazniki obcigzenia drég odnotowano na drogach miedzynarodowych, gdzie
wojewddztwa mazowieckie, tddzkie, wielkopolskie posiadajg wskazniki w znacznym stopniu
przewyzszajgce S$rednig krajowg i posiadajg w swych granicach administracyjnych drogi o
najwyzszym natezeniu. Taka sytuacja odzwierciedlona jest rowniez na pozostatych typach drdg.
Najwyzsze wskazniki obcigzenia drog miedzynarodowych przebiegajacych przez obszary
analizowanych wojewddztw charakteryzujg m.in. droge nr E75 (16179 poj./dobe), E30 (12844
poj./dobe) i E-67 (11432 poj./dobe).

Skala zatoréw pogtebia sie zwtaszcza w obrebie duzych miast, ktére nie posiadajg obwodnic.
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Wypadki - w okresie wzmozonego rozwoju motoryzacji wypadki drogowe staty sie istotnym
elementem zagrozenia bezpieczenstwa na drogach. Analiza stanu wypadkowosci w czterech,
objetych projektem wojewoddztwach, wykazata, ze réwniez dla tych obszaréw wypadki stanowig
powazne zagrozenie. Na terenie wojewddztw dolno$lgskiego, wielkopolskiego, tédzkiego i
mazowieckiego w 2004 r. wydarzyta sie w sumie okoto 38 % wypadkow z zarejestrowanych w
kraju. Analizowane wojewddztwa uplasowaty sie w czotdwce siedmiu najbardziej zagrozonych
wypadkami: wojewodztwo mazowieckie, w ktorym wydarzyto sie ponad 12% wypadkéw znajduje
sie jako drugie za wojewddztwem Slgskim, a tuz za nim wojewddztwo wielkopolskie (9,6%).
Niewiele mniej wypadkow wydarzyto sie w wojewddztwie tédzkim - 9,4%, a dolnoslaskim — 5,8%.
Wskaznik wysokiej wypadkowosci w tych wojewddztwach ma swoje odzwierciedlenie w ilosci oséb
zabitych i rannych. Niekorzystnie przedstawia sie rowniez wizerunek analizowanych wojewodztw w
kontekscie uwarunkowan dla poszczegélnych wojewddztw. Majgc z jednej strony na uwadze
wypadkowos¢, a z drugiej réznice pomiedzy poszczegdlinymi wojewddztwami zarbwno w liczbie
mieszkancow jak i powierzchni, mozemy stwierdzi¢, ze stopieh zagrozenia mieszkancow
wypadkami w analizowanych wojewddztwach, za wyjatkiem dolnoslgskiego, przekracza Srednig
krajowa, przy czym dla wojewddztwa tddzkiego wskazniki wypadkéw i rannych na 100 tys.
mieszkancow sg najwyzsze w catym kraju.

Przez obszar analizowanych wojewddztw przebiegajg drogi krajowe, szczegdlnie narazone na
wystepowanie kolizji i wypadkdéw. Do nich nalezg droga krajowa nr 8, nr 1 i nr 2. Nalezy ponadto
podkresli€¢, ze najliczniejsza grupe wsrdd ogdtu sprawcéw - kierujgcych pojazdami, stanowili
kierujgcy samochodami osobowymi - 73,5%.

Wypadki stanowig wazny problem spoteczny zaréwno dla analizowanych wojewddztw jak i dla
catego kraju. Ich rozmiar to z jednej, ekonomicznej strony kwoty wydawane na leczenie ludzi,
naprawy samochodéw, z drugiej zas — to réwniez bdl i cierpienie ludzkie i stres przed tymi
wydarzeniami.

Hatas - podobnie jak inne rodzaje zanieczyszczeh srodowiska, staje sie istotng ucigzliwoscig i
zagrozeniem dla spoteczenstwa, wplywajacym ujemnie na samopoczucie oraz pogorszenie sie
stanu zdrowia. Najbardziej narazeni na hatas sg mieszkancy duzych miast, ludzie mieszkajgcy w
poblizu niektérych obiektow przemystowych oraz wzdtuz gtéwnych szlakéw komunikacyjnych.
Ponadto, coraz czesciej z problemem hatasu dotknieci sg mieszkancy w poblizu drég dojazdowych
do miast. Zaréwno hatas kolejowy jak i drogowy zazwyczaj, przekracza dopuszczalne warto$ci.
Niemniej jednak, jak wynika z literatury przedmiotu, poziomy dzwieku komunikacji drogowej sa
znacznie bardziej dokuczliwe w poréwnaniu z kolejg. Przecietnie wynoszg one od 70 do 90 dB.
Istotng sprawa, jest réwniez duza liczba populacji ludnosci narazonej na tego typu hatas, ktéra
powieksza sie o coraz wiekszy odsetek ludnosci wiejskiej. Zwiekszyt sie ruch tranzytowy przez
Polske, co poteguje to zjawisko. Najbardziej ucigzliwy jest hatas dla mieszkancéw w nocy. Sredni
poziom hatasu w miastach w ostatnich latach wynosi ponad 70 dB. W analizowanych
wojewddztwach, przeprowadzane w ramach monitorungu srodowiska badania potwierdzajg, ze na
klimat akustyczny wplywajg obok hatasu przemystowego gtownie zrédta pochodzenia
komunikacyjnego, gdzie jako najbardziej ucigzliwy postrzegany jest hatas samochodowy. Chociaz
pojedyncze pojazdy drogowe nie emitujg dzwiekdw o bardzo wysokich poziomach, to jednak ze
wzgledu na ich duzg liczbe i jednoczesne oddziatywanie, stajg sie najbardziej dokuczliwe dla
otoczenia. Wskaznikiem obrazujgcym potencjalne zagrozenie hatasem jest wskaznik presji
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motoryzacji na srodowisko, taczacy gestos¢ droég kotowych na danym obszarze ze zmierzonymi
Sredniowazonymi natezeniami ruchu kotowego. Wskazuje on, iz poziom zagrozenia klimatu
akustycznego jest proporcjonalny do presji motoryzacji na srodowisko. Najgorsza sytuacja pod
wzgledem zagrozenia hatasem, wystepuje w wojewodztwie {6dzkim, dla ktérego (wraz z
wojewddztwem $lgskim) wskaznik presji motoryzacji przekroczyt wartos¢ 3. Niekorzystng sytuacje
potwierdzity wyniki pomiaréw hatasu. W 2003 WIOS w todzi, w ramach pomiaréw
monitoringowych hatasu wykonanych na terenach potozonych przy projektowanych autostradach i
na terenach wybranych miast wojewddztwa, a takze hatasu komunikacyjnego w wybranych
punktach drég krajowych nr 8- Warszawa — Wroctaw i nr 12 Piotrkow Trybunalski — Kalisz,
odnotowat we wszystkich miejscach zaréwno w porze dziennej jak i nocnej przekroczenia
dopuszczalne normami réwnowaznego poziomu dzwieku. Rowniez wojewddztwo mazowieckie
nalezy do czotdwki wojewddztw pod wzgledem zagrozenia $rodowiska hatasem. O wysokim
poziomie zakiécenia klimatu akustycznego wojewddziwa mazowieckiego swiadczy fakt, ze w
stosunku do catego kraju okoto 21 % obszaréw w miastach powyzej 50 tys. i ponad 13% w
miastach i miejscowosciach ponizej 50 tys. mieszkancéw, narazona jest na hatas na poziomie
powyzej 45 dB. Rowniez w wielu miejscach wojewddztwa wielkopolskiego i dolno$laskiego
podczas badan monitoringowych odnotowuje sie przekroczenia dopuszczalnych pozioméw
badanego hatasu. Podobnie jak w przypadku innego typu zanieczyszczen, tak tez w odniesieniu do
hatasu, miejscami najbardziej zagrozonymi sg duze miasta w tym Warszawa, t6dz, Wroctaw i
Poznan.

Zanieczyszczenie powietrza - Znaczaca czes$¢ zanieczyszczen pochodzi z zanieczyszczen
transportu drogowego. Zanieczyszczenia komunikacyjne (gtéwnie tlenki wegla, tlenki azotu,
weglowodory, zwigzki otowiu oraz pyt), zanieczyszczajg w sposdb bezposredni, a ponadto biorg
réwniez udziat w reakcjach fotochemicznych, zachodzacych w atmosferze. Stale zwiekszajaca sie
liczba samochoddw, powoduje, ze odsetek ludzi narazonych na szkodliwe oddziatywanie
toksycznych sktadnikédw spalin samochodowych jest ciggle bardzo duzy. Emisje spalin
motoryzacyjnych sg szczegolnie ucigzliwe dla duzych aglomeracji miejskich, ktére oprécz ruchu
miejscowego muszg przyjmowac ruch tranzytowy. W wigkszosci miast Polski w tym rowniez
Warszawie, Lodzi, Wroctawiu i Poznaniu, przejazdy tranzytowe odbywajq sie przez miasto. Dlatego
podwyzszone stezenia zanieczyszczen powietrza odnotowywane sg zwtaszcza przy przelotowych
szlakach komunikacyjnych oraz w miejscach, gdzie lokalne warunki zabudowy ulic uniemozliwiajg
szybkie przewietrzanie sie zanieczyszczen, np. w rejonach o wysokiej zwartej zabudowie tworzace;j
"kaniony" uliczne. Niekorzystne warunki pod wzgledem emisji spalin wystepujg rowniez wzdiuz
drogowych szlakéw komunikacyjnych. Jak wskazujg dane statystyczne transport drogowy, stanowi
obok sektora komunalnego, energetycznego i przemystu, podstawowe zrodio zanieczyszczen
powietrza. O duzym zagrozeniu ze strony transportu drogowego swiadczy udziat w catkowitej
emisji gazéw, pytdw, niemetalowych lotnych zwigzkéw organicznych, metali ciezkich. Wsrod
pojazdoéw transportu samochodowego, pod wzgledem ucigzliwosci dla czystosci powietrza,
najbardziej niekorzystnie wypadajg samochody osobowe, ktdre w tej grupie srodkéw odpowiadajg
za ponad 70% zanieczyszczen. Dla wojewddztwa mazowieckiego, tdédzkiego, dolnos$laskiego i
wielkopolskiego zanieczyszczenia powietrza stanowig istotny problem. W skali catego kraju emisja
na analizowanym obszarze stanowi znaczacy udziat w catkowitej emisji poszczegdlnych zwigzkdw.
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Ocena jakosciowa zanieczyszczenia powietrza, hatasu, wypadkow i zatoréw, na analizowanym terenie
wykazata, ze stanowig one istotny problem spoteczny. Spoteczenstwo odczuwa negatywne skutki w
postaci utraty, pogorszenia stanu zdrowia a takze dyskomfortu z powodu pogorszenia stanu
srodowiska. Efekty te wywolujg okreslone straty ekonomiczne, w postaci wydatkow na leczenie,
minimalizacje niekorzystnych wplywéw oraz poprawe jakosci srodowiska. Zaktada sie, ze nowe
rozwigzania przy budowie linii duzych predkosci, dobrane w sposdb optymalny wzgledem potrzeb, a
takze wzgledem wymagan srodowiskowych, zapewnig ekologiczne funkcjonowanie linii.

Znaczacy udziat w generowaniu niekorzystnych efektéw dla spoteczehstwa posiada transport drogowy.
Dlatego tez, w wyniku realizacji planowanej inwestycji i odcigzenia drog znaczng iloscia samochoddw
osobowych, nastgpi poprawa w jakosci ww. elementéw, Prognoza ruchu wykazata, Zze realizacja
inwestycji spowoduje przejecie potokéw podréznych z transportu drogowego na rzecz linii duzych
predkosci.

Najwieksze korzysci spoteczne, ktoére pojawig sie po realizacji inwestycji zwigzane sag z
oszczednosciami czasowymi pasazerow korzystajgcych z nowej linii. W wyniku przejecia pasazerow z
transportu drogowego oraz w zwigzku ze skréceniem czasu przejazdu koleja, nastgpig znaczace
oszczednosci czasowe. Uwzgledniajac czasy przejazdéw na poszczegélnych relacjach dla réznych
srodkow transportu a takze czasy przejazddéw na linii duzych predkosci i prognozowane potoki ruchu
dla projektu, oszacowano oszczednosci czasowe dla okresu jednej doby. Dla wariantu 1 i 3 wyniosty
one 102261 pash/dobe. Oprécz powyzszych korzysci, powstang rowniez oszczednosci czasu dla
uzytkownikéw drég kotowych na skutek roztadowania zatoréw, jednakze na tym etapie studium sg one
trudne do zidentyfikowania.

W oparciu o statystyki dotyczace wypadkéw drogowy i dane statystyczne dotyczace obcigzenia drog
krajowych oraz prognozy przejetych potokéw pasazeréw z drég, oszacowano, ze zmniejszy sie réwniez
liczba wypadkéw drogowych. W skali roku tylko na drogach krajowych moze wydarzy¢ sie o 60
wypadkoéw mniej (zaréwno w wariancie 1 jak i 3). Sg to wielkosci szacunkowe, ktére moga by¢ jeszcze
wyzsze ze wzgledu na fakt, iz do momentu realizacji inwestycji przewiduje sie dalszy wzrost liczby
samochodow na drogach.

Realizacja inwestycji przyczyni sie do zmniejszenia zanieczyszczenie powietrza i emisja hatasu,
zwlaszcza wzdtuz gtéwnych szlakéw komunikacji drogowej analizowanego obszaru w relacjach:
Warszawa-t6dz, toédz-Wroctaw, tdédz-Poznan. Przeanalizowane podstawowe, najczesciej
wykorzystywane szlaki komunikacyjne dla powyzszych relacji tzn. drogi krajowe nr 8, 2, 1, 71,
przechodza przez miejscowosci, dla ktérych ruch drogowy jest szczegolnie uciazliwy. Szacuje sie, ze w
wyniku realizacji inwestycji zmniejszy sie zanieczyszczenie powietrza i hatas na gtéwnych ciggach
komunikacji drogowej o okoto 20%, z ktdrych przejete zostanie czesS¢ potoku pasazeréw na linie
duzych predkosci.

Analiza sytuacji spoteczno - gospodarczej regiondw wskazuje ponadto, ze projekt przyczyni sie do
powstania nowych miejsc pracy na terenie aglomeracji warszawskiej, tddzkiej, wroctawskiej,
poznanskiej oraz na terenie miasta Kalisza i Ostrowa Wielkopolskiego, a w szerszej perspektywie do
rozwoju gospodarczego kraju. Oddziatywanie projektu na sytuacje w dziedzinie zatrudnienia widoczne
jest w dwéch aspektach, po pierwsze jako zwiekszenie dostepu do rynkéw pracy w Warszawie, todzi,
Wroctawiu i Poznaniu, a po wtére, biorac pod uwage znaczacy pozytywny wptyw na atrakcyjnosc
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inwestycyjng terendw objetych planowang inwestycja, jako zwiekszenie podazy miejsc pracy zwigzane
z powstawaniem nowych przedsiebiorstw na rozpatrywanym terenie.

Ze spotecznego punktu widzenia nowa oferta w postaci szybkich potgczen, to réwniez polepszenie
standardu zycia, przejawiajagcego sie mozliwoscig podrézowania miedzy regionami kraju w
komfortowych sprzyjajacych pracy lub wypoczynkowi podczas jazdy. Ta zupetnie nowego typu oferta w
Polsce, na zachodzie Europy sprawdzita sie w postaci zaskakujgco wysokiej liczby zainteresowanych
podrézowaniem kolejami duzych predkosci. Spoteczenstwo poprzez zafunkcjonowanie nowej linii
duzych predkosci, otrzyma wzbogacong oferte, sposréd dostepnych na rynku ustug transportowych, o
najwyzszym standardzie. Poréwnujgc rézne mozliwosci przemieszczania, okazuje sie, ze pod
wzgledem komfortu podrézowania a takze dostepnosci do srodka transportu, pociagi duzych predkosci
sq bardzo konkurencyjne w stosunku do pozostatych srodkow transportu, w tym takze do samolotu.

Rysunek 6. Wnetrze pociagu duzych predkosci — TGV klasa 1

Strona 68 Wrzesier 2005



NTK STUDIUM WYKONALNOSCI BUDOWY LINII DUZYCH PREDKOSCI
WROCLAW/POZNAN - £ ODZ - WARSZAWA

e 1 — SYNTEZA

Rysunek 7. Wnetrze pociagu duzych predkosci -TGV klasa 2
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13. Whnioski

Z przeprowadzonych we wstepnym studium wykonalnosci analiz wynika realno$¢é budowy linii duzych
predkosci tgczacej Wroctaw, Poznan, £6dz i Warszawe. Zaktada sie, ze bedzie to linia przeznaczona
wylgcznie do ruchu pasazerskiego, obstugiwanego przede wszystkim zespotami trakcyjnymi, ale takze
z mozliwoscig ruchu pociggdéw prowadzonych lokomotywami.

Linie duzych predkosci charakteryzujg sie odmiennymi od obowigzujgcych na liniach dotychczas
eksploatowanych parametrami technicznymi. Wynikajg z nich okreslone wymagania co do trasowania
linii w terenie, przede wszystkim w zakresie doboru promieni fukéw, pochylerr podtuznych, szerokosci
miedzytorzy. Ponadto konieczne jest zastosowanie systeméw sterowania ruchem oraz zasilania
elektroenergetycznego umozliwiajacych osiaganie predkosci powyzej 300 km/h. Z tych powodéw
koszty inwestycyjne zwigzane z budowa linii duzych predkosci przekraczajg odpowiednie koszty
ponoszone przy modernizacji linii istniejgcych. Budowa takich linii umozliwia jednak uzyskanie bardzo
duzych skrécen czasu przejazdu, niemozliwych do osiggniecia na liniach modernizowanych.

Najkrétsze czasy przejazdu w najwazniejszych relacjach wyniosa:

¢« Wroctaw — Warszawa 1 godzina 40 minut,

e Poznan — Warszawa 1 godzina 35 minut

e t6dz - Warszawa 45 minut.

Linia Wroctaw/Poznan — t6dz — Warszawa bedzie stanowita nie tylko potaczenie 4 aglomeraciji, ale
stanie sie podstawowym elementem sieci linii kolejowych o znaczeniu miedzynarodowym, wpisujac sie
w sieC korytarzy paneuropejskich. Nalezy przy tym wyrézni¢ o$ réwnoleznikowg od Berlina przez
Poznanh, Warszawe do Moskwy oraz przedtuzenie korytarza | z krajow battyckich przez Warszawe do
Wroctawia i dalej do Pragi oraz do Drezna.

Sposrod osrodkéw regionalnych duze korzysci z budowy nowej kolei odniosg Szczecin, Zielona Goéra,
gdyz czas podrdozy z tych miast do Warszawy moze ulec skroceniu do nieco ponad 3 godzin.

Integralng czescig projektu jest potaczenie todzi z Centralng Magistralg Kolejowg (CMK) uzyskane
poprzez modernizacje i uzupetnienie elektryfikacji istniejacej linii kolejowej z Lodzi do Opoczna wraz z
budowg facznicy pomiedzy tg linig a CMK. W ten sposéb powstanie potaczenie miedzy projektowang
linig duzych predkosci a istniejacg Centralng Magistralg Kolejowa, ktéra jest obecnie modernizowana
do predkosci 250 km/h. W ten sposob budowa linii Wroctaw/Poznan — £édz — Warszawa bedzie w
praktyce oznaczata powstanie w Polsce sieci kolei duzych predko$ci.
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14. Stowniczek pojec
AGC — umowa europejska o gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych, sporzadzona w Genewie
dnia 31 maja 1985

Dwusystemowa lokomotywa (lub dwusystemowy zespdt trakcyjny) — pojazd dostosowany do
kursowania przy dwdéch systemach zasilania (na przyktad 3 kV DC i 2 x 25 kV 50Hz)

ERTMS — Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym, obejmujacy podsystemy ETCS i GSM-
R

ETCS — Europejski System Sterowania Ruchem Kolejowym

Korytarze paneuropejskie — korytarze transportowe okreslone na konferencjach na Krecie (1994) i w
Helsinkach (1997), stosowana takze nazwa korytarze kretenskie

tacznica — odcinek toru taczacy dwie linie kolejowe z pominieciem stacji weztowej
Posterunek odgatezny — posterunek ruchu urzgdzany w miejscu rozgatezienia linii kolejowych

Push-pull — skfad pociagu dostosowany do ruchu zmiennokierunkowego (na koricu wagon z kabing
sterownicza)

Stacja techniczna — stacja umozliwiajgca wykonywanie czynnosci technicznych (w szczegoélnosci
wyprzedzanie pociggdw, zmiane toru szlakowego) bez mozliwosci wykonywania czynnosci handlowych
(na przyktad wsiadanie, wysiadanie podréznych)

System 2 x 25 kV 50 Hz — system zasilania sieci trakcyjnej pradem przemiennym o czestotliwosci
przemystowej i napieciu 25 kV

System 3 kV DC — system zasilania sieci trakcyjnej pradem statym o napieciu 3 kV

Talgo — jedno z rozwigzan konstrukcyjnych taboru z wychylnym nadwoziem, a takze jedna z konstrukciji
pociggu duzych predkosci dostosowana do predkosci 350 km/h (Talgo 350)

TEN — Sie¢ Transeuropejska
TEN-T — Transeuropejska Sie¢ Transportowa

TINA — program Komisji Europejskiej uruchomiony w 1997 r. i dotyczacy oceny potrzeb w zakresie
infrastruktury transportowej (Transport Infrastructure Needs Assessment)

TGV - z jezyka francuskiego pociag duzych predkosci (Train Grande Vitesse)

Wielosystemowa lokomotywa (lub wielosystemowy zespdt trakcyjny) — pojazd dostosowany do
kursowania przy kilku systemach zasilania
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