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Synteza

Celem nadrzednym Programu budowy i uruchomienia kolei duzych predko$ci w Polsce,
zwanego dalej ,Programem?”, jest stworzenie w Polsce systemu przewozéw kolejami duzych
predkosci, potaczonego z siecig kolejowag Unii Europejskiej. Ponadto realizacja Programu
przyczyni sie do stworzenia spéjnego i efektywnego systemu transportu kolejowego w
Polsce. Przedsiewzigcie takie musi by¢ realizowane zgodnie ze szczegbtowymi
wymaganiami okreslanymi w dokumentach programowych polskich i unijnych. Wymagania te
zostaty uwzglednione w ramach niniejszego Programu.

Program dotyczy wybudowania nowej linii wysokich predko$ci w uktadzie tzw. ,Y”. Prognozy
finansowe, w tym szacunki naktadéw na budowe i eksploatacje Kolei Duzych Predkosci
(KDP) dotyczg tej nowej linii. Jednakze Program rozpatruje budowe KDP w kontekscie
modernizacji tradycyjnych linii kolejowych, co pozwoli na maksymalne wykorzystanie
korzysci zwigzanych z budowg KDP w skali catego kraju.

Program bedzie realizowany jednoczesnie z programem modernizacji i rewitalizacji
konwencjonalnej sieci kolejowej, ktérego zatozenia okreslone sa w Master planie dla
transportu kolejowego do roku 2030. Dziatania przewidziane w Programie i Master Planie
beda sie nawzajem uzupetniaty tak, aby powstat w Polsce nowoczesny system transportu
kolejowego pasazerdw i towaréw. Skoordynowana modernizacja konwencjonalnego systemu
transportu kolejowego oraz realizacja Programu dla kolei duzych predkosci bedg
uwzglednia¢ perspektywiczne zatozenia rzgdowych plandéw rozwoju innych gatezi transportu
i uzupetniaC te plany. Przyczyni sie to do unowoczes$nienia i podniesienia efektywnosSci
catego polskiego systemu transportowego zgodnie z zatozeniami polityki transportowej Unii
Europejskiej. Osiagniete zostang cele zréwnowazonego wzrostu sektora transportowego w
Polsce.

Biorgc pod uwage obecny stan infrastruktury kolejowej, w Polsce wystepuje szereg
przestanek budowy systemu KDP — spotecznych, ekonomicznych, infrastrukturalnych
i innych.

Zaniechanie budowy linii duzych predkosci w sytuacji, kiedy jest realizowany program
budowy autostrad (w tym szczegélnie A2) i drog ekspresowych (w tym S8) oraz kiedy
nastepuje rozwdj transportu lotniczego, spowoduje marginalizacje transportu kolejowego
i zmiane podziatu miedzygateziowego na korzy$¢ srodkéw transportu bardziej obcigzajacych
srodowisko naturalne niz kolej: samochodu osobowego i samolotu.

Budowa linii duzych predkosci bedzie sprzyjata zmianie struktury sieci kolejowej, a przede
wszystkim wdrozeniu specjalizacji linii do okreslonych rodzajéw przewozéw.

Biorac pod uwage juz prowadzong modernizacje linii Warszawa — Tréjmiasto oraz mozliwos¢
istotnego ulepszenia CMK (z Warszawy do Krakowa i Katowic) do parametrow KDP w
drodze modernizacji kluczowym problemem dla budowy sieci KDP jest potaczenie Warszawy
z Wroctawiem i Poznaniem. Najbardziej efektywne rozwigzanie uktadu tras KDP mozna
uzyskaé¢ przyjmujac wspolny przebieg tras Warszawa — Poznan i Warszawa — Wroctaw na
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mozliwie najdtuzszym odcinku, z obstugg todzi i z rozgatezieniem w rejonie Kalisza (tzw.
,Y”). Taki przebieg tras pozwoli nie tylko na potaczenie w/w miast siecig potaczen KDP, ale
jest optymalny z punktu widzenia korzysci osigganych przez wszystkie miasta i regiony w

Polsce.

Uruchomienie w Polsce przewozu pasazerow kolejami duzych predkosci umozliwi m. in.:

zdecydowane zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej wielu regionéw kraju, takze
dla tzw. $ciany wschodniej oraz Polski zachodniej i wzmocnienie powigzan
miedzyregionalnych, nie tylko w relacjach do stolicy,

podniesienie poziomu spojnosci spotecznej, gospodarczej i przestrzennej kraju, co
szczegOlnie jest istotne w stosunku do Wroctawia, a posrednio Szczecina i Zielonej
Gory,

petniejsze wigczenie sie regiondbw Polski w europejskie sieci wspotpracy
gospodarczej, naukowej i kulturalnej,

istotng poprawe jakosci i dostepnosci ustug transportu publicznego dla obywateli,
zdecydowang zmiane wizerunku polskiego transportu kolejowego,

zdecydowang poprawe stanu bezpieczenstwa w transporcie, zaréwno poprzez
wykonywanie przewozéw kolejami duzych predkosci, ktérych poziom bezpieczenstwa
jest bezkonkurencyjny, jak i ograniczenie potrzeb podrézowania transportem
indywidualnym,

rozwoj techniczny i technologiczny polskiego transportu kolejowego, a takze
wspétpracujacych z nim producentéw i placowek naukowo-badawczych,

ograniczenie negatywnego wptywu transportu pasazerskiego na srodowisko, w tym
w szczegolnosci emisji CO2.

Zgodnie z deklaracjg ztozong przez Premiera Rzadu p. Donalda Tuska w exposé zadania

Programu powinny by¢ tak zaplanowane i wykonywane, aby najdalej w 2011 roku rozpoczeta

sie realizacja projektu na pierwszym odcinku linii duzych predkosci. Ze wzgledu na wieloletni

okres uptywajacy od podjecia decyzji do uruchomienia pociggéw na nowo budowanych

trasach (8-12 lat), zasadne jest przystgpienie do realizacji Programu juz w 2008 roku i

sprawne jej prowadzenie.

Przyjeto nastepujace cele strategiczne KDP do roku 2020, spéjne z jej misja i wizja:

Sprawne wdrozenie i realizacja Programu KDP;

Umocnienie udziatu transportu kolejowego w przewozach pasazerskich w Polsce;
Skrécenie o potowe czasu przejazdu pomiedzy najwiekszymi miastami w Polsce;
Budowa wizerunku polskiej kolei jako nowoczesnego $rodka transportu;

Uzyskanie bezkonkurencyjnego poziomu bezpieczenstwa w transporcie KDP;

Pazdziernik 2008 r.
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e QOgraniczenie oddziatywania transportu na srodowisko, w tym wptyw KDP na redukcje
emisji CO, w transporcie pasazerskim.

Zgodnie z definicja linii duzych predkosci sie¢ KDP w Polsce obejmie docelowo nie tylko linie
nowo budowang (Warszawa — £édz — Poznan/ Wroctaw), ale takze linie, przewidziane do
modernizacji, w tym w szczegélnosci:

e Centralng Magistrale Kolejowg na odcinku Grodzisk Mazowiecki - Zawiercie (predkos¢
maksymalna 250 km/h, w dalszym etapie 300 km/h) —do 2015 r. (projekt znajduje sie
obecnie na licie rezerwowej POIiS),

e Odgatezienie od CMK (Psary — Krakéw) — do 2012 r. (predko$¢ maksymalna 200
km/h),

e linie Warszawa - Gdynia — do 2013 r. (predko$¢ maksymalna 200 km/h),
e linie Poznan - Szczecin - do 2014 r. (predko$¢ maksymalna 200 km/h),
e linie Warszawa — Biatystok — do 2014 r. (predkos¢ maksymalna 200 km/h).

Projekty modernizacyjne sieci kolejowej, dostosowujace linie do standardéw duzych
predkosci, sg przedmiotem innych dokumentéw o charakterze strategicznym, a ich realizacja
nie pokrywa sie ze specyfikg budowy nowej linii duzych predkosci.

Istotny jest spos6b przeprowadzenia inwestycji, a w szczegdlnosci etapowanie budowy KDP,
ktére powinno zosta¢ racjonalnie powigzane z etapami modernizacji istniejacej linii
konwencjonalnej Warszawa - £6dz. Te dwa projekty nie sg konkurencyjne, ale wzajemnie sie
uzupetniaja.

Dlatego konieczna jest rébwnowaga i synchronizacja terytorialna pomiedzy naktadami na
wdrazanie KDP a naktadami na modernizacje kolei tradycyjne;.

Dzigki rownoczesnej realizacji nowych inwestycji oraz modernizacji linii istniejacych bedzie
mozliwe osiggniecie efektu skali. Realizacja linii Y wraz z modernizacjg CMK stworzy system
KDP w centrum kraju i na liniach obcigzonych najwiekszym strumieniem pasazeréw. Jego
pozytywne skutki rozciagng sie takze na pozostate regiony zapewniajac im istotne skrécenie
czasu podrozy w wielu relacjach pomiedzy miastami wojewodzkimi.

Budowa linii Y umozliwi uruchomienie potaczenia Warszawa — Berlin o czasie podrézy
konkurencyjnym z lotnictwem. Zaleznie od rozwoju KDP w krajach o$ciennych oraz
osiggnietych porozumien realizacja Programu umozliwi zdecydowane polepszenie potaczen
kolejowych z Praga przez Wroctaw. Pofaczenie Warszawa — Poznan lezy tez w ciggu
potaczenia Berlina z Moskwa.

W sSwietle obecnie obowigzujacych uregulowan prawnych nie istnieja przeszkody do
wszczecia i realizacji inwestycji KDP w oparciu o istniejgce struktury prawno-organizacyjne
(spotka specjalnego przeznaczenia/ koncesja na roboty budowlane).
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Szacowane naktady (prace przygotowawcze i inwestycyjne na infrastrukture) wyniosg okoto
22 mid zt, i bedg ponoszone w okresie od 2008 do 2020 roku, natomiast na zakup taboru
bedzie trzeba przeznaczy¢ kwote rzedu 3,2 mid zt.

Do oszacowania wielko$ci popytu wykorzystano dotychczasowe prognozy wynikajace z
~Wstepnego studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci Wroctaw/Poznan — £6dz —
Warszawa” z 2005 roku oraz z ,Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030
roku”, przy czym obie powyzsze prognozy nie uwzgledniajg elastycznosci popytu, ktéry jest
w duzym stopniu uzalezniony nie tylko od czasu przejazdu, ale takze od ceny biletu.

Przy optymistycznych zatozeniach co do cen prac projektowych i rob6t budowlanych oraz
kosztow eksploatacji i utrzymania, a takze zatozeniu $rednich cen biletéw, na aktualnym
poziomie analizy mozna zaktada¢ zerowy wynik projektu przy przyjeciu prognozy projektu w
perspektywie do roku 2041 (tzn ze projekt nie wygeneruje ani straty ani zysku).

Waznym dziataniem, towarzyszacym realizacji Programu KDP jest wspétpraca ze
Srodowiskiem naukowo-badawczym kolejnictwa w realizacji badan dostosowawczych
elementdédw infrastruktury i eksploatacji obserwowanej na poligonowych, wybranych
odcinkach linii.

Harmonogram realizacji Programu KDP przewiduje uruchomienie przewozow pasazerskich
KDP w latach 2019 — 2020, co jest spOjne z rozwigzaniami przyjetymi w Projekcie
Masterplanu rozwoju kolei w Polsce do roku 2030. Realizacja tak ambitnego scenariusza
wymaga zachowania nastepujacych ram wykonania Programu KDP:

e Prace przygotowawcze rozpoczng sie jeszcze w Il potroczu 2008 roku;
e Prace budowlane zostang zrealizowane w latach 2014 — 2019;
e W latach 2018 — 2020 przeprowadzone zostang testy i proby powykonawcze;

Nalezy zatozy¢, ze optymalne etapowanie budowy i uruchamiania linii, zsynchronizowane z
przedsiewzieciami na innych liniach kolejowych, pozwoli osigga¢ widoczne dla pasazera i
podatnika rezultaty w krétszym horyzoncie czasowym.

Uruchomienie przewozéw KDP w zaktadanej postaci uwarunkowane jest ukonczeniem
nastepujacych dziatan komplementarnych do realizacji Programu KDP:

e Realizacja infrastruktury towarzyszacej (przebudowa weztéw kolejowych,
umozliwiajgca wprowadzenie linii KDP do uktadu sieci linii konwencjonalnych,
budowa/przebudowa dworcéw dla obstugi podréznych pociggéw KDP, budowa
specjalizowanego zaplecza techniczno-obstugowego);

e Realizacja inwestycji modernizacyjnych na liniach, stanowigcych bezposrednie
przedtuzenie linii ,Y”;

e Stworzenie skomunikowania KDP z centralnym portem lotniczym;

e Utworzenie systemu drog dojazdowych do stacji obstugi pasazeréw na linii ,,Y”;
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e Dziatania promocyjne wobec wszystkich interesariuszy Programu (na wszystkich
etapach jej realizaciji);

e Przygotowanie kadr do projektowania, budowy i nadzoru oraz eksploatacji KDP.
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1. Wstep
1.1. Kontekst dokumentu

Program budowy i uruchomienia przewozéw Kolejami Duzych Predkosci w Polsce (Program
KDP) ma na celu zaprogramowanie przedsiewziecia, ktore stanowi istotny czynnik
modernizacji i promoc;ji kraju, tworzy warunki rozwoju gospodarczego i poprawy jakosci zycia
obywateli. Program nadaje temu przedsiewzieciu — po zatwierdzeniu przez Rade Ministréw -
charakter wieloletniego programu rzagdowego.

Koleje Duzych Predkosci (KDP) w Europie Zachodniej i Japonii staty sie pod koniec
XX stulecia znaczacym czynnikiem przemian cywilizacyjnych i otworzyty widoczne dla
spoteczenstw szanse odrodzenia kolei, jako $rodka transportu odpowiadajgcego
wymaganiom pasazeréw i wpisujgcego sie w oczekiwania polityki transportowej
i ekologicznej. KDP nie jest w dzisiejszych czasach rozwigzaniem awangardowym, ale raczej
standardem nowoczesnych przewozéw kolejowych. W okresie do 2020 roku, KDP bedg
funkcjonowaty, w ponad dwudziestu krajach swiata, oprécz krajow UE, Japonii czy Korei,m.
in. w Turcji, Maroku, Chinach czy Argentynie. Doswiadczenia wybranych krajow zwigzane z
KDP sg opisane w Zataczniku 7.

W Polsce w horyzoncie do 2020 roku (okres dwoch budzetéw UE) mozliwe jest
przeksztatcenie kolei w srodek transportu pasazerskiego o wysokim standardzie, ktéry stanie
sie konkurencyjny w wymiarze czasu i komfortu podrézy wobec samochodu osobowego
(takze po zrealizowaniu programu budowy autostrad i drog ekspresowych) oraz lotnictwa
(takze w warunkach ozywienia lokalnych potaczen lotniczych) w relacjach krajowych
pomiedzy stolicg i miastami wojewodzkimi, a takze niektérymi stolicami panstw osciennych.

KDP zapewniajg wysokiej jakosci przewdz osdb na analizowanych trasach, przy mniejszym
jednostkowym obcigzeniu srodowiska — w tym emisji CO, — w poréwnaniu do lotnictwa
i transportu samochodowego, a takze ofiar bezkonkurencyjnego poziomu bezpieczenstwa w
poréwnaniu do transportu samochodowego. Budowa linii KDP pozwoli wprowadzi¢
najnowsze technologie do polskiego kolejnictwa i wyznaczy¢ nowe standardy takze dla
pozostatej sieci kolejowej. Przyczyni sie do rozwoju gospodarczego zaréwno regiondéw
objetych siecig KDP, jak réwniez pozostatych poprzez znaczne skrocenie czasu przejazdu
miedzy wiekszoscig miast wojewodzkich w Polsce.

Sprawne i efektywne uruchomienie przewozéw w ramach KDP wymaga planu dziatania,
ktory bedzie spetniat nastepujace kryteria:
e  Kompleksowos$¢ — powinien uwzglednia¢ wszystkie elementy znajdujgce sie na
.Sciezce krytycznej” uruchomienia przewozéw KDP;

e Praktyczno$¢ — powinien zawiera¢ jasno okreslone cele oraz ich miary, a takze
zaplanowane w czasie dziatania, ktére doprowadzg do realizacji celow;

Pazdziernik 2008 r. 11



Program budowy i uruchomienia przewozéw KDP w Polsce

e Konsensus — powinien by¢ uzgodniony pomiedzy rdéznymi interesariuszami
w zakresie kluczowych kwestii;

e Zgodno$c¢ z dokumentacjq unijng i polska — powinien by¢é zgodny z dokumentami
normatywnymi.

Niniejszy dokument spetnia powyzsze zatozenia i stanowi podstawe do podjecia dziatan w
ramach uruchomienia systemu KDP w Polsce.

1.2. Zakres Programu KDP

Program dotyczy wybudowania nowej linii wysokich predkosci w uktadzie tzw. ,Y”. Prognozy
finansowe, w tym szacunki naktadéw na budowe i eksploatacje KDP dotyczg tej nowe;j linii.
Jednakze Program rozpatruje budowe KDP w kontekscie modernizacji tradycyjnych linii
kolejowych, co pozwoli na maksymalne wykorzystanie korzysci zwigzanych z budowg KDP w
skali catego kraju.

1.3. Struktura dokumentu

Program KDP jako dokument rzadowy, by¢ bedzie wykorzystany jako podstawa do
uruchomienia konkretnych dziatan.

Rozdziat 2 opisuje misje KDP i wizje KDP na rok 2020. Jednocze$nie, wizja jest
uszczegotowiona w ramach celéw strategicznych, miar ich realizacji wraz z okresleniem
poziomow docelowych dla miar, w oparciu o dane dostepne na dzien dzisiejszy. Misja, wizja
i cele KDP stanowig spojng catosc.

W rozdziale 3 opisano zatozenia przyjete w ramach budowy Programu KDP. Gtéwne
zatozenia dotyczg zasadnosci budowy KDP w Polsce oraz zaktadanego uktadu tras biorgc
pod uwage istniejace szlaki komunikacyjne oraz synergie z tradycyjna siecig kolejowa.

Rozdziat 4 zawiera opis strategicznych tematéw nietechnologicznych KDP, takich jak
pasazerowie, siatka potaczen, wptyw na Srodowisko, czy bezpieczenstwo. W ramach
kazdego tematu wymienione sg kluczowe kwestie oraz dodatkowe badania, ktére powinny
zostaé przeprowadzone na etapie studium wykonalnosci.

Rozdziat 5 charakteryzuje strategiczne tematy zwigzane z technologiag KDP, w kontekscie
rozwigzan przyjetych w UE oraz stosowanych w Polsce.

Rozdziat 6 przedstawia wskazanie rozwigzan prawnych, ktére umozliwig najbardziej sprawne
zarzadzanie projektem KDP, zaréwno na etapie ich budowy, jaki i p6zniejszej eksploataciji.

Rozdziat 7 zawiera wstepne szacunki naktadéw inwestycyjnych niezbednych do
uruchomienia KDP oraz wstepne wskazanie zrodet sfinansowania tych naktadow.
Sygnalizowane sg rézne warianty finansowania, bioragc pod uwage srodki wtasne, fundusze
UE, kredyty bankowe, jak rowniez kapitat pochodzacy od partnera prywatnego.

W rozdziale 8 zamieszczono propozycje harmonogramu budowy KDP, stawiajac sobie za cel
uruchomienie pierwszych przewozéw pasazerskich stopniowo w latach 2019-2020. Rozdziat
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ten zawiera réwniez szczegétowy plan dziatan w ramach | etapu realizacji KDP — prac
przygotowawczych.

Wreszcie, rozdziat 9 charakteryzuje gtébwne ryzyka powodzenia projektu KDP w Polsce oraz
proponuje konkretne dziatania, ktdre zapobiegng negatywnym skutkom wystapienia tych
ryzyk dla projektu KDP.

Program KDP uzupetnia (jako odrebny dokument),Prognoza oddziatywania na srodowisko
Programu KDP”.

1.4. Implikacje wynikajace z dokumentéw programowych polskich i UE

W dokumentach programowych dotyczacych transportu, zaréwno polskich, jak i unijnych,
mozna wyrdzni¢ kilka wspolnych watkow:

e Ze wzgledu na rosngce potrzeby transportowe w zakresie przepustowosci oraz
dostepnosci transportu wskazuje sie na konieczno$¢ zrownowazonego rozwoju
wszystkich gatezi transportu;

e Aby zapewni¢ zréwnowazony rozwdj wszystkich gatezi transportu konieczna jest
poprawa konkurencyjnosci kolei;

e Poprawa konkurencyjnosci kolei wskazana jest réwniez ze wzgledu na korzysci
ekologiczne zwigzane z tym srodkiem transportu;

e Jednym z podstawowych kierunkéw poprawy konkurencyjnosci kolei jest budowa
paneuropejskiej sieci kolei duzych predkosci;

e Sie¢ kolei duzych predkosci powinna by¢ komplementarna z transportem lotniczym;

e Projektowanie, budowa, przekazywanie do eksploatacji i eksploatacja kolei duzych
predkosci musza by¢ realizowane zgodnie z regulacjami wspdlnotowymi dotyczacymi
interoperacyjnosci i wspolnego rynku wyrobdw i ustug dla transportu kolejowego;

e W Polsce zty stan infrastruktury komunikacyjnej jest jedng z istotnych barier rozwoju
gospodarczego;

e Rozwdj sieci kolei duzych predkosci jest jednym z kluczowych elementéw rozwoju
infrastruktury w naszym kraju;

e Wymagania uzytkownikéw systeméw transportowych rosng pod wzgledem kryteriow
takich, jak komfort, niezawodnos¢, bezpieczenstwo, czas dojazdu, pewnosé podrozy
i niskie koszty. KDP sg jednym z istotnych rodzajéw transportu, ktére sg w stanie
spetnic te wymagania;

e Polskie dokumenty programowe zaktadajg rozwéj sieci KDP w Polsce.

Temat implikacji wynikajacych z dokumentéw programowych polskich i UE, tacznie
z odwotaniem do konkretnych dokumentéw znajduje sie w Zataczniku nr 1.
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Definicje i skroty

Nazwa Koleje Duzych Predkosci jest stosowana w odniesieniu do kolei o réznych
parametrach, stgd koniecznos¢ sprecyzowania tego pojecia. Na potrzeby niniejszego
dokumentu KDP zostaty zdefiniowane zgodnie z terminologig przyjeta przez Unie Europejska
i obejmuija:

1. Linie kolejowe duzych predkosci':

e Kategoria | - specjalnie zbudowane linie kolejowe duzych predkosci, dostosowane do
rozwijania predkosci zwykle rownej lub wiekszej niz 250 km/h;

e Kategoria Il - linie zmodernizowane specjalnie do duzych predkosci, dostosowane do
rozwijania predkosci rzedu 200 km/godz.;

e Kategoria lll - linie zmodernizowane specjalnie do duzych predkosci, majace cechy
szczegoblne wynikajace z ograniczen topograficznych, rzezby terenu lub ograniczen
urbanistycznych, na ktérych predkos¢ musi by¢é dostosowana do istniejacej w danym
przypadku sytuaciji.

2. Tabor kolejowy duzych predkosci?:
e Tabor klasy | - tabor 0 maksymalnej predkosci wynoszacej co najmniej 250 km/h;

e Tabor klasy Il - tabor o maksymalnej predkosci wynoszacej co najmniej 190 km/h,
lecz mniej niz 250 km/h.

Ponizej przedstawiono liste skrétow oraz definicji uzytych w dokumencie:

OKRESLENIE ZNACZENIE

»Y’ Kolej Duzych Predkosci — nowe potaczenie w uktadzie réwnoleznikowym
Wroctawia oraz Poznania z Warszawg przez £6dz

»Y” + CMK Uktad Kolei Duzych Predkosci, jaki powstanie po zmodernizowaniu CMK oraz
budowie ,Y” taczacy Warszawe, Krakow, Katowice, £6dz, Wroctaw, Poznan

CMK Centralna Magistrala Kolejowa

Trasa: (Warszawa) - Grodzisk Mazowiecki - Korytow — Szeligi — Strzafki -
ldzikowice — Opoczno potudniowe — Oszamowice — Wtoszczowa Potnoc —
Psary (Krakoéw) — Géra Wiodowska — Zawiercie (Katowice)

Diugos¢ trasy: 223,8 km

ERTMS Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ang. European Rail
Traffic Management System) — systemy GSM-R i ETCS facznie

ETCS Europejski System Sterowania Pociggiem (ang. European Train Control

——ra A (R

! Zgodnie z zapisami rozdziatu ,1.1 Zakres techniczny” specyfikacji TSI HS INF (wydanej decyzja Komisji
Europejskiej z 20 grudnia 2007)

2 Zgodnie z zapisami rozdziatu ,1.1 Zakres techniczny” specyfikacji TSI HS RST (wydanej decyzja Komisji
Europejskiej z 21 lutego 2008)
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OKRESLENIE ZNACZENIE
System) — podsystem ERTMS zapewniajacy bezpieczng kontrole jazdy
pociagu

Eurostat Urzad Statystyczny Wspdlnot Europejskich

GSM-R Globalny System Kolejowej Radiokomunikacji Ruchomej (ang. Global System
for Mobile communications — Railway) — podsystem ERTMS zapewniajacy
bezprzewodowa tacznos$¢ np. pomiedzy maszynistami i dyzurnymi ruchu

IRR Wewnetrzna stopa zwrotu (ang. Internal rate of return)

KDP Koleje Duzych Predkosci

Koncesja na roboty

Szczegolne zamoéwienie publiczne o charakterystycznej formule zaptaty

budowlane wynagrodzenia

LGTT Instrument gwarancji pozyczkowej dla projektéw transeuropejskiej sieci
transportowej (Loan Guarantee Instrument for Trans-European Transport
Network project) uruchomiony przez Komisje Europejska i Europejski Bank
inwestycyjny

Ml Ministerstwo Infrastruktury

PKP PLK PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

PPP Wspdlna realizacja inwestycji w ramach wspoipracy partnera publicznego i
prywatnego na zasadach okreslonych w ustawie o partnerstwie publiczno-
prywatnym

Ryzyko Niepewnos$¢ wyniku dziatan lub zdarzen, zaréwno w przypadku pozytywnych
szans, jak i negatywnych zagrozen; kombinacja prawdopodobienstwa i
oddziatywania, przy uwzglednieniu postrzeganego znaczenia

SHP Samoczynne Hamowanie Pociggu — polski krajowy system bezpiecznej
kontroli jazdy opracowany ponad 30 lat temu i stosowany na okoto 17
tysigcach toréw kolejowych w Polsce

SHP STM Specyficzny Modut Transmisyjny (ang. SHP Specific Transmission Module) —

poktadowy interfejs do systemu ETCS pozwalajacy na realizacje czesci funkciji
bezpiecznej kontroli jazdy pociggu podczas jazdy po liniach kolejowych
wyposazonych w SHP i jednoczesnie niewyposazonych w ETCS

Skarb Panstwa

Skarb Panstwa Rzeczypospolitej Polskiej

SPV

Podmiot/ spétka specjalnego przeznaczenia (ang. Special Purpose Vehicle)

TEN

Sieci transeuropejskie (ang. Trans-European Networks)
Stworzone przez Unie Europejskg w Art. 154-156 Traktatu z Maastricht

TSI

Techniczna Specyfikacja Interoperacyjnosci (ang. Technical Specification for
Interoperability) - dokument techniczny wydany decyzjg Komisji Europejskiej
uzupetniajacy dyrektywe 96/48 Ilub dyrektywe 2001/16 dedykowany
wybranemu podsystemowi kolei podajgcy miedzy innymi: parametry
podstawowe podsystemu i kompletne dane techniczne tych sktadnikéw
podsystemu, ktore podlegajg wspoinemu uznawaniu na wspélnotowym rynku
wyrobow dla kolei

uIC

Miedzynarodowy Zwigzek Kolei (fr. Union internationale des chemins de fer)

UE

Unia Europejska
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OKRESLENIE

ZNACZENIE

Ustawa o finansach

Ustawa z dnia 30 czerwca 2005 r. o finansach publicznych (Dz. U. z dnia 20

publicznych grudnia 2005 r. nr 249)

Ustawa o Ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym (Dz. U. z
partnerstwie dnia 6 wrzesnia 2005 r. nr 169)

publiczno-

prywatnym

Ustawa o Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
planowaniu i przestrzennym (Dz. U. z dnia 10 maja 2003 r. nr 80)

zagospodarowaniu

przestrzennym

Ustawa o podatku
dochodowym od
0s06b prawnych

Ustawa z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od 0sdb prawnych
(tekst jednolity Dz.U. z 2000 r. nr 54 poz. 654 ze zm.)

Ustawa o
transporcie
kolejowym

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity Dz.U.
z 2007 nr 16 poz. 94)
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2. Misja, wizja i cele Kolei Duzych Predkosci

MISJA KDP

Stworzenie systemu Kolei Duzych Predkosci w Polsce, ktore dzieki zastosowaniu
najnowszych technologii kolejowych oraz zachowaniu najwyzszych standardéw

srodowiskowych, stang sie synonimem nowoczesnej kolei nharodowe;j.

KDP jako narodowa kolej pasazerska obejmuje swoim wptywem jak najwiekszg czesé
spoteczenstwa i uwzglednia korzysci ptynace dla jak najszerszej grupy regionéw Polski.
Korzysci te sg nastepujace:
e Skrécenie czasu przejazdu pomiedzy najwiekszymi polskimi miastami, a w tym
bezposrednie potaczenie centrow miast (bez koniecznosci znajdowania miejsca do
parkowania, czy dojazdu do/ z podmiejskiego lotniska);

e Zapewnienie bezpieczenstwa i komfortu przejazdu na poziomie przyjetym w UE;

e Zaproponowanie alternatywnego w stosunku do transportu samochodowego i
lotniczego, srodka transportu o nizszym jednostkowym obcigzeniu srodowiska w
przeliczeniu na pasazerokilometr (mierzonym wskaznikiem emisji CO, ).

Realizacja Programu KDP zgodnego z opisanymi powyzej zatozeniami przetozy sie na
zwiekszenie konkurencyjnos$ci polskich regiondw.

Program KDP uwzglednia pewne negatywne ingerencje inwestycji w srodowisko naturalne,
ale przewiduje jednocze$nie prowadzenie mozliwych dziatan zapobiegawczych, a gdy to
bedzie niemozliwe, dziatah tagodzacych.

WIZJA KDP do roku 2020

Uruchomiona sie¢ szybkich pasazerskich potaczen kolejowych, konkurencyjnych
w stosunku do innych rodzajéw transportu i komplementarnych do innych potaczen
kolejowych w Polsce.

Ponizej zamieszczono schemat sieci KDP oraz zakfadany czas przejazdéw pomiedzy
najwiekszymi polskimi miastami.

zdziernik 2008
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Rysunek 1
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CELE KDP

Ponizsza tabela zawiera cele KDP, ktére umozliwig monitorowanie postepéw we wdrazaniu
i realizacji Programu KDP. Poziomy wyjsciowe i docelowe zostaty wyznaczone z oparciu
0 dane oraz prognozy opisane w Zatgczniku nr 2.

zdziernik 2008
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Tablica1 Cele budowy KDP
Jednostka | Czestos¢ Komentarz do LAl FErArELL
Cel Opis celu Miara miary pomiaru Definicja miary miary wyjsciowy docelowy
2008 r. 2020 r.
Terminowe i zgodne | Dotyczy sprawnej | Status realizacji % Kwartalna Zakres dziatan Te i kolejne miary 0% 100%
z zatozonym i terminowej Programu KDP na zrealizowanych w nalezy monitorowac
budzetem realizacji lata 2008-2020 vs. danym okresie / zaréwno pod
uruchomienie Programu KDP harmonogram zakres dziatan statusu dziatan
przewozow na linii zaplanowanych w zrealizowanych w
duzej predkosci harmonogramie) * danym okresie, jak
100% rowniez statusu
dziatan od poczatku
projektu.
Realizacja budzetu Y% Kwartalna (Suma Faktyczne wydatki 0% 100%
wydatkéw w zrealizowanych odnosimy do
ramach realizacji wydatkow w danym wydatkow
Programu KDP Okresie / suma budzetowanych, ale
wydatkow tylko w odniesieniu
zaplanowanych w do tych dziatan,
budzecie na te ktore zostaty
dziatania, ktore faktycznie
zostaty wykonane) * | zrealizowane.
100% Wydatki powinny
by¢ alokowane na
dziatanie, a nie na
okres. W ten
Sposob uzyskujemy
informacje o
przekroczeniu
budzetu,
niezaleznie od tego
czy dziatania
projektowe sg
opdznione.
pazdziernik 2008
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o Poziom Poziom
Cel Opis celu Miara Jeﬂ\r::rs;ka ?)?rz::flf Definicja miary Kom;t;;f;z g wyjsciowy docelowy
2008 r. 2020 r.
Umocnienie udziatu Dotyczy wptywu, Udziat transportu Y% Roczna (Liczba Interesuje nas 11,8% 13,2%
transportu Jjaki rozwdj KDP kolejowego w pracy pasazerokilometrow | struktura rodzajow
kolejowego w bedzie miat na przewozowej w pracy przewozowej transportu (kolej,
przewozach zwiekszenie Polsce zrealizowanych za lotnictwo, transport
pasazerskich w wykKorzystania pomoca kolei / liczba | drogowy), w jakiej
Polsce transportu pasazerokilometrow | praca przewozowa
kolejowego w pracy przewozowej Jjest realizowana.
Polsce w ramach ogdtem) * 100%
g;iiggf;&h_ Udziat transportu % Roczna (Liczba Interesuje nas 0% 10,4%
Wplyw ten bedzie realizowanego za pasafz'ero,ki/ometro’w rowniez ijyw, jaki
konsekwencja pomoca KDP w kolejowej pracy WZI’OSI"UdZI.:f-l/U KDP
poprawy transporcie przewozowej w kolejowej pracy
atrakcyjnosci kolei kolejowym ogétem zrealizowanych za przewozowej bedzie
oraz pomocg KDP /liczba | miat na wzrost
konkurencyjnosci pasazerokilometrow | udziatu kolei w
w stosunku do kolejowej pracy strukturze
; p < przewozowej transportu
Itﬁgl%llggoiltfto/d ow ogétem) * 100% pasazerskiego
(patrz poprzedni
wskaznik)
Budowa wizerunku Dotyczy wptywu Wynik badania Ocena w Roczna Srednia z ocen Metodyka badania Do Do
polskiej kolei jako KDP na poprawe wizerunku kolei skali 1-10 postrzegania kolei (w tym proba, uzupetnienia uzupetnienia
nowoczesnego wizerunku cafej w Polsce przez pasazerow w formularz ankiety, po po
Srodka transportu kolei poprzez kategoriach itd.) powinna zosta¢ | zatwierdzeniu | zatwierdzeniu
odpowiednie przewidzianych w dopracowana w Programu Programu
standardy ankiecie. ramach
Swiadczonych przygotowania
ustug oraz Programu do
standardy w wdrozenia.
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o Poziom Poziom
Cel Opis celu Miara Jecrinr::rstka cfﬁ:::rsuc Definicja miary Kom;t;;frz g wyjsciowy docelowy
y | P y 2008 r. 2020 r.
Zzakresie taborui | \Wynik ankiety Ocenaw Roczna Srednia z ocen Metodyka badania Do Do
infrastruktury. satysfakgji skali 1-10 satysfakcji (w tym préba, uzupetnienia | uzupetnienia
pasazeréw KDP pasazerow w formularz ankiety, po po
kategoriach itd.) powinna zosta¢ | zatwierdzeniu | zatwierdzeniu
przewidzianych w dopracowana w Programu Programu
ankiecie. ramach
przygotowania
Programu do
wdrozenia.
Skrécenie o potowe Dotyczy efektu Sredni czas Godz. Kwartalna Srednia arytmetyczne | Wybdr miast nie jest 6,23 3,23
czasu przejazdu realizowanej przejazdu Z najkrotszych kompletny, jednak
pomiedzy Programu, ktéra pomiedzy dostepnych czasow | jest
wiekszos$cig miast zgodnie z wizjq wybranymi przejazdow na reprezentatywny,
wojewodzkich w powinna najwiekszymi relacjach tzn. obejmuje
Polsce doprowadzi¢ do miastami w Polsce wymienionych w wizji | wszystkie regiony w
skrdcenia o KDP na 2020 r.: Polsce, a w ramach
potowe czasu W-wa - Wroclaw nich najwazniejsze
przejazdow na W-wa - Poznari relacje pofgczen.
kluczowych W-wa - Szczecin
szlakach w skali Lédz - Wroctaw
cafego kraju. todz - Warszawa
Krakow - Poznan
Krakow - Szczecin
Wroctaw - Biatystok
Wroctaw - Lublin
Poznan - Biatystok
Poznan - Rzeszow
Gdarnsk - £6dz
Gdansk - Wroctaw
Katowice - Warszawe
Katowice — Poznan
Lublin — Szczecin
Lublin — Kalisz
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ra Poziom Poziom
Cel Opis celu Miara Jeﬂ\r::rs;ka ?)?rz::flf Definicja miary Kom;t;;f;z g wyjsciowy docelowy
2008 r. 2020 r.
Uzyskanie Dotyczy uzyskania | Liczba zabitych lub n Roczna Liczba wszystkich Nie bierzemy pod 0 0
bezkonkurencyjnego | bezpieczeristwa w | rannych w 0S0b (pasazeréw, uwage obrazen lub
poziomu transporcie KDP wypadkach pracownikow, zZgonow
bezpieczenstwa na poziomie zwigzanych z uczestnikdw ruchu spowodowanych
w transporcie KDP niemozliwym do ruchem KDP drogowego) zabitych | przyczynami
osiggniecia innymi lub tych, ktorzy naturalnymi lub w
Srodkami poniesli trwaty wyniku
transportu. uszczerbek na popetnionych
zdrowiu w przestepstw.
wypadkach
zwigzanych z
ruchem KDP.
Wptyw KDP na Dotyczy wptywu Redukcja emisji Tony CO2 Roczna Wielkosc pracy Szacunek rzedu Poziomem 235 tys.
redukcje emisji CO2 | KDP na redukcje CO2 dzieki KDP przewozowej wielkoSci korzysci wyjsciowym
w transporcie emisji COz dzieki realizowanej przez ekologicznej, dla tego celu
pasazerskim przejeciu pracy KDP) * (emisja COz realizowanej dzigki jest 2019r.
przewozowej od na pasazerokilometr | wykorzystaniu KDP. (ostatni rok
Srodkow dla KDP - Srednia bez czynnej
transportu wazonawielko$cig KDP)
wysokoemisyjnych pasazerskiej pracy
(samochad, przewozowej emisja
samolot). CO2 na
pasazerokilometr dla
wszystkich rodzajow
transportu)
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3. Zalozenia przyjete do Programu budowy Kolei Duzych
Predkosci

3.1. Dlaczego KDP w Polsce s3 potrzebne?

Koleje duzych predkosci (KDP) w ostatnich latach prezentujg najbardziej dynamicznie
rozwijajacy sie sektor transportu zbiorowego, nie tylko w zaawansowanych technologicznie
krajach Europy Zach. (Francja, Niemcy, Hiszpania), ale i w krajach rozwijajacych sie (Turcja,
Maroko, Chiny, Argentyna)®. Stanowig one wazna alternatywe dla indywidualnego transportu
drogowego, ktéry w wielu przypadkach osiaga kres swojej zdolnosci przewozowej, nie
zaspokajajac potrzeb wynikajacych z rosnacej mobilnosci spoteczehstw oraz ograniczen
infrastruktury transportowe;.

Rysunek 2 Dynamika rozwoju roznych gatezi transportu zbiorowego
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W krajach o wiekszym terytorium nie jest mozliwe stworzenie sprawnego systemu
transportowego bez budowy kolei duzych predkosci. Srednia predko$é podrdzy nawet przy
dobrym systemie drég wynosi okoto 80—90 km/h, podczas gdy dla istniejacych systeméw
kolei duzych predkosci osigga sie $rednie predkosci podrézne ponad 150—-200 km/h.

Polska, jako kraj zamierzajacy zmniejsza¢ réznice w rozwoju gospodarczym w stosunku do
dawnych cztonkéw UE-15, nie moze pozostawaé w tyle i w tej dziedzinie. Co wiecej,
poprawa dostepnosci komunikacyjnej terytorium kraju i fatwos¢ przemieszczania sie
pomiedzy osrodkami metropolitalnymi beda czynnikami stymulujgcymi dalszy rozwdj
gospodarczy kraju.

System transportowy Polski juz obecnie staje sie coraz mniej wydolny. Oprdcz niskiej jakosci
wielu drég, w tym taczacych wazne osrodki miejskie a nawet aglomeracje, coraz
powazniejszy staje sie problem zattoczenia miast oraz duzej liczby wypadkéw drogowych.
Potrzeby transportowe spoteczenstwa zaspokajane sg w spos6b coraz mniegj
satysfakcjonujacy i coraz bardziej kosztowny oraz negatywnie oddziatujacy na srodowisko.

Rysunek 3  Przewozy zrealizowane przez PKP Intercity S.A.
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11,552
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min pas / rok
oo
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Zrédio: PKP SA

Dowodem koniecznosci zwiekszenia podazy miedzymiastowych Kkolejowych ustug
pasazerskich sg wyniki przewozowe spotki ,PKP Intercity” S.A., przy — poki co — braku
istotnego postepu w zakresie modernizacji infrastruktury kolejowej i zwigzanego z tym
skracania czaséw jazdy pociggéw. Niewatpliwie, coraz wieksza liczba podréznych jest w
duzym stopniu efektem dziatan marketingowych i promocyjnych tej spétki oraz podjetej
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modernizacji taboru, ale nie sposéb jest nie zauwazyé wptywu coraz wiekszych ograniczen

przewozowych alternatywnych gatezi transportu pasazerskiego.

Rysunek 4 Krzywa podzialu miedzygatleziowego: kolej — samolot (odlegtosé
pomiedzy 300 a 600 km)
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Zrédlo: UIC (Migdzynarodowy Zwigzek Kolei)

Jak wynika z wykresu 4, srodkiem transportu najlepiej predestynowanym do przewozu
pasazeréw na dystansach 300 — 600 km jest kolej duzych predkosci.*

Alternatywny wariant modernizacji czesci istniejacej infrastruktury kolejowej do predkosci
160-200 km/h, bez realizacji Programu KDP, nie zaspokoi przewidywanego popytu na
kolejowy transport osobowy pomiedzy aglomeracjami: Warszawa, £édz, Poznan, Wroctaw.
Ponadto, doswiadczenia innych krajow wskazuja, ze w niektérych przypadkach koszt

modernizacji linii moze przekracza¢ koszt budowy nowej linii o lepszych parametrach.

Jak wynika z doswiadczen innych krajow oparcie zatozen rozwoju systemu transportowego
jedynie na budowie drég i autostrad jest dalece niewystarczajace. Nadmierna rola transportu

drogowego w przewozach pasazeréw i towaréw prowadzi do wielu negatywnych skutkéw

* Gtéwne osrodki aglomeracyjne w Polsce oddalone sg od siebie 0 300-500 km.
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takich jak wzrost zattoczenia w miastach i na drogach oraz wzrost liczby wypadkow i
wszystkich innych kosztéw zewnetrznych transportu, w tym zanieczyszczenia $srodowiska
naturalnego. Dowodzg tego chociazby przyktady panstw Europy Zachodniej, ktére rozwijajg
systemy kolei duzych predkosci, mimo tego ze maja Swietnie rozwinietg sie¢ autostrad i drég
ekspresowych.

Transport lotniczy nie powinien by¢ traktowany jako alternatywa dla rozwoju kolei duzych
predkosci, gdyz nadmierny rozwoj potaczen regionalnych nieuchronnie doprowadzi do
wyczerpania sie przepustowosci przestrzeni powietrznej na podejsciach do duzych weztéw
lotniczych, gdy tymczasem przepustowos¢ ta powinna by¢ wykorzystana do obstugi
dtuzszych relacji wewnatrz europejskich oraz potgczen transkontynentalnych. Transport
lotniczy obcigza tez wysoka emisja COs,.

Istotnym aspektem, powigzanym z realizacjq Programu, jest podejmowanie dziatah
zmierzajacych do wzrostu udziatu kolei w przewozach tadunkéw na terenie Unii Europejskie;.
Wymaga to specjalizacji poszczegdélnych ciggdéw linii kolejowych dla okreslonych rodzajéw
ruchu, zgodnie z inicjatywami Komisji Europejskie;.

W Polsce bez problemu mozna wprowadzi¢ specjalizacje linii kolejowych na kierunku
pétnoc—potudnie kraju, co jest przewidziane w Master planie dla transportu kolejowego do
roku 2030. W kierunku wschéd-zach6d w przypadku znacznego wzrostu przewozow
towarowych, przewidywanego w prognozach, wystapig problemy z przepustowoscig ciggu
E20, w szczegdlnosci na podejsciach do aglomeracji Warszawy i Poznania. Realizacja
Programu umozliwi zwolnienie przepustowosci na konwencjonalnej linii kolejowej Warszawa
— Kutno — Poznan dla pociggéw towarowych i regionalnych przez skierowanie ruchu
szybkich pociggéw pasazerskich na nowo zbudowang linie duzych predkosci.

Mozliwe bedzie takze utworzenie przediuzenia korytarza Rail Baltica od Warszawy przez
t6dz do Wroctawia (potaczenie z Il korytarzem paneuropejskim), w kiérym obserwuje sie

obecnie znaczny wzrost ruchu drogowego towarowego.

Podsumowanie

Podsumowujac, doswiadczenia krajéw posiadajacych juz linie duzych predkosci wskazuja,
ze podjecie ich budowy wynika z trzech grup przestanek:

e Niewystarczajaca zdolnos¢ przewozowa istniejacych linii kolejowych;

e Niewystarczajacy poziom jakosci oferty przewozowej, zwtaszcza w zakresie czasu
przejazdu;

e Potrzeba zbudowania brakujacego elementu w istniejacej sieci kolejowej.
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Biorac pod uwage obecny stan infrastruktury kolejowej, w Polsce wystepuja wszystkie
wymienione wyzej przestanki budowy systemu KDP.

PRZESLANKI POPYTOWE

W Polsce, potrzeba wprowadzenia standardu kolei duzych predkosci dotyczy potaczen
miedzy Warszawa, a najwazniejszymi aglomeracjami w kraju. W przypadku potaczeh
Warszawy z Krakowem oraz z Gornoslaskim Okregiem Przemystowym standard ten
zostanie zapewniony poprzez modernizacje istniejacej Centralnej Magistrali Kolejowej,
a Warszawy z Trojmiastem poprzez prowadzong modernizacje istniejacej linii, natomiast
wprowadzenie go w relacjach taczacych Warszawe z todzig, Wroctawiem i Poznaniem
wymaga zbudowania catkowicie nowej linii kolejowej duzych predkosci. Oprécz realizaciji
zatozenh polityki transportowej polskiej i UE opisanej w Zatgczniku nr 1, za budowg KDP
przemawiajg w szczegdélnosci nastepujace argumenty:

Juz obecnie przepustowos¢ niektérych odcinkéw linii istniejacych taczacych te
aglomeracje jest bliska wyczerpania. Dotyczy to szczegdlnie odcinkdéw
przyweztowych w rejonie Warszawy, Poznania oraz Wroctawia;

W przypadku istniejacego potaczenia Warszawa — Wroctaw problemem jest
znaczace wydtuzenie trasy, wynikajace z prowadzenia pociggdw przez Poznan (trasy
krétsze majg gorsze parametry techniczne);

W skali catej sieci kolejowej przewidywany jest szybki rozwéj segmentu przewozdéw
miedzy najwiekszymi aglomeracjami w Polsce;

Zjawisko ,$wiadomego wyboru przez konsumentéw zachowan proekologicznych”, np.
wyboru najmniej obcigzajacych srodowisko srodkdw transportu.

Rysunek 5 Prognozowana praca przewozowa w Polsce — przewozy kolejowe miedzy

aglomeracjami (pasazerokilometr/rok)

10,7 rld
2,2mid
2005 2030

Zrédto: dane CNTK

Zgodnie z prognoza, taczna praca przewozowa wzrosnie pieciokrotnie, to jest z 2,2 mid
pasazerokilometrow rocznie w 2005 roku do 10,7 mld pasazerokilometrow w 2030 roku.
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Zaniechanie budowy linii duzych predkosci w sytuaciji, kiedy jest realizowany program
budowy autostrad (w tym szczegdlnie A2) i drog ekspresowych (w tym S8) oraz kiedy
nastepuje rozwoj transportu lotniczego, spowoduje marginalizacje transportu
kolejowego i zmiane podzialu miedzygateziowego na korzys¢ srodkéw transportu
bardziej obciazajacych srodowisko naturalne niz kolej: samochodu osobowego
i samolotu.

WPLYW NA KSZTALT INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ

Budowa linii duzych predkosci bedzie sprzyjata zmianie struktury sieci kolejowej,
a przede wszystkim wdrozeniu specjalizacji linii do okreslonych rodzajéw przewozoéw.

Jest to coraz wyrazniejsza tendencja europejska, a kluczowe znaczenie majq tu realizowany
projekt New Opera oraz nowa inicjatywa Komisji Europejskiej — PERFN (Primary European
Rail Freight Network). Warunkiem zbudowania konkurencyjnej wobec transportu drogowego
oferty kolei w przewozach towarowych jest zapewnienie wydajnej i efektywnej infrastruktury,
charakteryzujacej sie odpowiednia do potrzeb przewozéw towarowych zdolnoscig
przepustowa, predkoscig maksymalna, naciskiem osi, skrajnig fadunkowa, a takze dtugoscia
toréw. Dzieki budowie linii duzych predkosci mozliwe stanie sie przeznaczenie istniejacych
linii kolejowych na potrzeby ruchu towarowego oraz pasazerskiego ruchu regionalnego.

PRZESLANKI EKONOMICZNE

Trzecig grupe przestanek wskazujacych na potrzebe budowy linii duzych predkosci stanowig
przestanki ekonomiczne, w tym szczego6lnie wptyw nowoczesnej i bardzo szybkiej kolei na
rozwdj i konkurencyjnos¢ catego kraju oraz obstugiwanych regionéw. W przypadku
potaczenia Wroctaw/Poznah — +6dz — Warszawa bardzo wazne jest wypetnienie
uwarunkowanej historycznie luki w sieci kolejowej, polegajacej na braku krotkiego potaczenia
Warszawy z Wroctawiem i na izolacji komunikacyjnej potudniowej Wielkopolski.

PRZESLANKI SPOLECZNO-EKOLOGICZNE

Niemniej istotne sg takze przestanki spoteczno-ekologiczne. Przetom jakosciowy w ofercie
transportu kolejowego i akceptacja tej oferty ze strony spoteczenstwa spowodujg wieksze
przyzwolenie spoteczne na wydatkowanie znaczniejszych $rodkéw publicznych na rozwdj
transportu kolejowego, nie tylko systemu kolei duzych predkosci, ale takze systemu kolei
konwencjonalnych. Efektem beda wymierne korzysci dla srodowiska.

Zagadnienia zwigzane z ochrong Srodowiska sg trakiowane jako element horyzontalny
Programu — tzn. uwzgledniane sg i sygnalizowane w ramach poszczegdlnych zagadnien
wynikajacych z analiz technicznych ekonomicznych. Dodatkowo dla Projektu Programu
opracowano Prognoze oddziatywania na srodowisko, oraz zostat on poddany procedurze
oceny oddziatywania na srodowisko.
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3.2. Zatozenia dotyczace przebiegu linii KDP

Poczatkowo analizy i prace planistyczne dotyczace kolei duzych predkosci byty prowadzone
niezaleznie dla kazdej z zasadniczych relacji, to jest Warszawa — Poznan i Warszawa —
Wroctaw.

Potaczenie Warszawa — Poznan traktowane byto jako fragment transeuropejskiego ciagu linii
duzych predkosci. W 1993 roku zostato opracowane studium trasowania linii kolejowej dla
V>300 km/h (Berlin -) Kunowice — Poznah — Warszawa — Terespol (- Minsk Biatoruski —
Moskwa) na terytorium RP. Przyjeto w nim przebieg linii duzych predkosci we wspdlnym
korytarzu z projektowang autostradg A2.

Potaczenie Warszawa — Wroctaw byto w latach osiemdziesiatych i dziewiecdziesigtych
przyjmowane jako odgatezienie od Centralnej Magistrali Kolejowej z przebiegiem przez
Idzikowice — Piotrkéw Trybunalski — Betchatéw — Wielun i z wykorzystaniem odcinkéw
istniejacych miedzy Wieluniem i Wroctawiem. Zasadniczg wada takiego przebiegu byto
pominiecie obstugi todzi. Z tego wzgledu w latach 2002 — 2004 powstaty opracowane na
uzytek inwestorow prywatnych koncepcje potaczenia Warszawa — Wroctaw przez tédz
zakfadajace wykorzystanie odcinkow istniejacych z czesciowg dobudowg nowych
fragmentow.

Znacznie bardziej efektywne rozwigzanie mozna uzyskac¢ przyjmujac wspolny przebieg
tras Warszawa — Poznan i Warszawa — Wroctaw na mozliwie najdtuzszym odcinku,
z obstuga Ltodzi i z rozgalezieniem w rejonie Kalisza.

Dla takiego uktadu linii duzych predkosci zostato opracowane w 2005 roku wstepne studium
wykonalnosci budowy linii duzych predkosci Wroctaw/Poznan — t6dz - Warszawa. Ten
przebieg linii (tzw. ,Y”) jest podstawg prac nad wdrozeniem rzgdowego programu budowy
kolei duzych predkosci.
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Rysunek 6 Zakladany uktad tras dla KDP w Polsce

Taki przebieg tras pozwoli nie tylko na potaczenie w/w miast siecia potaczen KDP, ale
jest optymalny z punktu widzenia korzysci osigganych przez wszystkie miasta i
regiony w Polsce.

Nawet pomimo braku bezposredniego potaczenia z siecig KDP, miasta te odniosg korzysci
polegajace na znacznym skrdceniu czasu dojazdu do wiekszosci osrodkéw potozonych
w $redniej lub duzej odlegtosci. Temat ten jest szerzej oméwiony w rozdziale 4. Trafnos¢ tej
hipotezy potwierdzajg doswiadczenia innych krajéw europejskich, w ktérych funkcjonuje sie¢
KDP.

3.3. Jak uzyskaé¢ poprawe potaczen kolejowych?

Poprawe potaczen kolejowych w okreslonych relacjach mozna uzyskac trzema sposobami:

e Poprzez budowe nowej linii kolejowej, w tym szczegdlnie budowe linii duzych
predkosci;

e Poprzez modernizacje linii istniejacych;

e Poprzez modernizacje odcinkéw istniejacych i dobudowe nowych odcinkéw
uzupetniajgcych (wariant mieszany).
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Wybor danej opcji jest uzalezniony od warunkédw konkretnej relacji. Zasadniczymi
przestankami branymi pod uwage przy wyborze sg prognozowane potoki podréznych oraz
konkurencja ze strony innych $rodkéw transportu, w tym szczegdlnie przejazdu
samochodem osobowym oraz przelotu samolotem.

W przypadku potaczen Warszawy z Poznaniem i z Wroctawiem wyrazna jest przewaga opcji
budowy nowej linii duzych predkosci, ze wzgledu na prognozowane potoki podréznych oraz
oczekiwany czas przejazdu na tej trasie.

Oprocz wskazania rozwigzania docelowego istotny jest spos6b przeprowadzenia
inwestycji, a w szczegodlnosci etapowanie budowy KDP, ktore powinno zostac
racjonalnie powigzane z etapami modernizacji istniejacej linii konwencjonalnej
Warszawa - Lodz. Te dwa projekty nie sa konkurencyjne, ale wzajemnie sie
uzupetniaja.

3.4. Budowa Kolei Duzych Predkosci a modernizacja linii istniejacych

Pomiedzy Programem KDP a programem modernizacji tradycyjnej kolei zachodzg
powigzania oparte na wzajemnie korzystnej synchronizacji (synergii): KDP czyni bardziej
atrakcyjna tradycyjna kolej, a tradycyjna kolej dowozi klientéw do KDP.

Konieczna jest rownowaga i synchronizacja terytorialna pomiedzy nakiadami na
wdrazanie KDP, a nakladami na modernizacje kolei tradycyjnej.

Szczegblng wage ma modernizacja istniejgcych linii stanowigcych naturalne przedtuzenie
linii duzych predkosci, takich jak Poznah — Szczecin, Warszawa — Biatystok, Poznan —
Rzepin — granica Panstwa (Berlin), Warszawa — Terespol — (Moskwa), Warszawa — Lublin,
Krakow — Rzeszow — Medyka (Lwéw; Kijow), Gdansk — Warszawa oraz £6dz - Opoczno
stanowigcego potaczenie nowej linii z istniejacg Centralng Magistralg Kolejowa. Uktad ,Y”
bedzie komplementarny do potudnikowej trasy KDP, jaka powstanie w rezultacie trwajacej
juz modernizacji linii Gdansk — Warszawa oraz przysztej modernizacji Centralnej Magistrali
Kolejowej.

W ten sposéb stworzone zostang warunki do uruchomienia sieci potaczen pociggami duzych
predkosci o bardzo duzej dostepnosci i o dtugosci wielokrotnie wiekszej od dtugosci nowo
budowanych odcinkow linii.

Osiagniecie efektu w skali sieci bedzie mozliwe dzieki synergii wynikajacej
z rbwnoczesnej realizacji nowych inwestycji oraz z modernizacji linii istniejacych.

Realizacja linii ,Y” wraz z modernizacjag CMK stworzy system KDP w centrum kraju i na
liniach obcigzonych najwiekszym strumieniem pasazeréw. Jego pozytywne skutki rozciggng
sie takze na pozostate regiony zapewniajac im istotne skrocenie czasu podrézy w wielu
relacjach pomiedzy miastami wojewddzkimi.
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Szczegotowe analizy dotyczace optymalnych rozwigzan transportowych biorac pod uwage
prognozowane potoki podréznych powinny zosta¢ przygotowane w ramach studium

wykonalnosci KDP.
3.5. Analiza SWOT

Ponizej przedstawiono uproszczong analize SWOT: mocne strony, stabe strony, szanse i

zagrozenia.

Mocne strony

Stabe strony

1. Gospodarka znajduje sie w fazie
wzrostowej

2. Stosunkowo duzy naptyw inwestycji
zagranicznych wspomagajacy wzrost
gospodarczy.

3. Powszechnie akceptowana koniecznosc
poprawy stanu infrastruktury
transportowe;j.

4. Wozrost zamoznosci i mobilnosci
spoteczenstwa.

5. Wielkos¢ kraju i rozmieszczenie
osrodkdw biznesu uzasadniajace
potrzebe budowy linii duzych predkosci
w Polsce.

6. Znaczne skrocenie czasu przejazdu
pomiedzy najwiekszymi miastami w
Polsce (nie tylko przy linii ,Y”) i poprawa
komfortu podrozy.

7. Doswiadczenie w zakresie realizaciji
inwestycji kolejowych i pozyskiwania
dofinansowania projektéw kolejowych z
Komisji Europejskie;.

8. Mozliwosé wykorzystania doswiadczen
innych krajéw europejskich w budowie
linii duzych predkosci.

9. Woysokie bezpieczenstwo przewozéw
KDP

. Wysokie naktady inwestycyjne oraz ditugi

okres realizacji.

Stosunkowo niewielkie srodki finansowe
mozliwe do uzyskania z funduszy unijnych
Brak doswiadczenia w dziedzinie

. technologii kolei duzych predkosci

Brak wykwalifikowanych i
doswiadczonych kadr w tej dziedzinie
Brak zaplecza naukowo-badawczego i
przemystowego dla KDP.

. Wysoki deficyt budzetu panstwa.

Brak uregulowan prawnych w zakresie
KDP.

pazdziernik 2008

33




Program budowy i uruchomienia przewozow KDP w Polsce

Szanse

Zagrozenia

8.

9.

. Poprawa konkurencyjnosci polskich

regionéw dla mieszkancéw oraz
przedsiebiorstw.

Budowa kolei duzych predkosci wptynie
pozytywnie na zrbwnowazony gateziowo
rozwdj transportu

. Stworzenie nowego rynku dla krajowych

wykonawcow infrastruktury i
producentow taboru bedzie stanowito
czynnik unowoczesnienia gospodarki i
utrzymania koniunktury.

. Atrakcyjna oferta w zakresie transportu

pasazerskiego zmniejszy tempo
zattoczenia drég i liczbe
poszkodowanych w wypadkach
drogowych.

Poprawa stanu srodowiska przez
ograniczenie jednostkowej emisji
zanieczyszczen powietrza i nizszg
emisje hatasu w poréwnaniu do
transportu drogowego i lotniczego.

Wdrozenie nowych technologii przyczyni
sie do znacznego wzrostu postepu
technicznego.

Mozliwo$¢ szybkiego przemieszczania
duzych grup ludzi na imprezy masowe i
na wypadek potrzeby ewakuacji.

Znaczna poprawa konkurencyjnosci i
wizerunku kolei.

Zwiekszenie dostepnosci osrodkéw
metropolitalnych oraz rejonéw
,satelitarnych”.

10. Wyréwnanie rozwoju ekonomicznego

roznych rejonow kraju.

Brak zainteresowania finansowaniem
inwestycji w infrastrukture kolejowg
wsréd inwestoréw prywatnych.

Protesty lokalnych spotecznosci i
organizacji ekologicznych przeciwko
proponowanemu przebiegowi linii.
Problemy z wykupem gruntéw.
Przekroczenie przewidywanego budzetu
i/lub harmonogramu realizacji inwestycji.
Mniejszy od zaktadanego popyt na
przewozy spowoduje brak rentownosci
inwestycji.

Nadmierne upolitycznienie tej inwestycji
co moze utrudni¢/uniemozliwié
podejmowanie racjonalnych decyzji i
spowodowac straty lub inne
komplikacje.

Trudnosci w dostosowaniu infrastruktury
energetycznej kraju do potrzeb kolei
duzych predkosci.
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4. Tematy kluczowe dla budowy Kolei Duzych Predkosci
4.1. Charakterystyka przewozéw pasazerskich na wybranych trasach

Zapotrzebowanie na przewozy na gtéwnych trasach:

Prezentowane ponizej dane dotyczace zapotrzebowania na przewozy zostaty oparte na
prognozach przygotowanych przez CNTK i opracowaniach wtasnych PKP Intercity S.A.

Tablica2 Prognoza potokow pasazerow i liczby pociagow dla gtéwnych linii
laczacych polskie aglomeracje (2020 r.)
p:;c/fi?)ie Liczba pas- Liczba » Liczba po1</:-
2020 r. 2020 r. 2020 r. 2020 r.
Warszawa — t6dz 34,5 1637 025 96 4 555 200
Warszawa — Poznan 8,8 1108 140 24 3022 200
Warszawa- Wroctaw 6,7 868 153 17 2202775
Warszawa — Katowice 93 1052 295 o6 941 900
Warszawa — Krakow
Warszawa — Gdansk 6,1 801 540 16 2102 400

1/ przyjeto liczbe miejsc w pociagu réwna 450 pasazerow, $rednie zapetnienie rowne 80% oraz kursowanie
réwne 365 dni w roku

Zrédto: CNTK, PKP IC - BWM

Wyliczona powyzej liczba pociggéw uwzglednia fakt, ze potok na odcinku Warszawa - £6dz
(34,5 tys. pas. w roku 2020) obejmuje juz potok Warszawa - Poznan, Warszawa - Wroctaw,
ale takze Warszawa - Szczecin, Berlin, Zielona Gora, itd.

Powyzsze dane dotycza zbiorczych potokow na poszczegdlnych odcinkach linii, na przyktad

. Warszawa — Katowice C . .. .
potaczenie obejmuje rowniez potoki pasazeréw na liniach Warszawa

Warszawa — Krakow
- Rzeszow, Warszawa - Zakopane oraz Gdansk - Krakow.

Charakterystyka pasazeréw

Jak dotad nie byly prowadzone badania pozwalajgce na precyzyjne okreslenie profilu
docelowych klientéw KDP. Na bazie doswiadczen w krajach UE mozna wyrdzni¢
nastepujace rodzaje pasazerow korzystajacych z KDP:
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Tablica 3

Ogolna charakterystyka i oczekiwania pasazeréw KDP w UE

Pasazerowie 1 klasy

Pasazerowie 2 klasy

Przedsiebiorcy

e Osoby i rodziny podrézujace w celach
turystycznych

e Pracownicy etatowi podrézujacy w celach
stuzbowych

Oczekiwania pasazeréw 1 klasy

Oczekiwania pasazeréw 2 klasy

e Wysoki komfort podrézy i jakosci obstugi
e Czas przejazdu konkurencyjny do innych

srodkéw transportu (biorac pod uwage
catkowity czas podrézy)

e Czas przejazdu konkurencyjny do innych
srodkéw transportu (biorac pod uwage
catkowity czas podrézy)

e Korzystna relacja czas podrézy / cena biletu

Zrédio: PKP Intercity

e Przed skonstruowaniem oferty przewozowej

marketingowe, ktére umozliwia:

nalezy przeprowadzi¢ badania

o Doprecyzowanie i aktualizacje prognoz zapotrzebowania na przewozy pomiedzy

gtéwnymi miastami w Polsce;

o Przeprowadzenie = segmentacji

rynku  przewozéw  pasazerskich  oraz

skonstruowanie ofert dedykowanych do poszczegdlnych grup docelowych

pasazeréw.

4.2. Oferta przewozowa

Na podstawie dostepnej wiedzy oraz przeprowadzonej analizy oferty przewozowej KDP

w krajach UE zaktada sie skonstruowanie oferty przewozowej o0 nastepujacej
charakterystyce:
Tablica4 Elementy oferty przewozowej
Wartos¢ postrzegana przez pasazera Elementy oferty
Ustuga - transport
Wygoda i komfort podrézowania e Czyste, ciche, wygodne wagony
e Wydajna klimatyzacja z mozliwoscig regulaciji
e Wagony uwzgledniajgce potrzeby réznych grup
pasazerow (np. wydzielenie czesci biznesowych —
spotkania, telekonferencje)
e Wagony dostosowane do potrzeb
niepetnosprawnych
e Wagony barowe/restauracyjne — atrakcyjna oferta
gastronomiczna
Czas dotarcia do celu — najkorzystniejszy w » Cecha wynikajgca ze specyfiki KDP
stosunku do innych rodzajéw transportu e Polaczenia bezposrednie oraz powigzane z
(drogowy, samolotowy) potaczeniami realizowanymi Lkoleja
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Wartosé postrzegana przez pasazera

Elementy oferty

konwencjonalng”
Optymalne skonstruowanie siatki potaczen (KDP
oraz skomunikowania)

Brak czasochtonnej odprawy podréznych (w tym
kontroli bagazu) - patrz samolot

Pewnos$¢ — w dotarciu do celu na czas Cecha wynikajagca ze specyfiki transportu
kolejowego
Bez wzgledu na warunki atmosferyczne
Bezpieczenstwo podrézy Cecha wynikajaca ze specyfiki transportu
kolejowego

Poziom cen — korzystna relacja w stosunku
do wartosci ustugi

Poziom cen uzasadniony bardzo atrakcyjnymi
warunkami  podrézowania (czas, pewnosE,
komfort, obstuga, bezpieczenstwo)

Uwzglednienie elastycznosci cenowej popytu

Warunki podrézy dostosowane do potrzeb
poszczegdblnych grup podréznych

Wagony z wydzielonymi czesciami dedykowanymi
specyficznym grupom podréznych (przedsigbiorcy,
dzieci, itp.)

W kazdym skiadzie przynajmniej jeden wagon
przystosowany do potrzeb 0s06b
niepetnosprawnych

Efektywnie wykorzystany czas podrézy (praca,
konsumpcja, relaks)

tacza internetowe oraz inne /nowe $rodki
przekazu danych i informac;ji (stosowane od 2015)

Atrakcyjna oferta  gastronomiczna  (wagony
barowe/restauracyjne)

Obstuga — budowa relacji z klientami

Wysoka jakos¢ obstugi wszystkich klientéw —
poktadowa i naziemna

Jednolity standard obstugi
Odpowiednio przygotowana/wyszkolona zatoga

Komplementarna wielojezyczna obstuga
pokfadowa

Petna informacja o warunkach podrézy

Wyswietlacze z
podréznych
Petna informacja o ofercie oraz nieprzewidzianych
sytuacjach (np. opéznieniach, zmianie rozktadu)
przez Internet oraz na pokfadzie pociagu
Komunikaty na dworcach oraz w pociggach
wygtaszane w dwdch jezykach (polski, angielski
lub polski, niemiecki)

informacjami istotnymi dla
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Wartos¢ postrzegana przez pasazera Elementy oferty

Ustuga — wartos¢ dodana

Rozwdj kanatéw dystrybucji e Szeroki dostep do oferty (informacja, rezerwacja i
zakup biletow) poza terenem dworca

Zmodernizowane dworce — przygotowanie do | ® Afrakcyjne miejsce, wzbudzajgce pozytywne
obstugi klientow KDP emocje podréznych

e Umozliwienie szybkich skomunikowan

e Wzmocnienie wizerunku KDP (patrz nizej:

Wizerunek)
Wydzielone poczekalnie — Strefy VIP o Komfortowe warunki oczekiwania na potaczenie
Rozbudowany program PARK&RIDE e Mozliwos¢ pozostawienia samochodu w

bezpiecznym miejscu — dotyczy dojazdu pasazera
samochodem na dworzec

Wizerunek KDP

Najnowoczesniejszy i  najkorzystniejszy | ® Nowoczesny tabor
rodzaj transportu pomiedzy najwiekszymi | e Najwyzsza jakosé obstugi
miastami w Polsce e Punkt Usfuga — warto$¢ dodana

e Rozbudowana komunikacja marketingowa

Ekologiczny rodzaj transportu ¢ Niska jednostkowa emisja CO,

¢ Niskie jednostkowe zuzycie energii

e Toalety z zamknietym obiegiem

e Przejscia ekologiczne dla zwierzat

e Zabezpieczenia antyhatasowe i antywibracyjne

Bezpieczny rodzaj transportu e Cecha wynikajagca ze specyfiki transportu kolejowego

4.3. Siatka oraz czasy potaczen KDP

Przewiduje sie wykorzystanie pociggdw szybkiej kolei gtéwnie do obstugi relacji lezacych
bezposrednio w obrebie linii KDP. Skomunikowania bedg obstugiwane w systemie
bezposrednim jak i mieszanym (pociag konwencjonalny — pociag KDP — pocigg
konwencjonalny), w ktérym beda wymagaty przesiadania sie pasazerow podrézujgcych
w tych relacjach na stacjach weztowych (granicznych dla linii KDP). Obstuga relacji
powigzanych w takim systemie jest uzasadniona koniecznoscig zaréwno osiagniecia
wysokiego stopnia wykorzystania sktadow szybkiej kolei, jak i wykorzystania istniejacego
parku konwencjonalnego - taboru wagonowego przystosowanego do predkosci 200 km/h
oraz trakcyjnego przystosowanego do predkosci 160 km/h (200 km/h w najblizszej
przysztosci). Tak ,skrojona” oferta przewozowa umozliwi szerokiej grupie podréznych
realizacje jednej z najwazniejszych korzysci w postaci zdecydowanie krétszego czasu
dotarcia do miejsca celowego. Wykorzystanie systemu mieszanego w transporcie kolejowym
w celu uzyskania efektu synergii bedzie zalezato od ptynnosci skomunikowan pociggow.
Kluczowa role przy uktadaniu siatki potaczen odgrywac beda nastepujace elementy:

e Jak najkrotsza odlegtos¢ przemieszczenia sie pasazerow z jednego pociggu do
nastepnego;
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e Jak najkrotszy / optymalny czas do zrealizowania skomunikowania w jak
najmniejszym stopniu wydtuzajacy catkowity czas podrézy.

W/w elementy nalezy wzig¢ réwniez pod uwage przy koncepcji modernizacji / rozbudowy
dworcow kolejowych.

Poréwnanie czaséw przejazdu réznymi srodkami transportu w relacjach bezposrednio na linii
KDP oraz w relacjach powigzanych przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tablica5 Siatka potaczen realizowana w oparciu o linie KDP ,)Y” Warszawa — £6dz -

Wroclaw/Poznan*
Czasy potaczen
: Kolejowych —
Relacje Kolejowych — . linie KDP oraz
. Lotniczych Drogowych .
obecnie konwencjonalne
po modernizaciji
Warszawa — t6dz 01:30 02:40 02:00 00:45
Warszawa — Kalisz 04:00 03:45 01:15
Warszawa — Poznan 02:45 02:55 04:30 01:30
Warszawa — Wroctaw 05:00 02:55 05:30 01:30
Warszawa — Szczecin 05:30 03:20 08:15 03:15
Warszawa — Berlin 06:00 04:00 07:30 03:45
Warszawa — Zielona Goéra 05:15 03:10 06:00 03:00
Warszawa — Gorzow WIkp. 05:00 06:45 03:15
t6dz — Kalisz 01:45 01:45 00:30
t6dz — Poznan 03:15 02:45 01:15
£6dz — Wroctaw 04:00 03:30 01:15
+6dz — Szczecin 05:45 07:00 03:00
Krakow ,
—— —Poznan
Katowice 06:15 04:40 06:00 03:15
Krakow .
——— —Szczecin
Katowice 08:30 05:05 09:15 05:00
Krakow .
———— —Berlin
Katowice 09:00 05:30 05:30
Lublin —+6dz 04:15 04:15 02:30
Lublin — Poznan 06:00 06:15 03:30
Lublin — Wroctaw 08:00 07:00 03:45
Lublin — Szczecin 08:45 11:00 05:00
Biatystok — £6dz 04:00 05:15 02:15
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Czasy potaczen
. Kolejowych —
Relacje Kolejowych — . linie KDP oraz
. Lotniczych Drogowych .

obecnie konwencjonalne
po modernizaciji
Biatystok — Poznan 06:15 06:45 03:15
Biatystok — Wroctaw 08:30 08:30 03:15
Biatystok — Szczecin 08:15 10:30 05:00
Gdansk — £6dz 06:00 05:30 03:00
Gdansk — Kalisz 07:00 05:45 03:30
Gdansk — Wroctaw 07:00 07:15 04:00
Rzeszéw — Poznan 08:15 09:30 04:45
Rzeszéw — Szczecin 10:30 11:45 06:30

* - czasy przedstawiajg najszybszy mozliwy czas przejazdu (bez zatrzyman na stacjach posrednich)
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie rozktadu jazdy 2007/8, serwisu map24.interia.pl, oraz danych
przygotowanych przez CNTK.

4.4. Warianty przebiegu tras KDP

Opracowanie ,Wstepne studium wykonalnosci budowy linii  duzych predkosci
Wroctaw/Poznan — £6dz — Warszawa”, wykonane we wrzesniu 2005 r. przez CNTK na
zlecenie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. przedstawito analize 7 wariantow przebiegu tras
linii KDP (skrécona charakterystyka wariantow przebiegu tras wraz mapg zawarta jest w
zataczniku nr 9), z ktérych warianty 1 — 4 oparte sg na budowie nowych linii duzych
predkosci (w wariancie 4 czesciowo rowniez z wykorzystaniem linii istniejacych), warianty
zas 5 — 7 na modernizacji odcinkéw istniejacych z ewentualng dobudowg stosunkowo
krétkich odcinkow uzupetniajagcych. Do dalszych analiz na etapie studium wykonalnosci
zarekomendowano warianty oznaczone jako 1 i 3.

Cechy charakterystyczne, wspdélne dla obu tych wariantéw to:

e Linia duzych predkosci nowo wybudowana praktycznie na catej dtugosci trasy, poza
odcinkami przyweztowymi;

e 3 podwarianty wyprowadzenia linii z Warszawskiego Wezta Kolejowego (Warszawa
Gotabki, Pruszkéw, Grodzisk Mazowiecki) z preferencjg dla wyjscia z posterunku
Warszawa Gotabki;

e Przebieg linii w korytarzu projektowanej autostrady A2 pomiedzy Warszawg
a rejonem Strykowa i Zgierza;

e Wprowadzenie linii do wezta wroctawskiego przez Czernice, Siechnice, Wroctaw
Brochéw;

e Wprowadzenie linii do wezta poznanskiego przez Poznan Staroteke.
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Warianty réznig sie miejscem rozgatezienia odcinkéw do Wroctawia i do Poznania.
W wariancie 1 rozgatezienie to jest zlokalizowane w rejonie Kalisza, w wariancie 3 — na
pétnoc od Sieradza. W studium wykonalnosci zostanie dodatkowo przeanalizowany wariant
autorski wykonawcy studium i wariant najkorzystniejszy dla Srodowiska. Punktem
odniesienia jest tzw. wariant zerowy polegajacy na zaniechaniu przedsiewziecia. Wybor
najlepszego wariantu trasy zostanie opracowany na podstawie analizy wielokryterialnej w
ramach studium wykonalnosci budowy KDP.

4.5. Lokalizacja i charakterystyka dworcéw KDP

Omawiajgc warianty przebiegu trasy KDP nalezy réwniez wspomnie¢ o dworcach
kolejowych. Z =zatozenia dworce obstugujace ruch KDP beda zlokalizowane tgcznie
z dworcami obstugujacymi ruch tradycyjnej kolei. Jest to warunek konieczny realizaciji
koncepcji sieci KDP zintegrowanej z siecig tradycyjna, o ktérym mowa w zatozeniach do
Programu KDP.

Wymagania zwigzane =z konstrukcja dworcéw, w aspekcie ich funkcjonalnosci,
bezpieczenstwa jak i architektury oraz integracji z otoczeniem, powinny zosta¢ wziete pod
uwage

w ramach, przewidzianych na lata 2008 — 2013 planéw budowy i modernizacji istniejacych
dworcéw. Dworce te powinny zapewniac:

e Odpowiednig przepustowosé w ruchu kolejowym/ pasazerskim;
e Woysoki standard bezpieczenstwa i komfortu obstugi;
e Integracje potaczen kolejowych poprzez dogodne skomunikowanie);

e Integracje w uktadzie miedzygateziowym — swobodna mozliwos¢ przesiadek na
autobus, samochdéd indywidualny, komunikacje miejska, jak roéwniez dogodne
potaczenia z portami lotniczymi.

Jednoczesnie, w ramach dbatosci o osiggniecie i utrzymanie wysokiego komforty podrézy
istotne znaczenie bedzie miato zapewnienie pasazerom oczekiwanego wyzszego standardu
ustug dworcowych. Standard tych ustug bedzie okreslony w ramach definiowania
szczego6towej oferty dla klientéw docelowych, o ktérej mowa w pkt. 4.2.

4.6. Uwarunkowania srodowiskowe KDP

Analizujac wptyw realizacji programu KDP na srodowisko nalezy uwzgledni¢ charakterystyke
Srodowiska przyrodniczego oraz rozwazy¢ pozytywne i negatywne oddziatywania
poszczegdlnych wariantow inwestyciji.

Podstawowe zagadnienia, jakie nalezy wzig¢é pod uwage w zakresie wptywu KDP na
Srodowisko to:

e Ewentualny przebieg linii KDP przez obszary chronione (w szczegdlnosci objete
programem NATURA 2000, obszary tzw. shadow list Natura 2000) oraz wptyw
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inwestycji na zasoby chronionych gatunkéw i siedlisk przyrodniczych na catej
dtugosci przebiegu.

e Zastosowanie rozwigzan chronigcych przed nadmiernym hatasem i drganiami (w tym
nalezy dodatkowo uwzgledni¢ obszary objete programem Natura 2000).

e Zastosowanie rozwigzan technicznych i budowlanych pozwalajacych na
przemieszczanie sie zwierzat w dotychczasowych korytarzach

e Zagadnienia zwigzane z wptywem budowy KDP na $rodowisko, przede wszystkim na
etapie planowania przebiegu trasy, co pozwoli zastosowa¢ rozwigzania prewencyjne i
ograniczy¢ ryzyko pojawienia sie oddziatywan negatywnych.

e Zagadnienia zwigzane z gospodarkg wodno-sciekowg oraz zagrozeniem
powodziowym ze szczegOlnym uwzglednieniem zapewnienia ciggtosci zlewni oraz
szczeg6towego rozpoznania wystepowania i mozliwosci ominiecia wrazliwych
ekosysteméw podmokitych (w ramach szczeg6towej analizy przebiegu wariantéw
planowanej w ramach Studium Wykonalnosci).

Zagadnienia te zostaty szerzej opisane w Prognozie oddziatywania na $rodowisko. Ze
wzgledu na brak na etapie Prognozy wyznaczenia doktadnego przebiegu trasy linii duzych
predkosci, brak rozwigzan projektowych oraz zmieniajgce sie granice obszaréw
chronionych nie mozna (zgodnie z zasada przezornosci) na tym etapie jednoznacznie
stwierdzi¢, czy projekt bedzie oddziatywat na obszary Natura 2000 (a zatem czy jest
mozliwe wyeliminowanie lub ograniczenie oddziatywania poprzez zastosowanie srodkéw
minimalizujgcych). Mozliwo$¢ wystgpienia oddziatywania na obszary chronione, w tym
Natura 2000 wraz =z mozliwoscig ich eliminacji oraz ograniczenia zostanie
przeanalizowana w raporcie o oddziatywaniu na srodowisko.

W przypadku stwierdzenia, po przeanalizowaniu wszystkich rozwigzan alternatywnych i
zastosowaniu $rodkéw minimalizujgcych, niemozliwego do unikniecia istotnego
negatywnego oddziatywania na obszar (lub obszary) Natura 2000, konieczne bedzie
przeprowadzenie kompensacji przyrodniczej. Obowigzek przeprowadzenia kompensacji
oraz jej wymogi naktadane sg w decyzji administracyjnej (decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia). Ponadto na etapie studium
wykonalnosci nalezy uwzgledni¢ srodki konieczne do wykonania kompensacji, w tym
monitorowania stanu gatunkéw i siedlisk bedacych przedmiotem ochrony. Wysokos¢
kosztéw z tym zwigzanych oraz moment ich koniecznego uwzglednienia na danym etapie
inwestycji uzaleznione beda od okolicznosci konkretnego przypadku. Zaréwno prace
zwigzane z kompensacjg jak i monitoring powinny by¢ prowadzone w porach roku
witasciwych (z punktu widzenia danych gatunkéw/ siedlisk).

W przypadku obszaréw Natura 2000 w obrebie oddziatywania KDP, na ktérych wystepuje
siedlisko lub gatunek o znaczeniu priorytetowym w rozumieniu ustawy o ochronie
przyrody, uzyskanie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
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KDP moze wymagac uprzedniej opinii Komisji Europejskiej (art. 34 ust. 2 ustawy o
ochronie przyrody). Taki element procedury zazwyczaj wigze sie z jej wydtuzeniem.

Zgodnie z zasadami zrbwnowazonego rozwoju, a tym samym z przepisami prawa (przede
wszystkim ustawg Prawo ochrony $rodowiska oraz ustawg o ochronie przyrody),
przeprowadzenie odpowiednich analiz $srodowiskowych jest warunkiem koniecznym
realizacji Programu KDP. Zgodnie z ustawg Prawo ochrony $rodowiska z dnia
27.04.2001 r. wymagane jest przeprowadzenie:

Procedury oceny oddziatywania na srodowisko Programu KDP

Postepowanie w sprawie oceny oddziatywania na s$rodowisko przeprowadza organ
administracji opracowujacy projekt dokumentu strategicznego. W ramach postepowania
projekt dokumentu strategicznego wraz z prognoza oddziatywania na srodowisko (stanowi
zatacznik do Programu KDP), podlega opiniowaniu przez organ ochrony srodowiska oraz
organ Inspekcji Sanitarnej a takze postepowaniu z udziatem spoteczenstwa.

Oceny oddziatywania na srodowisko projektowanego przedsiewziecia oraz ocena
oddziatywania na sie¢ NATURA 2000

Realizacja przedsiewziecia mogacego znaczgco oddziatywacé na srodowisko jest mozliwa
wytacznie po przeprowadzeniu procedury oceny oddziatywania na $rodowisko. Budowa
Kolei Duzych Predkosci zaliczana jest do przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddziatywac
na $rodowisko, dla ktérych wykonanie raportu oddziatywania na $rodowisko jest
obligatoryjne. Wystgpienie z wnioskiem o wydanie decyzji o lokalizacji linii kolejowej
wymaga uprzedniego uzyskania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, zgody na
realizacje przedsiewziecia stosownie do przepiséw art. 46 ustawy Prawo ochrony
srodowiska oraz art. 35a ustawy o ochronie przyrody w zakresie, w jakim KDP bedzie
oddziatywaé na obszary sieci Natura 2000.

Kolejnym, po zatwierdzeniu Programu, etapem pracy nad jej wdrozeniem bedzie
opracowanie Studium Wykonalnosci. Dokument ten nie podlega formalnym wymogom
wykonania oceny oddziatywania na srodowisko, niemniej nalezy w nim wzig¢ pod uwage
zagadnienia zwigzane z ochrong srodowiska, w tym w szczegdlnosci:

e w ramach analizy wielowariantowej wskazanie wariantu najbardziej przyjaznego dla
Srodowiska;

e -uwzglednienie w szczegbtowym harmonogramie prac, terminéw koniecznych
inwentaryzacji przyrodniczych (wraz z sezonowoscig tych prac), inwentaryzaciji
hatasu i drgan oraz uwzglednienie kosztéw tych prac;

e uwzglednienie, zaréwno w harmonogramie jak i w kosztach prac koniecznosci
wykonania kompensacji przyrodniczej;
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e uwzglednienie w kosztach i harmonogramie prac, zgodnie z zasadq przezornosci,
koniecznych naktadéw na urzadzenia tagodzace efekt fragmentacji oraz czasu
niezbednego na ich wykonanie i wtasciwe zagospodarowanie;

e uwzglednienie kosztéw zabezpieczen antyhatasowych i antywibracyjnych.

Na etapie wyboru najkorzystniejszego wariantu, nalezy dazy¢ do minimalizacji dtugosci
odcinka linii kolejowej przebiegajacego nie tylko przez cenne przyrodniczo obszary, ale
takze przez tereny zamieszkane, obszary o duzych walorach krajobrazowych (parki
krajobrazowe, obszary chronionego krajobrazu, zespoty przyrodniczo — krajobrazowe)
oraz tereny o wartosci kulturowej (np. zabytki, stanowiska archeologiczne).

W drugiej kolejnosci, nalezy skupi¢ sie na rozwigzaniach przeciwdziatajgcych
niemozliwym do unikniecia niekorzystnym wptywom na ludzi, srodowisko przyrodnicze,
krajobraz i obiekty zabytkowe (a w ostatecznosci na wskazaniu dziatan kompensujacych):

e zastosowanie rozwigzan pozwalajacych na mozliwie swobodne przemieszczanie sie
ludzi w obrebie dotychczasowych obszaréw ich codziennego funkcjonowania;

e takie dostosowanie formy obiektow towarzyszacych linii kolejowej, aby nie
powodowaty degradacji waloréw krajobrazowych (konieczne jest takie dostosowanie
obiektéw towarzyszacych linii kolejowej, aby swym ksztattem, forma, materiatem,

kolorem, wielkoscig wkomponowywaty sie w krajobraz);

e zastosowanie rozwigzan antyhatasowych i antywibracyjnych.

Uproszczona analiza SWOT w zakresie oddziatywania na srodowisko.

Mocne strony

Stabe strony

1. Ograniczenie emisji zanieczyszczen
powietrza do dobrze kontrolowanych
emitoréw elektrowni.

2. Mate prawdopodobienstwo wystgpienia
powaznych awarii, zwigzanych z
uwolnieniem substancji niebezpiecznych,
ze wzgledu na brak ich znaczacych ilosci
W pociggu.

3. Diluzszy czas eksploatacji pojazdéw, w
poréwnaniu z samochodami osobowymi.

4. Latwiejszy recykling odpadow
pochodzacych z pojazdéw szynowych w
poréwnaniu z samochodami.

5. Brak skazenia terenu linii KDP fekaliami z
pociagdéw (zamkniete toalety).

6. Niskie zuzycie energii w przeliczeniu na
1 pas.-km w poréwnaniu z transportem
lotniczym i drogowym.

7. Bardzo niska wypadkowos¢ w
poréwnaniu z transportem drogowym.

8. Niska zajetos¢ terenu.

Trasa linii KDP przecina obszary chronione i
korytarze ekologiczne — fragmentacja
siedlisk i powigzan przyrodniczych.
Konieczno$¢ wytaczenia nowych gruntéw z
produkcji rolnej i lesne;.

Konieczno$¢ wywtaszczen, potencjalnie
generujaca konflikty spoteczne.

Dodatkowe zapotrzebowanie na energie,
generowane przez KDP.

Linie KDP beda stanowi¢ bariere
przestrzenna, spowodujg wydtuzenie drog
lokalnych dojazdéw w obszarze korytarza
transportowego.

Hatas i wibracje generowane na dotychczas
»cichych terenach”.
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Szanse Zagrozenia

—y

1. Mozliwos¢ poprowadzenia nowych linii Konkurencyjnos¢ innych srodkéw transportu

kolejowych tak, zeby omijaty wiekszosé w przysztosci (w tym cenowa ale takze np.

terendw i obiektow przyrodniczych dotyczaca jednostkowego zuzycia energii).

objetych ochrong prawna. 2. Zmiany polityk, prawa i procedur ochrony
2. Mozliwo$¢ zapewnienia wtasciwej ochrony Srodowiska.

przed hatasem terenéw mieszkaniowych,
poprzez odpowiedni wybor trasy i
zabezpieczen przeciwhatasowych na
etapie projektowania.

3. Mozliwos¢ unowoczesnienia i
uatrakcyjnienia infrastruktury
towarzyszacej (howoczesne dworce,
efektywne linie przesytowe etc.).oraz
dostosowania jej do potrzeb oséb o
ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

4. Mozliwos¢ prawidtowego
zagospodarowania przestrzennego
terendw wokot KDP.

5. Zmniejszenie zattoczenia na drogach,
lotniskach i w korytarzach powietrznych.

6. Przeciwdziatanie wyczerpywaniu sie
zasobow paliw (i wzrostowi ich cen).

4.7. Bezpieczenstwo KDP

Transport kolejowy charakteryzuje sie wysokim poziomem bezpieczenstwa, w poréwnaniu
do innych srodkéw transportu. llustruje to ponizsze zestawienie.

Tablica6 Ofiary $smiertelne na 100 min osobokilometrow dla réznych rodzajow

transportu
Rodzaj transportu Wskaznik ofiar
Drogowy 1,10
Lotniczy 0,08
Kolejowy 0,04

Zrédio: Zielona ksiega ,W kierunku europejskiej strategii zabezpieczenia w energie” OOM 2000/703

Pomimo relatywnie wysokiego poziomu bezpieczenstwa w transporcie kolejowym, to
zagadnienie wymieniane jest jako jeden z priorytetow w Programie KDP. Wynika to
z nastepujacych przestanek:

e W przypadku bezpieczenstwa przewozéw w ramach KDP, stawka jest ludzkie zycie
i zdrowie, a wiec ta kwestia jest traktowana jako priorytetowa, niezaleznie od
uzyskiwanego dotychczas poziomu bezpieczehstwa;

e Wprowadzenie przewozéow KDP wigze sie z powstaniem dodatkowych zagrozen
w stosunku do tradycyjnych przewozow kolejowych, wynikajacych ze zwiekszonych
predkosci przejazdu;
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e Wdrozenie odpowiednich standarddéw bezpieczenstwa w ramach KDP daje szanse

na zbudowanie s$rodka transportu,

ktory w kategorii bezpieczenstwa bedzie

bezkonkurencyjny w stosunku do innych srodkéw transportu. Ta uwaga dotyczy
réwniez tradycyjnych przewozéw kolejowych®.

Ponizsza tabela prezentuje najwazniejsze zagadnienia zwigzane z bezpieczenstwem KDP
oraz dziatania majace na celu wyeliminowanie zagrozen. Dziatania te umozliwiajg realizacje
zaktadanego celu KDP, jakim jest ,uzyskanie bezkonkurencyjnego poziomu bezpieczenstwa

w transporcie KDP”.

Tablica 7

Aspekty bezpieczenstwa KDP

Aspekt
bezpieczenstwa

Rodzaj zagrozenia

Dziatania majace na celu wyeliminowanie
zagrozenia

Bezpieczenhstwo
ruchu

Kolizje i
ruchu KDP

wypadki w

Dedykowane linie duzych predkosci i jednolite
warunki eksploataciji

Zaawansowane systemy zarzadzania ruchem (w
szczegblnosci interoperacyjny system ERTMS)

Ogrodzenia ochronne, przejscia dla zwierzat

Brak przejazdow i przej$¢ w poziomie szyn na liniach
duzych predkosci kategorii | i kategorii Il oraz
ograniczenie ilosci przejazdéw w poziomie szyn na
stykajacych sie z tymi liniami liniach
konwencjonalnych

Uszkodzenia taboru

Dostosowanie uktadu geometrycznego linii kolejowe;j
(promienie tukéw, szerokosci miedzytorza) i uktadow
torowych na stacjach do projektowanych predkosci

jazdy pociagbéw oraz codzienne przeglady pociagdéw

Uszkodzenia elementéw
infrastruktury kolej

System diagnostyki wszystkich elementéw
infrastruktury

Bezpieczenhstwo
osobiste pasazera i
pracownikow KDP
oraz ich mienia

Naruszenie
bezpieczenstwa
osobistego; rozboje i
dewastacje mienia

Monitoring wizyjny wnetrz wagonéw.

Dworce kolejowe wedtug nowych standardéw —
dostosowane do wymagan TSI PRM i wyposazone w
monitoring

Personel poktadowy i dworcowy przygotowany do
zapobiegania zagrozeniom oraz minimalizowania ich
skutkéw (z wykorzystaniem wybranych standardéw
stosowanych przy przewozach lotniczych)

Procedury i szkolenia dla pracownikow
w zakresie bezpieczenstwa i higieny pracy

° Doswiadczenia z krajow UE, ktére wykorzystuja KDP, potwierdzajg te teze. Przyktadowo, we Francji nie
odnotowano zadnego wypadku smiertelnego spowodowanego ruchem na liniach duzej predkosci od momentu
uruchomienia przewozow.
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5. Technologia dla Kolei Duzych Predkosci w Polsce

5.1. Europejskie uwarunkowania wyboru technologii dla potrzeb KDP -
koniecznos$¢ zapewnienia wpisania KDP we wspolny rynek UE

Zdefiniowane we wczesniejszych rozdziatach cele pod wzgledem technologicznym musza
by¢ realizowane w zgodzie z europejskimi regulacjami prawnymi. W ramach tych regulaciji
wyrézni¢ nalezy dwie grupy wymagan, ktére beda miaty bezposredni wptyw na technologie
stosowane w Polsce dla potrzeb KDP. Obie zwigzane sg bezposrednio z tworzeniem w Unii
Europejskiej wspdlnego rynku w zakresie produktéw i ustug dla transportu kolejowego:

1. Procedury postepowania podczas projektowania oraz modernizacji i budowy zaréwno
linii kolejowych jak i taboru kolejowego.

2. Wymagania techniczne i eksploatacyjne dotyczgce KDP.

Ogblne wymagania dla procedur, ktérych stosowanie w koncowym efekcie ma doprowadzac
do odpowiedniego przekazywania do eksploatacji zawarte sg w:

e Regutach ,nowego podejscia” legislacyjnego (Rezolucja Rady UE z 1985 dot.
harmonizacji i standaryzacji z p6zniejszymi zmianami); oraz

e Warunkach zunifikowanej oceny zgodnosci (Rezolucja Rady UE z 1989 dot.
certyfikacji i badan z pézniejszymi zmianami);

ktore tacznie zostaty przeniesione do polskiego prawa Ustawg o systemie oceny zgodnosci
z dnia 30 sierpnia 2002 r. z pézniejszymi zmianami.

Szczegotowe procedury, jak i szczegbtowe wymagania techniczne i eksploatacyjne
definiowane sg dla poszczegoinych podsysteméw transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci. Podsystemy te zdefiniowano w Dyrektywie 96/48/WE zmienionej dyrektywa
2004/50/WE a odpowiednie zapisy przeniesiono do polskiego prawa (Ustawa o transporcie
kolejowym rozdziat 4a). Dla wszystkich wspomnianych podsysteméw opracowano
szczegoOtowe regulacje UE wydane w formie Decyzji Komisji Europejskiej okreslane jako
Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci (TSI).

Obowigzuja nastepujace Decyzje Komisji Europejskiej definiujgce wymagania dla KDP:

e Definiujgce wymagania techniczne, eksploatacyjne i proceduralne w zakresie
sterowania ruchem kolejowym, a w szczegdlnosci w zakresie stosowania
zunifikowanych europejskich systemow tacznosci (GSM-R) i bezpiecznej kontroli
jazdy (ETCS) tacznie tworzacych Europejski System Zarzadzania Ruchem
Kolejowym ERTMS®;

® TSI HS CCS: Decyzja KE 2006/860/WE z 07.11.2006 r., Decyzja KE 2007/153/WE z 06.03.2007 r.
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Definiujgca wymagania techniczne, eksploatacyjne i proceduralne w zakresie drogi
kolejowej’;

Definiujgca wymagania techniczne, eksploatacyjne i proceduralne w zakresie
zasilania trakcyjnego®;

Definiujgca wymagania eksploatacyjne i proceduralne w zakresie prowadzenia
ruchu kolejowego® w szczegélnosci w odniesieniu do wymagan dla personelu,
procedur prowadzenia ruchu oraz dokumentacij;

Definiujgca wymagania techniczne, eksploatacyjne i proceduralne dla taboru
kolejowego' zaréwno w odniesieniu do pociagéw zespotowych przeznaczonych do
realizacji przewozow z predkosciami powyzej 200 km/h jak i w odniesieniu do
wagonéw pasazerskich i lokomotyw przeznaczonych do realizacji przewozéw
z predkosciami do 200 km/h;

Definiujgca wymagania techniczne, eksploatacyjne i proceduralne dla taboru i dla
infrastruktury (w szczegolnosci dla tuneli kolejowych) dotyczace bezpieczenstwa w
tunelach kolejowych'’;

Definiujgca wymagania techniczne, eksploatacyjne i proceduralne dla taboru i dla
infrastruktury (w szczegélnosci dla dworcow kolejowych od miejsc postojowych
do doj$é na perony i peronéw'?) dotyczace zapewnienia dostepu do kolei dla os6b
0 ograniczonych mozliwosciach ruchowych;

Definiujgca wymagania techniczne, eksploatacyjne i proceduralne w zakresie
aplikacji telematycznych'® dla przewozéw pasazerskich.

Przepisy zawarte w przywotanych dokumentach muszg by¢ przestrzegane dla zapewnienia
wigczenia uruchamiania KDP w Polsce do wspdlnego rynku. Niewtaczanie KDP do
wspdlnego rynku to:

Niezgodnos¢ projektu z prawem UE;
Brak mozliwosci wspétfinansowania KDP z srodkéw UE;
Blokowanie przetargdéw przez przemyst; a takze

Ewentualny konflikt z Komisjg Europejska.

" TSI HS INS: Decyzja KE C(2007)6440 z 20.12.2007 r.

8 TSI HS ENE: Decyzja KE 2002/733/WE z 30.05.2002 r. (nowa decyzja KE bedzie w marcu 2008 r.)

° TSI HS OPE: Decyzja KE C(2008)356 z 01.02.2008 .

19 TSI HS RST: Decyzja KE C(2008)648 z 21.02.2008 r. i TSI NOI: Decyzja KE 2006/66/WE z 23.12.2005 .
"' TSI SRT: Decyzja KE C(2007)6633 z 20.12.2007 .

'2 TS| PRM: Decyzja KE C(2007)6450 z 21.12.2007 r.

3 TSI TAP: Decyzja KE w opracowaniu.
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Dlatego te Sciste stosowanie sie do prawa UE w tym do zapiséw specyfikacji TSI (przyjetych
Decyzjami Komisji Europejskiej za zgoda Polski) jest bezwzglednie konieczne. Wynikajace
z nich wymagania proceduralne i techniczne omoéwiono w Zatgczniku 3.

Przeglad rozwiazan technologicznych KDP wynikajacych z ustawodawstwa UE

Przywotane Decyzje Komisji Europejskiej przesadzaja nie tylko o tym, jakie muszag byc¢
stosowane procedury wprowadzania na rynek i procedury przekazywania do eksploatacji, ale
takze o szeregu wymagan technicznych i rozwigzan technologicznych. Wymagania
techniczne i rozwigzania technologiczne KDP okre$lone przez ustawodawstwo UE mozna
podsumowac nastepujaco:

Kwestie zwigzane z droga kolejowa, stacjami i zapleczem:

Zdefiniowane sg wymagania wytrzymatosciowe, materialowe i geometria zaréwno
sktadnikéw takich jak szyny, podkfady, rozjazdy i skrzyzowania jak i catego toru kolejowego.
Nie dopuszcza sie jednopoziomowych skrzyzowan kolejowo-drogowych. Dopuszcza sie dwie
wysokosci peronéw (550 i 760 mm). Precyzyjnie zdefiniowano potozenie krawedzi peronu
wzgledem osi toru. Zdefiniowane sg wymagania dla tuneli kolejowych miedzy innymi w
zakresie drég ewakuacyjnych, systeméw alarmowych, wentylacji. Wymaga sie czesciowego
wygradzania linii duzych predkosci z jednoczesnym przeciwdziataniem fragmentacji
obszaréw chronionych poprzez budowe obiektow umozliwiajgcych przemieszczanie sie
zwierzat.

Kwestie zwigzane z zasilaniem trakcyjnym:

Zdefiniowane sga wymagania przede wszystkim elektryczne dla podstacji trakcyjnych, kabin
sekcyjnych, systemu gérnej sieci jezdnej i sieci powrotnej, a takze dla pantograféw. Dla linii
kolejowych duzych predkosci kategorii | przewiduje sie stosowanie napiecia przemiennego
(AC) 25kV 50 Hz dopuszczajac jednoczesnie stosowanie napiecia przemiennego (AC)
15 kV 16,7 Hz w krajach stosujacych taki system zasilania np. w Niemczech i w krajach z
nimi sasiadujgcych oraz dopuszczajac jednoczesnie stosowanie napiecia statego (DC) 3 kV
we Wioszech, w Hiszpanii i w Polsce dla linii eksploatowanych z predkoscig do 250 km/h
tam, gdzie wprowadzenie linii zelektryfikowanych AC 25KkV 50 Hz mogtoby stworzyc
zagrozenie dla istniejacych przytorowych oraz poktadowych urzgdzen sygnalizacyjnych.

Kwestie zwigzane z systemami sterowania ruchem kolejowym:

Zdefiniowane sg wymagania dla radiotagczno$ci pociggowej i bezpiecznej kontroli jazdy.
Wymaga sie stosowania zunifikowanych europejskich systeméw: Globalnego Systemu
Kolejowej Radiokomunikacji Ruchomej (GSM-R) i Europejskiego Systemu Sterowania
Pociagiem (ETCS) wspéttworzacych Europejski System Zarzgdzania Ruchem Kolejowym
(ERTMS). Wymaga sie uzyskiwania decyzji srodowiskowych w odniesieniu do zabudowy
urzadzen GSM-R, ale nie w odniesieniu do zabudowy urzadzen ETCS.
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Kwestie zwigzane z prowadzeniem ruchu kolejowego i obstuga podréznych:

Zdefiniowane sg wymagania dotyczace procedur prowadzenia ruchu kolejowego oraz
wymagania dla personelu, ktérego praca ma wptyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego.
Okreslono szczegétowe wymagania dotyczace dostosowania dworcéw kolejowych do
obstugi podréznych o ograniczonych mozliwosciach ruchowych. Zdefiniowano miedzy innymi
wymagania dla perondéw, dla ciggbéw pieszych w tym dojs¢ do peronéw, wymagania dla
systemow obstugi podréoznych w tym wymagania dla kas i automatéow biletowych oraz
okienek informacyjnych jak i wymagania dotyczace toalet. W opracowaniu pozostajg
europejskie  wymagania  dotyczace  zarzadzania  skomunikowaniami, w  tym
skomunikowaniami z innymi rodzajami transportu oraz informowania podréznych.

5.2. Polskie uwarunkowania wyboru technologii dla potrzeb KDP -
koniecznos¢ zapewnienia intraoperacyjnosci w skali sieci kolejowej
w Polsce

Niezaleznie od wymagan europejskich w celu zapewnienia efektywnego wykorzystywania
systemu KDP dla poprawy pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce, konieczne jest
narzucenie KDP szeregu wymagan niezbednych dla zapewnienia intraoperacyjnosci, czyli
zgodnosci z rozwigzaniami krajowymi, dzieki ktérym KDP beda stanowi¢ integralng czesc
systemu kolejowego w Polsce.

Kwestie zwigzane z droga kolejowa, stacjami i zapleczem:

Konieczne jest zachowanie szerokosci torow 1435 mm. Konieczne jest takie zdefiniowanie
skrajni budowlanej, aby pociagi KDP mogty bez przeszkdd poruszaé sie po istniejgcych
konwencjonalnych liniach kolejowych w Polsce jak i aby konwencjonalne pasazerskie pociagi
1435 mm mogty wéwczas, gdy bedzie to konieczne, skorzystac z linii KDP. Nie ma natomiast
koniecznosci dostosowywania skrajni do taboru 1520 mm poruszajgcego sie na wdzkach
1435 mm'™. Dla zapewnienia zgodnosci perondéw i wyjéé¢ z taboru nalezy budowac perony
o wysokosci wytgcznie 760 mm.

Konieczne jest uwzglednienie w projekcie dedykowanego dla KDP zaplecza sktadajacego
sie z odpowiednio dtugiej wielokanatowej hali z wyposazeniem serwisowym oraz grupy toréw
odstawczych, gdyz istniejace zaplecze nie dysponuje ani rezerwg przepustowosci ani
wyposazeniem koniecznym dla prawidtowej realizacji proceséw utrzymania taboru KDP.

Niezbedny tez bedzie, w ramach projektu KDP, zakup specjalizowanego pojazdu do
dokonywania zintegrowanej diagnostyki nawierzchni, sieci trakcyjnej i systemu sterowania
ruchem kolejowym.

Konieczne jest takie dostosowanie obiektow towarzyszacych linii kolejowej, aby swym
ksztattem, formg, materiatem, kolorem i wielkoscig wkomponowywaty sie w krajobraz.

1 Wagony pasazerskie kolei panstw WNP przemieszczajace sie za zachodnig granice Polski a takze wiekszos¢
tych, ktore wjezdzaja tylko do Polski dzi$ sg dostosowane do wymagan skrajniowych sieci 1435 mm
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Kwestie zwigzane z zasilaniem trakcyjnym:

Konieczne jest zapewnienie mozliwosci poruszania sie pociggdw KDP po liniach
konwencjonalnych, na ktérych stosowane jest napiecie state (DC) 3 kV oraz zachowanie
petnego dostepu do torébw w weztach kolejowych dla istniejgcego taboru trakcyjnego.
Poniewaz ze wzgleddéw technicznych dla KDP nie jest mozliwe stosowanie wytacznie
napiecia statego (DC) 3 kV nalezy przyja¢, ze na odcinkach KDP pomiedzy weztami
stosowane bedzie napiecie przemienne (AC) 25kV 50 Hz, ale w weztach zachowane
zostanie napiecie state (DC) 3 kV. Pojazdy trakcyjne KDP muszg wiec umozliwia¢ pobdr
energii elektrycznej co najmniej z tych dwéch systeméw zasilania. Odrzuci¢ nalezy system
zasilania (AC) 15kV 16,7 Hz z powodu niewystepowania takiej czestotliwosci w polskim
systemie energetycznym oraz strat energetycznych zwigzanych z ewentualnym
przeksztatcaniem napiecia o czestotliwosci 50 Hz na czestotliwosé 16,7 Hz. Nie oznacza to,
iz pojazdy trakcyjne KDP nie mogtyby umozliwiaé poboru energii elektrycznej z systemu (AC)
15kV 16,7 Hz, co pozwolitoby na poruszanie sie pojazdéw KDP po niemieckich liniach
kolejowych, np. do Berlina. Uwzgledni¢ nalezy takze stosowang w Polsce geometrie systemu
sieci jezdnej 3 kV (szerokie zygzakowanie), co wymagac bedzie stosowania w taborze KDP,
oprécz pantografu o szerokosci 1600 mm, dodatkowego pantografu o szerokosci 1950 mm
(co zostato uwzglednione w prawodawstwie UE - TSI HS ENE).

Kwestie zwigzane z systemami sterowania ruchem kolejowym:

Linii KDP pomiedzy weztami nie nalezy wyposazac ani w system SHP ani w radio 150 MHz i
RADIOSTOP, gdyz sa to systemy przestarzate, od ktérych kolej odchodzi. Jednakze
konieczne jest wyposazenie pociggdbw KDP w urzadzenia SHP i funkcje RADIOSTOP dla
zagwarantowania samoczynnego hamowania pociggéw KDP w sytuacjach awaryjnych na
liniach konwencjonalnych i podczas przejazdu przez wezty kolejowe. Systemy te moga by¢
dostepne jako autonomiczne, ale ich funkcje moga takze byé¢ realizowane przez modut SHP
STM systemu ETCS. Pociagi KDP beda musiaty zosta¢ wyposazone w radio 150 MHz jesli
bedzie ono nadal wykorzystywane w chocby jednym wezle lub na chocby jednej linii
kolejowej, po ktérych pociagi te bedg mialy sie poruszaé. W takiej sytuacji urzadzenia
przytorowe bedg musiaty gwarantowaé réwnolegte generowanie sygnatu RADIOSTOP i
sygnatu alarmowego GSM-R we wszystkich sytuacjach awaryjnych zgodnie z zapisami
Narodowego Planu Wdrazania ERTMS w Polsce.

Uwzgledniajac zapisy wymienionego powyzej dokumentu zaktadaé nalezy zabudowe
urzadzen ETCS poziomu 2. Uwzgledniajac praktyke stosowana przy modernizacji
istniejacych linii kolejowych oraz nowoczesne metody prowadzenia ruchu kolejowego
zaktada¢ nalezy zabudowe Lokalnych Centréw Sterowania LCS obejmujacych miedzy
innymi urzgdzenia tacznosci przewodowej i bezprzewodowej, urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym, urzadzenia wykrywania stanéw awaryjnych w taborze, urzadzenia zasilania.
Konieczna bedzie takze centralizacja zarzadzania eksploatacyjnego w skali KDP w Polsce
poprzez uruchomienie Centrum Zarzadzania Ruchem KDP.
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Kwestie zwigzane z prowadzeniem ruchu kolejowego i obstuga podréznych:

Konieczne jest stosowanie tylko jednych procedur prowadzenia ruchu kolejowego.
Z punktu widzenia obstugi pociagébw KDP procedury musza by¢ niezalezne od tego czy
pociag KDP porusza sie po linii KDP czy po linii konwencjonalnej. Z punktu widzenia obstugi
weztéw kolejowych procedury musza byc¢ niezalezne od tego czy chodzi o pocigg KDP czy o
pociag konwencjonalny.

Zdefiniowane powyzej wymagania sg konieczne dla zapewnienia oddziatywania KDP na
transport kolejowy w skali catej sieci kolejowej w Polsce. Nieuwzglednienie tych wymagan
spowoduje:

e Wydzielenie KDP jako osobnego systemu transportu i tym samym powazne
ograniczenie oddziatywania KDP na transport kolejowy w skali sieci kolejowej
w Polsce;

e Koniecznos¢ budowy dedykowanej infrastruktury KDP w weztach kolejowych w tym
koniecznos¢ pozyskania terenu w Warszawie, todzi, Poznaniu i Wroctawiu dla
doprowadzenia KDP do dworcow kolejowych;

e Wzrost kosztow inwestycji i spadek przynoszonych przez nig korzysci;

e Spadek znaczenia KDP dla rozwoju regionéw Polski i ewentualne zwigzane z tym
ograniczenie wsparcia panstwa.

Dlatego tez zapewnienie intraoperacyjnosci pomiedzy KDP i istniejacym w Polsce systemem
transportu kolejowego jest bezwzglednie konieczne.

5.3. Podsumowanie technologii przewidzianych do zastosowania dla potrzeb
KDP

Dla systemu KDP zastosowane muszg by¢ zaréwno wymagania techniczne zawarte
w rozdziale 5.1 wynikajgce z ustawodawstwa UE, jak i wymagania techniczne zawarte
w rozdziale 5.2 zdefiniowane dla potrzeb zapewnienia intraoperacyjnosci pomiedzy KDP
i istniejgcym w Polsce systemem transportu kolejowego. W kwestiach nieuregulowanych
prawodawstwem UE oraz polskim, stosowane rozwigzania bedg oparte o technologie i
procedury sprawdzone w eksploatacji w innych krajach.

Petne uwzglednienie obu rodzajow wymagan technicznych wymaga przygotowania
wytycznych technicznych dla budowy i uruchomienia KDP, co zostato uwzglednione
w harmonogramie opisanym w rozdziale 8. Zasadniczym celem opracowania tych
wytycznych jest unikniecie zagrozen zwigzanych niezgodnoscig techniczng KDP
z przepisami unijnymi oraz polskimi, a takze ze stosowanymi w UE i w Polsce rozwigzaniami
technicznymi. Jednoczesnie zaznaczy¢ nalezy, ze podczas prac nad wspomnianymi
wytycznymi uwzgledni¢ nalezy takze ewentualne dodatkowe systemy i urzadzenia
zwiekszajace atrakcyjnos¢ oferty KDP dla pasazerow.

Realizacja Programu KDP bedzie takze wymagata zaangazowania w ten proces osrodkéw
naukowo-badawczych. Rola tych srodowisk bedzie polegata na:
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Przeprowadzaniu prob i badan dostosowawczych rozwigzan i urzadzen
zagranicznych do polskich warunkéw eksploatacji;

Opracowanie specyfikacji technicznych i procedur w zakresie projektowania, budowy,
eksploatacji i utrzymania KDP;

Przygotowanie kadr do pracy zwigzanej z KDP.

Dziatania te majg charakter komplementarny i wymagajg opracowania odrebnych
programéw, dziatan i zrodet finansowania.
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6. Rozwigzania prawne i organizacyjne w ramach Programu KDP

6.1. Mozliwos¢ realizacji inwestycji KDP na gruncie obowigzujacych
przepisow

W sSwietle obecnie obowigzujacych uregulowan prawnych nie istnieja przeszkody do
wszczecia i realizacji inwestycji KDP w oparciu o istniejace struktury prawno-
organizacyjne (koncesja na roboty budowlane lub spotka specjalnego przeznaczenia).

Jednoczesnie, z punktu widzenia uproszenia procesu inwestycyjnego lub obnizenia jego
kosztow niektore ze znajdujacych zastosowanie przepisdw powinny zosta¢ znowelizowane.

Przepisy dotyczace lokalizacji linii kolejowej

Postepowanie lokalizacyjne linii kolejowej o znaczeniu panstwowym w zakresie
regulowanym rozdziatem 2b ustawy o transporcie kolejowym wykracza poza ramy wytacznie
planistyczno-lokalizacyjne - skutkiem bowiem ostatecznosci decyzji lokalizacyjnej jest
nabycie wtasnosci nieruchomosci przez Skarb Panstwa.

Natomiast, procedura lokalizacji inwestycji celu publicznego okreslona w ustawie
0 planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (wtadciwa w odniesieniu do linii
pozostatych) jest procedurg w wiekszym stopniu planistyczng niz decyzja o lokalizaciji linii
kolejowej. Nie doprowadza do efekiu w postaci nabycia wtasnosci nieruchomosci przez
Skarb Panstwa, pozwalajagc tym samym na skupienie sie na zagadnieniach zwigzanych
z umiejscowieniem inwestycji.

W przypadku inwestycji KDP istnieje pewna elastycznos¢ czasowa, pozwalajaca na
rozdzielenie etapu lokalizacji i etapu nabycia gruntéw objetych decyzja o lokalizaciji
linii KDP.

Zalecenie takiego rozwigzania wynika z nastepujacych czynnikow:

e Ze wzgledu na rozdzielenie w czasie uzyskania lokalizacji linii kolejowej w ramach
procedury lokalizacji inwestycji celu publicznego i nabycia wtasnosci nieruchomosci,
srodki na wykup gruntéw (na odszkodowania) nie musza by¢ w dyspozycji Skarbu
Panstwa juz na etapie wydawania decyzji o lokalizacji;

e Brak skutku wywtaszczeniowego moze eliminowaé skionnos¢ do zaangazowania
stron (wtascicieli nieruchomosci) do korzystania ze $rodkdéw zaskarzenia decyzji
lokalizacyjnej;

e |Lokalizacja w obszarach aglomeracyjnych bedzie tworzy¢ wiecej konfliktéw niz na
pozostatych odcinkach linii.

Stad, obowigzujace przepisy powinny zosta¢ zmienione w ten sposéb, aby ustawa
o transporcie kolejowym (rozdziat 2b) dopuszczata mozliwos¢ przeprowadzenia
postepowania lokalizacji linii kolejowych o znaczeniu panstwowym takze w ramach trybu
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lokalizacji inwestycji celu publicznego regulowanego w ustawie o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym.

Ponadto, z punktu widzenia przepisow ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym w zakresie zasad ksztattowania polityki przestrzennej przez jednostki
samorzadu terytorialnego i organy administracji rzagdowej, celowe jest, aby lokalizacja KDP
zostata uwzgledniona w dokumentach planistycznych na szczeblu krajowym
i wojewodzkim, tj.:

e W koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju;

e W nplanie zagospodarowania przestrzennego wojewoédztw, ktore sg takze
instrumentem realizacji przedsiewzie¢ centralnej administracji rzgdowej o charakterze
ponadregionalnym (krajowym) na obszarze wojewédztwa;

e W programie zawierajagcym zadania rzadowe sporzadzanym przez ministréw
i centralne organy administracji rzadowe, ktory jest aktem kierownictwa
wewnetrznego.

Takie rozwigzanie pozwoli unikngé konfliktow zwigzanych z réwnolegtym lokalizowaniem linii
KDP wedtug przepisdw szczegdlnych oraz innych inwestycji wedtug zasad ogélnych.

Wylaczenie gruntéw przeznaczonych pod budowe z produkcji rolniczej lub lesnej

W przypadku lokalizacji linii kolejowej zastosowanie znajdujg przepisy ustawy o ochronie
gruntéw rolnych i lesnych dotyczace obowigzku zaptaty naleznosci z tytutu wytaczenia
gruntéw z produkcji rolniczej lub lesnej i zaptaty odszkodowania w razie dokonania
przedwczesnego wyrebu drzewostanu oraz stosuje sie standardowe procedury i optaty
przewidziane w ustawie o ochronie przyrody. Zatem powinny zosta¢ zmienione przepisy
dotyczace lokalizacji linii kolejowej w celu wylaczenia obowigzku ponoszenia
powyzszych optat — analogicznie, jak ma to miejsce w przypadku nieruchomosci
przeznaczonych pod budowe drég krajowych i autostrad, co powinno wptyngé przede
wszystkim na obnizenie kosztéw inwestycji KDP, a takze na uproszczenie procedury
lokalizacyjnej.

Wiasnos¢ nieruchomosci i aport Skarbu Panstwa

Rozwigzania przyjete w rozdziale 2b ustawy o transporcie kolejowym sankcjonujg
rozdzielenie witasciciela nieruchomosci od inwestora, kitdry inwestuje na cudzym gruncie,
przyznajac tytut witasnosci nieruchomosci Skarbowi Panstwa (wywilaszczenie, ktore jest
skutkiem ostatecznosci decyzji lokalizacyjnej, moze by¢ dokonane wytacznie na rzecz
Skarbu Panstwa lub jednostki samorzadu terytorialnego).

Natomiast, w inwestycjach typu KDP stosowane sg rzeczowe zabezpieczenia finansowania
ustanawiane na gruncie (hipoteki), i standardem jest oczekiwanie instytucji finansujacych
klarownej sytuacji prawnej nieruchomosci i tytutu do niej po stronie podmiotu publicznego
(ktérym w rozwazanej sytuacji jest Skarb Panstwa, PKP PLK lub inna spotka, o ile bedzie
zalezna od Skarbu Panstwa lub PKP PLK).
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W zwigzku z tym, po podjeciu przez Rade Ministrow decyzji odnosnie sposobu i prawnego
trybu realizacji poszczegolnych faz zadania inwestycyjnego Kolei Duzych Predkosci moze
okazac sie konieczne dokonanie zmiany rozdziatu 2b ustawy o transporcie kolejowym
polegajacej na zobowigzaniu Skarbu Panstwa, reprezentowanego przez ministra
wiasciwego do spraw transportu, do wniesienia okreslonych nieruchomosci aportem do
spotki celowej skarbu panstwa.

Inwestycje wieloletnie

Z punktu widzenia trwatosci i stabilnosci zrodta finansowania KDP celowe jest
wprowadzenie KDP do wykazu inwestycji wieloletnich, bedacego zatacznikiem do
kolejnych ustaw budzetowych, uchwalanych w okresie realizacji projektu. Zgodnie z art.
115 ustawy o finansach publicznych wykaz obejmuje inwestycje finansowane Ilub
dofinansowane w znacznej, kwotowo, wysokosci, ze Srodkédw budzetu panstwa, ktdérych
okres realizacji przekracza rok budzetowy.

Ustawa budzetowa wskazuje kwoty, ktére majg by¢ wydatkowane na inwestycje w dwéch
kolejnych latach budzetowych. W projektach kolejnych ustaw budzetowych kwoty te powinny
by¢ traktowane jako kwoty sztywne wydatkéw, wigczane do ustawy budzetowej, ktére nie
beda mogty by¢ wydatkowane na inne cele.

6.2. Prawne uwarunkowania struktury organizacyjnej dla realizacji KDP

Realizacja projektu KDP moze by¢ sfinansowana czesciowo w oparciu o tradycyjny model (w
zakresie infrastruktury kolejowej), czyli ze srodkéw pozostajacych w dyspozycji PLK lub
spotki celowej (np. dotacje z budzetu panstwa, srodki pomocowe UE, srodki z Funduszu
Kolejowego) oraz czesciowo z udziatem partnera prywatnego (w zakresie taboru, zaplecza
technicznego, dworcow i innej infrastruktury towarzyszacej). Pozyskanie finansowania z
innych zrédet, w szczegolnosci ze srodkéw prywatnych mozliwe jest przy wykorzystaniu
prawnych form inwestowania w sektor publiczny z udziatem partnera prywatnego, tj. konces;ji
na roboty budowlane w rozumieniu przepiséw ustawy Prawo zamdwien oraz z przychodu z
optat za udostepnienie przewoznikom linii kolejowe;j.

Nie jest wskazane zastosowanie rozwigzan okreslonych ustawa o partnerstwie
publiczno-prywatnym, dalej PPP, dla realizacji przedsiewziecia KDP. Wynika to ze
ztozonosci procedur przetargowych i modelu podejmowania decyzji wynikajacych z istoty
PPP - wspdlnej realizacji zadania poprzez uzgodnione wspétdziatanie partnerow
(publicznego i prywatnego) na réznych etapach projektu (cecha ta zresztg stanowi gtéwng
odmiennos¢ PPP od uméw zawieranych na podstawie ustawy Prawo zamoéwien publicznych
- te ostatnie dotyczg wytacznie nabywania przez podmiot publiczny ustug lub wyrobéw od
podmiotu prywatnego) oraz wymogu szczegbétowego uzasadnienia ekonomicznego
i finansowego stosowania PPP, tj. wykazania, ze przynosi korzysci dla interesu publicznego
przewazajgce w stosunku do korzysci wynikajgcych z innych sposobdéw realizacji
przedsiewziecia.
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Realizacja KDP moze by¢ zorganizowana w ramach alternatywnych struktur organizacyjno-
prawnych, w szczegolnosci w ramach koncesji na roboty budowlane oraz w ramach SPV
(Special Purpose Vehicle — podmiot / sp6tka specjalnego przeznaczenia).

Koncesja na roboty budowlane

Koncesja na roboty budowlane jest szczegdlnego rodzaju zaméwienie na roboty budowlane.
O jego specyfice przesadza forma wynagrodzenia naleznego  wykonawcy
(koncesjonariuszowi), jakg jest prawo do eksploatacji wybudowanego obiektu budowlanego
albo takie prawo wraz z zaptatg kwoty pieniezne;j.

Pod pojeciem eksploatacji, jako formy wynagrodzenia, nalezy rozumie¢ prawo do
wykorzystywania obiektu w celu czerpania korzysci ekonomicznych. W tym znaczeniu
wykorzystywanie obiektu powinno skutkowaé mozliwoscig takiego nim zarzadzania przez
wykonawce, aby obiekt ten przynidst okreslony zysk. W praktyce zatem, eksploatacja musi
sie sprowadza¢ do prawa wykonawcy do wytgcznego zarzgdu tym obiektem potgczonego
z prawem do pobierania pozytkéw. Nie jest mozliwe zawarcie umowy koncesji na roboty
budowlane bez przeniesienia zarzadu linig kolejowg na wykonawce, bowiem z jednej strony
koncesjonariusz winien otrzymywaé przynajmniej czes¢ wynagrodzenia z prawa do
pobierania przychodbéw z eksploatacji, z drugiej natomiast przestankg konieczng pobierania
optat za korzystanie z linii kolejowej jest bycie zarzadca tejze linii.

Umowa koncesji musi regulowa¢ podziat ryzyk w zakresie wykonania danej czesci
przedsiewziecia (ryzyko budowy, dostepnosci i popytu) pomiedzy wykonawce a
zamawiajgcego (podmiot publiczny) w sposéb uwzgledniajacy reguty w zakresie ksiegowego
ujmowania w ramach rachunkéw narodowych uméw o wspotpracy pomiedzy jednostkami
sektora publicznego i niepublicznego (decyzja Eurostat18/2004 — 11 luty 2004 r.).

6.3. Struktura prawno-organizacyjna realizacji Programu KDP
Wybér wiasciwych struktur prawno-organizacyjnych dla realizacji KDP, wymaga
rozpatrzenia:

e Struktur organizacyjnych: funkcjonujace spétki kolejowe vs. podmiot specjalnego
przeznaczenia (dalej SPV); rézne warianty SPV (spétka Skarbu Panstwa, spotka w
grupie PKP, spotka z kapitatem prywatnym);

e Struktur umownych: wskazanie typdw uméw umozliwiajacych realizacje inwestyciji
i uruchomienie KDP;

e Okreslenie witasciwych procedur przetargowych niezbednych do uruchomienia
programu KDP;

Z uwzglednieniem podanych zastrzezen realizacja Programu KDP moze si¢ odbywaé
w oparciu o koncesje na roboty budowlane lub w ramach struktury spétki specjalnego
przeznaczenia (z obowiazkiem uzyskania zgody ministra wiasciwego do spraw
transportu).
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Zarzadzanie i inwestowanie w linie KDP mozna powierzy¢ spoétce powotanej przez Skarb
Panstwa (dalej ,SPV” — podmiot specjalnego przeznaczenia) samodzielnie lub z innymi
inwestorami, w tym spétkami PKP. W ramach takiego modelu, mozliwe warianty to:

o SPV petnigcy wytacznie funkcje zarzadcy linii kolejowej,

o SPV petnigcy jednoczesnie funkcje zarzadcy linii kolejowej oraz przewoznika (jest
to dopuszczalne w przypadku linii wydzielonych, a takg linig moze by¢ linia KDP),

przy czym, oddanie linii kolejowej do korzystania, nawet spétce zaleznej, wymagac
bedzie zgody ministra wtasciwego do spraw transportu.

Z punktu widzenia organizacji procesu inwestycyjnego sg mozliwe nastepujace rozwigzania :

e SPV wystepuje jako organizator przedsiewziecia i zawiera umowy na wykonanie i
utrzymanie linii kolejowej, w tym umowe koncesji na roboty budowlane; albo

e SPV wystepuje jako inwestor przedsiewziecia i bezposrednio inwestuje srodki,
wniesione w wiekszosci przez inwestora prywatnego, a po uptywie okreslonego
czasu nastepuje stosowne rozliczenie pomiedzy akcjonariuszami SPV i wyjscie ze
spotki inwestora prywatnego.

W powyzszej strukturze powotania SPV dopuszczalne (a takze racjonalne) wydaje sie
zawarcie przez SPV dtugoterminowej umowy (umoéw) o udostepnieniu linii kolejowej spotce
przewozowej w zamian za optate za korzystanie ptatng z géry za okreslony przedziat
czasowy w formie $rodkéw pienieznych (ustalong na zasadach réwnouprawnienia
w dostepie przewoznikow do linii kolejowej), przez co przewoznik kolejowy uczestniczytby
faktycznie w finansowaniu inwestycji. Spotka przewozowa, aby mieé¢ mozliwos¢ wyptaty
srodkow z géry na rzecz SPV moze finansowac sie dtuznie.

Optata powyzsza podlega rozliczeniu ze spétkg przewozowg do czasu zréwnania wartosci
przekazanych $rodkéw z wartoscig optat za korzystanie z linii wyliczonych za okreslony
przedziat czasowy.

6.4. Podsumowanie

Przedstawione powyzej rozwigzania w zakresie zmian przepisbw prawa majg na celu
uproszczenie i usprawnienie procesu inwestycyjnego KDP. Najbardziej istotne rozwigzania
to:

e Celowos¢ utworzenia spétki celowej do zarzadzania projektem kolei duzych
predkosci;

e Brak wskazania tworzenia spec-ustawy kompleksowo regulujacej kwestie realizacji
Programu KDP;
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e Wprowadzenie mozliwosci lokalizacji linii kolejowych nie tylko na podstawie
przepisOw szczegblnych ustawy o transporcie kolejowym, ale takze w ramach
lokalizacji inwestycji celu publicznego;

e Ujecie KDP w krajowych i wojewodzkich planach zagospodarowania przestrzennego;

e Wprowadzenie KDP do wykazu inwestycji wieloletnich ujmowanych w ustawach
budzetowych uchwalanych w okresie realizacji projektu;

e Wprowadzenie zwolnienia z optat zwigzanych z wytaczaniem gruntéw z produkcji
rolniczej lub lesnej oraz usuwania drzew i krzewéw, w zwigzku z lokalizacjq linii
kolejowej (rozwigzanie takie funkcjonuje z powodzeniem w przypadku gruntéw
objetych decyzjg o ustaleniu lokalizacji drogi);

e Przyjecie zasady, ze wszelkie rozwigzania legislacyjne stuzace usprawnieniu budowy
drég, bytyby stosowane takze do budowy linii kolejowych, zwtaszcza KDP.

W zaleznosci od zastosowania modelu finansowania KDP, konieczne moze sie okazac
przekazanie zarzadu linig KDP innemu podmiotowi niz PLK. Przepisy prawa nie sprzeciwiajg
sie przekazaniu zarzadu liniami kolejowymi panstwowego znaczenia przez PLK innemu
podmiotowi'®, co jest istotne z punktu widzenia mozliwosci finansowania inwestycii.

vz wytaczeniem linii 0 znaczeniu wytgcznie obronnym.
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7. Wstepna analiza finansowa
7.1. Wstepne szacunki kosztéw i przychodéw

Opis zatozen przyjetych na potrzeby szacowania kosztow i przychodow

Na potrzeby niniejszego Programu dokonano wstepnego szacunku najwazniejszych,
potencjalnych kosztéw i przychodéw zwigzanych z budowa kolei duzych predkosci na trasie
,,Y”.

Szacunki te stuzy¢ maja przede wszystkim okresleniu, jakie beda potrzeby dotyczace
finansowania inwestycji oraz czy, i ewentualnie jakie, doptaty ze strony publicznej
beda konieczne na etapie eksploataciji linii.

Nalezy przy tym pamietac, iz nie opierajg sie one o szczego6towe analizy i wyliczenia i beda
weryfikowane na etapie studium wykonalnosci.

W Polsce dotychczas nie byty budowane linie kolejowe duzych predkosci, a ostatnie dtuzsze
zbudowane odcinki nowych linii to Centralna Magistrala Kolejowa oraz Linia Hutniczo-
Siarkowa powstate w latach siedemdziesigtych XX wieku, a wiec w zupetnie innych
warunkach ekonomicznych. Z tego wzgledu nie jest mozliwe szacowanie naktadow
inwestycyjnych poprzez poréwnanie z podobnymi projektami realizowanymi w kraju. Obecnie
realizowane inwestycje kolejowe dotyczg modernizacji istniejacych linii kolejowych do
predkosci 160 km/h lub 200 km/h. Koszt jednostkowy takich inwestycji, ktéry w ostatnich
latach wynosit okoto 4 min EUR/km, ulega obecnie zwigkszeniu. Nalezy oczekiwac, ze koszt
budowy nowej linii bedzie wiekszy, przede wszystkim z uwagi na konieczno$¢ wykupu
gruntdbw oraz wykonania duzego zakresu robot ziemnych. Z drugiej strony w przypadku
budowy nowej linii na zmniejszenie kosztow budowy wptynie brak koniecznosci zachowania
ciggtosci prowadzenia ruchu, jaka wystepuje w przypadku modernizacji linii istniejacej a
takze brak rob6t rozbiorkowych.

Przygotowujac szacunki kosztow opierano sie zatem na doswiadczeniach krajow Europy
Zachodniej dotyczacych budowy linii kolei duzych predkosci, a takze eksperckiej ocenie oséb
zajmujacych sie inwestycjami kolejowymi w Polsce.

Na potrzeby oszacowania kosztoéw i przychoddw przyjeto kilka uproszczonych zatozen.
Najwazniejsze z nich to:

e Wszystkie koszty podane sg wedtug wartosci realnych na dzien 1.01.2008 r."®

e Nie roznicowano kosztéw i przychodoéw w zaleznosci od struktury organizacyjnej oraz
zastosowania lub nie modelu z udziatem partnera prywatnego. Chociaz bedzie to

' Wartosé realna — warto$é wyrazona wedlug cen z danego momentu, nie uwzgledniajaca wptywu inflacji
pomiedzy momentem obecnym, a momentem faktycznego wystapienia danego przeptywu pienieznego
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miato wptyw na wielkosci kosztéw i przychoddw - na potrzeby niniejszego Programu
nie jest to konieczne;

Koszty wyposazenia linii stuzace ochronie $rodowiska oraz ewentualnego
monitoringu oddziatywania budowy KDP na srodowisko, zostaty uwzglednione w
naktadach inwestycyjnych na budowe linii;

Na potrzeby oszacowania potencjalnych zobowigzan Skarbu Panstwa (zobowigzania
Skarbu Panstwa rozumiane sg jako obcigzenia budzetu panstwa - z tytutu kosztéw
zwigzanych z dofinansowaniem projektu) dla catego projektu zatozono, ze koszty
i przychody obejmujg budowe i obstuge linii, obstuge potaczen oraz finansowanie
projektu. Nie determinuje to przysztej struktury organizacyjnej projektu oraz liczby

zaangazowanych jednostek organizacyjnych.

Podsumowanie wstepnych naktadoéw finansowych zwigzanych z realizacja Programu

KDP

Ponizsza tabela przedstawia podsumowanie kosztéw zwigzanych 2z uruchomieniem
programu KDP. Wszystkie naktady podane sg dla zaktadanego horyzontu inwestycyjnego
2008-2020, a koszty utrzymania w ujeciu rocznym.

Tablica8 Koszty zwigzane z uruchomieniem programu Kolei Duzych Predkosci

Pozycja Kwota (mid z}) Komentarz
Prace przygotowawcze tacznie 1,96
Prace przygotowawcze 1,56 6-8% kosztdéw inwestycyjnych
(bez wykupu gruntéw)
Wykup gruntéw 0,40
Naktady inwestycyjne tacznie 26,07
Naktady inwestycyjne na budowe linii 22,26 Przyjeto sredni koszt podawany
przez UIC 12 min EUR/km
Naktady inwestycyjne na tabor 3,25 Zaktadane 35 sktadéw
Naktady inwestycyjne na zaplecze 0,56
obstugowe dla taboru
Koszty utrzymania, eksploatacji 0,30
i remontéw (UEiR) tacznie
Koszty UEIR infrastruktury 0,13 Zaktadany koszt 70 tys. EUR/km
Koszty UEIR taboru 0,17 Zaktadane 35 sktadéw

Zrédio: opracowanie PwC na bazie danych opracowanych przez zespét roboczy.

Zatozenia oraz wyliczenia wielkosci podanych w tabeli opisane sg w Zatgczniku nr 4.

pazdziernik 2008

61




Program budowy i uruchomienia przewozow KDP w Polsce

Wstepna prognoza przychodéw

Probe oszacowania przychoddéw podjeto dla projektu jako catosci, a nie dla poszczegdinych
podmiotéw, ktére beda zaangazowane w jego realizacje. Zatem prognozowano nie
przychody z optat od przewoznikéw korzystajacych z infrastruktury, ale przychody z optat za
przejazd wnoszone przez pasazeréw.

Bez wzgledu na docelowg strukture organizacyjng i prawng przyjeta dla potrzeb budowy
kolei duzych predkosci, ktéra moze przewidywac koniecznosé wnoszenia przez przewoznika
optat za korzystanie z infrastruktury, a przez zarzadce infrastruktury pobierane optat z tego
tytutu — pozwoli to na obecnym etapie oszacowac catos¢ ewentualnych zobowigzan strony
publicznej z realizacji catego projektu lub tez mozliwy do osiggniecia z projektu zysk.

Prognoza ruchu

Na potrzeby szacowania popytu autorzy wykorzystali prognoze przygotowang w ramach
~Wstepnego studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci Wroctaw/Poznah — £6dz —
Warszawa” z 2005 roku, nalezy jednak zauwazy¢, iz nie uwzglednia ona elastycznosci
popytu, ktory jest w duzym stopniu uzalezniony nie tylko od czasu przejazdu, ale takze od
ceny biletu.

Ograniczone mozliwosci prognozowania przychodéw

Aby prawidtowo oszacowaé przychody dla linii ,Y”, nalezatoby dodatkowo opracowaé
szczegbtowe studium ruchu dla linii ,Y”, uwzgledniajagce w szczegdélnosci elastycznosé
popytu i tym samym sktonnos$¢ podrdéznych do korzystania z linii w zaleznosci od ceny biletu
na danej trasie. Taka prognoza powinna umozliwi¢ wskazanie optymalnej struktury cen
biletow z punktu widzenia optymalizacji przychodow z projektu, czy tez dostepnosci kolei dla
pasazeréw. Dopiero na podstawie takiej szczegétowej prognozy ruchu i przychodow,
mozliwe bytoby wskazanie optymalnych zrodet finansowania.

Usredniona cena biletu

Prognoze przychodéw przygotowano postugujac sie jedna, usredniong cena biletu dla
wszystkich przejazdéw po trasie ,Y”. Rzeczywista cena biletu bedzie ustalona jako
optymalna z punktu widzenia polityki taryfowe;.
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Ponizsza tabela przedstawia wyniki wstepnej prognozy przychodéw na linii ,Y” dla okresu
oceny inwestycji 2020-2041 r.

Tablica9 Prognoza przychodéw na linii ,,Y” w latach 2020-2041

Wariant przychodéw Glowne zatozenia dla Prognozowana | Usredniona
wariantu kwota cena biletu
przychodow (zt netto)
(mld zt realnie)
Zerowy bez partnera Przychody zatozono w takiej 43,85 81,12
prywatnego wysokosci, aby Skarb Panstwa

nie doptacat netto do projektu

Zfrov::/nz:‘artnerem W 30-letnim  okresie  od 47,01 87,09
prywatny rozpoczecia budowy
Wysokiej dostepnosci ustugi Usredniona cena biletu 32,39 60,00

zapewnia wysoka dostepnosé
ustugi, ale powoduje tez
konieczno$¢ doptacania przez
Skarb Panstwa do projektu w
zatozonym okresie prognozy

Zrédio: opracowanie PwC na bazie danych opracowanych przez zespét roboczy.
Zatozenia oraz wyliczenia wielkosci podanych w tabeli opisane sg w Zataczniku nr 4.

7.2. Sfinansowanie budowy i eksploatacji Kolei Duzych Predkosci

7.2.1 Zapotrzebowanie na finansowanie

W zatgcznikach 4 i 5 opisano szczegétowo, jakie naktady inwestycyjne beda konieczne do
poniesienia w poszczegdélnych latach budowy, oraz jakie koszty eksploatacji i utrzymania
beda niezbedne do utrzymania linii. Przeanalizowano tez trzy warianty przychodéw.

Bez wzgledu na zaktadany wariant przychodéw, srodki z optat wnoszonych przez pasazerow
pokrywajg koszty utrzymania i eksploatacji, jednakze konieczne jest najpierw poniesienie
znacznych naktadéw inwestycyjnych. Aby oszacowa¢ mozliwosci pokrycia takich kwot przez
srodki budzetowe, zaktadane nakfady inwestycyjne przyréwnano do prognozy naktaddéw
z budzetu Panstwa na kole;.

Zatozono, iz na potrzeby transportowe wydatkowane bedzie z budzetu panstwa jak
w poprzednich latach 0,52% PKB, a na kolej wydatkowane bedzie 20% lub 40% tej kwoty
(tak jak w roku 2006) przyjmujac prognoze wzrostu PKB w wysokosci 6-4% rocznie'’.

7 Prognoza wzrostu PKB przyjeta na potrzeby Strategii KDP zostata opracowana przez prof. Witolda

Ortowskiego, gtbwnego ekonomiste PricewaterhouseCoopers w marcu 2008 roku. W latach 2008-2018 prognoza
uwzglednia wahania cykliczne, po 2018 ma charakter Srednego tempa wzrostu (bez wahan). Zaktada 2% wzrost
PKB w krajach ,starej” Unii (UE-15). Prognoza jest spojna z teoretycznymi wyliczeniami tempa konwergenciji
realnej pomiedzy Polska a krajami Zachodniej Europy (zweryfikowanymi o doswiadczenia krajoéw iberyjskich): w
ciagu 25 lat PKB per capita Polski osigga ok. 75% $redniego PKB per capita w UE-15, w ciagu 40 lat ok. 90%
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Te relacje prezentuje ponizszy wykres.

Wykres 1 Poréwnanie wielkosci koniecznych do poniesienia nakiadow
inwestycyjnych i utrzymaniowych w stosunku do prognozy catkowitych
naktadow na linie (ceny realne)
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2010 2013 2016 2019 2022 2025 2028 2031 2034 2037 2040
mm Naktady inwestycyjne i koszty utrzymania linii Y Kolei Duzych Predkosci
—— Nakiady budzetu panstwa na kolej - wariant 20%
—— Naktady budzetu panstwa na kolej - wariant 40%
Zrédto: PwC.

Zgodnie z przyjetg prognozg na potrzeby kolei mozna by spodziewaé sie rocznie kwot od
okoto 1,25 mid w 2009 do 4,5 mlid zt w 2042 roku (w wariancie 20%).

Natomiast wysokos¢ niezbednych do poniesienia naktadéw inwestycyjnych na linie KDP
w latach 2008-2020 ma wynie$¢ nawet blisko 5 mld zt (przez 6 kolejnych lat okresu) rocznie i
przekracza tak oszacowang prognoze catkowitych wydatkéw na kolej prawie 2-krotnie (w
pierwszym wariancie), a przeciez nalezy zatozy¢, iz w tych latach konieczne bedzie
ponoszenie naktaddéw na prace inwestycyjne i utrzymaniowe takze na innych liniach.

Budowa Kolei Duzych Predkosci wymagac¢ bedzie zatem albo istotnego zwiekszenia
naktadow na kolej, lub tez zastosowanie takiej inzynierii finansowej (z partnerem prywatnym
lub bez), ktéra umozliwi roztozenie zobowigzan Skarbu Panstwa zwigzanych z ponoszeniem
naktadow inwestycyjnych na dtuzszy okres.

Nawet zastosowanie funduszy UE na pokrycie czesci naktaddéw inwestycyjnych nie wptynie
istotnie na poprawe powyzszej proporcji, poniewaz projekt jako przynoszacy przychody
moze uzyskaé dofinansowanie jako procent tzw. luki finansowej'®”, a nie jako procent

catkowitych naktadéw inwestycyjnych.

Sredniej. Przecietne tempo wzrostu PKB w latach 2007-2048 wynosi 3.8%. Sformutowane 4-6% jest uog6lnieniem
dla poczatkowych lat prognozy.

'® Luka finansowa to ujemna réznica pomiedzy catkowitymi przychodami i kosztami w cyklu zycia projektu.
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Ponizsza tabela przedstawia szacowang wielkos¢ luki finansowej dla réznych wariantow
przychoddw oraz szacunkowg wielko$¢ dofinansowania z UE, przy zatozeniu sfinansowania
z funduszy UE 20% luki finansowe;j.

Tablica 10 Wielko$é luki finansowej'® oraz zalozonego dofinansowania z UE
w zaleznosci od wariantu finansowania

Wariant Luka finansowa Zatozone dofinansowanie
(% naktadow z funduszy UE
inwestycyjnych) % naktadow Wartos¢
inwestycyjnych (min zt)
Zerowy z partnerem prywatnym 26,15% 5,23% 1363
Zerowy bez partnera prywatnego 29,45% 5,89% 1543
Wysoka dostepnos$c¢ ustugi 41,42% 8,28% 2159

Zrédto: PwC.

7.2.2 Mozliwos¢ wykorzystania srodkow z Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko na sfinansowanie czesci prac przygotowawczych

Niewielka cze$¢ prac przygotowawczych Programu KDP bedzie mogta by¢ sfinansowana
ze $rodkéw Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) w ramach
znajdujacego  sie  na Indykatywnym wykazie projekibw kluczowych  projektu
pt: ,Przygotowanie budowy linii duzych predkosci’. Zgodnie z wykazem zaplanowany
catkowity koszt projektu wynosi 287,48 min zit, a szacunkowa kwota dofinansowania 183,99
min zt. Roznica pomiedzy tymi wartosciami bedzie musiata zosta¢ sfinansowana przez
beneficjenta, czyli inwestora linii KDP.

Zaktada sie, ze projekt ,Przygotowanie budowy linii duzych predkosci”, o ktérym mowa
wyzej, sktadac sie bedzie z trzech etapdw:

Etap | obejmuije:
e Wykonanie petnego Studium Wykonalnosci (SW);
e Wykonanie map i dokumentdédw do podziatu nieruchomosci;

e Opracowanie wymaganych dokumentacji srodowiskowych zmierzajacych do wyboru
najkorzystniejszego dla srodowiska wariantu lokalizacji linii kolejowej i uzyskania
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia;

e Sporzadzenie wnioskéw i uzyskanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej;

e Wykonanie badan geotechnicznych i geologicznych oraz badan hatasu i drgan.

"% Luka finansowa obliczana zgodnie z wytycznymi UE wystepuje nawet w wariancie zerowym, poniewaz oblicza
sie ja przy innych zatozeniach niz przyjete dla prognozy zobowigzan Skarbu Panstwa (np. inny niz okres
prognozy, inna stopa dyskonta).
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Etap Il obejmuje wykup gruntéw dla jednego z odcinkéw, okreslonych na etapie SW;

Etap Ill obejmuje opracowanie dokumentacji przetargowej dla systemu ,projekt i budowa” lub
dla wyboru partnera prywatnego dla odcinka, o ktérym mowa w Etapie II.

7.2.3 Finansowanie pozostalych prac przygotowawczych, inwestycyjnych oraz
dziatalnosci operacyjnej

Doswiadczenia zagraniczne przy finansowaniu podobnych projektéw

W innych krajach przy finansowaniu szybkich kolei uzywano bardzo r6znych metod
i konstrukcji finansowych. Metody byty uzaleznione przede wszystkim od spodziewanych
kosztéw i przychodéw z inwestycji, mozliwosci korzystania z funduszy budzetowych,
prywatnych, preferencyjnych kredytéw itp.

e Pod uwage brano spodziewane korzysci z rozwoju szybkich kolei dla gospodarki;
w przypadku wysokich korzysci dla gospodarki lokalnej np. w projektach we Francji
(LGV Est Europeenne) i w Niemczech (NBS Wendlingen-Ulm) lokalne samorzady
braty udziat w finansowaniu danej linii. Drugim waznym czynnikiem jest potencjat
projektu do generowania przychodéw;

e W przypadku przewidywanego pozytywnego przeptywu pienieznego®, celowe jest
wykorzystanie finansowania komercyjnego w formie kredytow bankowych Iub
kredytdéw z instytucji miedzynarodowych, obligacji lub udziatu partnera prywatnego.

e Jedli nie przewiduje sie wystarczajgco wysokich przychodéw generowanych przez
projekt, konieczne wydaje sie zastosowanie, przynajmniej czesciowego finansowania
bezzwrotnego w formie dotacji i grantéw od Rzadu i Unii Europejskiej. W ten sposéb
byty finansowane linie szybkich kolei we Francji, Holandii oraz potaczenie sieci kolei
Francji i Hiszpanii.

Potencjalne zrédta finansowania

Bez wzgledu na to, czy projekt bytby realizowany z partnerem prywatnym czy metoda
tradycyjng bez wspodtpracy z partnerem prywatnym, mozna rozwazy¢ zastosowanie
nastepujacych zrédet finansowania:

e Krajowe srodki publiczne z budzetu panstwa lub funduszy celowych;

e Finansowanie dtugiem z miedzynarodowych instytucji finansowych (Bank Swiatowy,
Europejski Bank Inwestycyjny itp.);

e Finansowanie dtugiem przez komercyjne instytucje finansowe;
e Emisja obligaciji;

e Fundusze unijne;

2 Woystarczajgcych przychodéw do pokrycia w kilkudziesiecioletnim horyzoncie czasowym kosztéw operacyjnych
i czesci lub catosci wydatkéw kapitatowych.

zdziernik 2008
pazdzierni 66



Program budowy i uruchomienia przewozow KDP w Polsce

7.3.

7.3.

1

Gwarancje i poreczenia Skarbu Panstwa sptaty zobowigzan kredytowych i
wynikajacych z obligacji, zwigzanych z realizacja projektu;

.instrument gwarancji pozyczkowej dla projektow transeuropejskiej sieci
transportowej LGTT” uruchomiony niedawno przez Komisje Europejskg oraz
Europejski Bank Inwestycyjny;

Wsparcie Komisji Europejskiej dla projektéw opartych o ptatnosci za dostepnosé?’;
Ubezpieczenie typu monoline (ubezpieczenie sptaty obligacji).

Wstepne szacunki zobowigzan skarbu panstwa zwigzane z budowa
i eksploatacja KDP

Zatozona struktura finansowania

Na podstawie szacunkéw kosztéw prac projektowych i inwestycyjnych dokonano wstepnych
szacunkow zobowigzan Skarbu Panstwa wynikajacych z realizacji projektu dla 30 lat od
rozpoczecia prac budowlanych w trzech wariantach wysokosci przychodéw?.

W celu oszacowania zobowigzan Skarbu Panstwa przyjeto nastepujace zatozenia dotyczace
potencjalnego finansowania inwestycji:

20% luki finansowej projektu zostanie dofinansowane z funduszy Unii Europejskiej;
efektywny stopien dofinansowania kosztow inwestycyjnych wyniesie w zaleznosci od
wariantu przychodéw od 5,23% do 8,3%;

75% wktadu wiasnego (naktaddéw inwestycyjnych po odjeciu dofinansowania z Unii
Europejskiej) zostanie sfinansowane kredytem z  Europejskiego Banku
Inwestycyjnego;

Finansowanie wktadu wtasnego przewidziane jest w dwéch wariantach:

o Wariant 1: finansowanie przez Skarb Panstwa (Koszt kapitatu Skarbu Panstwa
wynosi 7,73%: stopa wolna od ryzyka® powiekszona o 2,5%),

o Wariant 2: Inwestor prywatny (IRR inwestora prywatnego wynosi 10%);

Doptaty kapitatu wtasnego nastepujg w trakcie budowy i eksploatacji, pokrywajac
strate netto projektu z poprzedniego roku dziatalnosci

W okresie budowy linii KDP ptynnosc¢ finansowa projektu zapewniana jest za pomoca
krétkoterminowego kredytu obrotowego.

21

Rozporzadzenie (WE) nr 680/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 20.06.2007 ustanawiajace ogodlne

zasady przyznawania pomocy finansowej Wspdlnoty w zakresie transeuropejskich sieci transportowych
i energetycznych.

22

23

Warianty te sg opisane w zatgcznikach 4 i 5

Sformutowanie ,stopa wolna od ryzyka” nalezy utozsamia¢ z rentownoscig sprzedawanych skarbowych

papieréw wartosciowych powiekszonych o 1.5 — 2 p.p. celem uwzglednienia wyzszego ryzyka inwestycji w
infrastrukture transportowa w poréwnaniu do sprzedazy skarbowych papieréw wartosciowych.
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Wykres 2  Struktura finansowania budowy KDP

Dofinansowanie
UE
5,23-8,3%

Pozostate
nakiady
Wariant 1: finansowanie przez Skarb Panstwa
Wkia /
wiasny
25%
Wariant 2: finansowanie przez partner
Kredyt Wariant 2: finansowanie przez partnera
prywatnego
5%
Zrédto: PwC

Wspotpraca z partnerem prywatnym

Do analiz finansowych przyjeto miedzy innymi wariant wspoétpracy z partnerem prywatnym
jako alternatywe dla finansowania inwestycji metodg tradycyjng. Opis korzysci, ryzyk
i warunkéw wspotpracy z partnerem prywatnym znajduje sie w Zatgczniku nr 6.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, iz na potrzeby analiz nie rozstrzygano formy wspétpracy
z partnerem prywatnym, w szczegolnosci czy odbywac sie ona bedzie na podstawie ustawy
o PPP, koncesji na roboty budowlane czy tez innej formy prawnej. Wiecej informacji na
temat potencjalnej formy wspétpracy z partnerem prywatnym znajduje sie w Zataczniku nr 6.

7.3.2 Wstepne szacunki zobowigzan Skarbu Panstwa w zaleznosci od wariantu
przychodow

Ponizszy wykres prezentuje poréwnanie wysokosci biezacych zobowigzan Skarbu Panstwa
w zaleznosci od wariantu przychodoéw (zatem takze ceny biletéw) oraz od zastosowania lub
nie wspotpracy z partnerem prywatnym.

Opis zobowigzan Skarbu Panstwa z rozbiciem na poszczegélne lata znajduje sie
w Zatgczniku nr 5.
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Wykres 3 Wartos¢ biezaca netto zobowigzan i przychodow Skarbu Panstwa
w zaleznosci od usrednionej ceny biletow i metody realizacji (wartosci
realne dyskontowane kosztem kapitatu Skarbu Panstwa)

2
14 0,8
O |
N -1
K/
g 2
-3
-4
5 4.5
89 zt netto 81 zt netto 60 zt netto
m Metoda tradycyjna m Finansowanie z udziatem partnera prywatnego
Zrédito: PwC

W zaleznosci od przyjetej ceny biletébw, a zatem takze przychodbéw projekt ten moze
generowa¢ strate (i w sumie wymagaé ponoszenia przez Skarb Panstwa istotnych
zobowigzan finansowych — nawet do 4,5 mld zt w okresie prognozy), lub tez moze w sumie
umozliwi¢ odzyskanie poniesionych na etapie inwestycji naktadéw — przy przyjeciu wyzszej
usrednionej ceny biletu.

Wyzsze ceny biletow i mozliwos¢ zysku

Do istniejgcej prognozy ruchu mozna by takze przytozy¢ jeszcze wyzszg usredniong cene
biletu, co powinno umozliwi¢ wykazanie, iz projekt ten mogtby generowaé zysk. Dla
usrednionej ceny biletu w wysokosci 115 zt i tradycyjnej metody realizacji inwestycji (bez
wspétpracy z partnerem prywatnym) przychody wynosityby w wartosciach realnych od
1,7 mld zt w roku 2020 do 2,4 mld zt w roku 2042, i powinny umozliwi¢ osiagniecie zysku z
takiego projektu w wysokosci 4,5 mld zt (przy uwzglednieniu kosztu kapitatu Skarbu
Panstwa).

Jednakze wydaje sie, iz przyjecie usrednionej ceny biletu w takiej wysokosci dla posiadanej
prognozy potokéw pasazerskich nie bytoby zasadne, a raczej powodowatoby istotne
ograniczenie wielkosci zaktadanego ruchu — co z kolei miatoby istotny wptyw na wynik
analiz finansowych.

Wstepne szacunki finansowe w przypadku przyjecia nizszych kosztéow
inwestycyjnych i przygotowania projektu

Na potrzeby szacunkéw finansowych dla niniejszego Programu przyjmowano $rednie ceny
europejskie. Poniewaz jednak linia Y przebiega w dogodnych warunkach uksztattowania
terenu, a koszty pracy w Polsce sg nizsze niz srednia europejska — mozna argumentowac,
iz analizy nalezy przeprowadzi¢ dla nizszych cen niz Srednie europejskie.
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W przypadku zatem przyjecia na potrzeby obliczen zatozenia, ze koszt budowy kilometra
linii wynosi srednio 10 min EUR w cenach z 1 stycznia 2008 r., projekt osigga lepsze
wyniki finansowe.

W wariancie wysokiej dostepnosci ustug catkowite zobowigzania Skarbu Panstwa w
okresie prognozy wynoszg 1,62 mld zt w metodzie tradycyjnej i 2,76 mid zt przy
wspotpracy z partnerem prywatnym, natomiast zastosowanie cen biletéw z wariantu
zerowego analizowanego w Zataczniku nr 4 (81 zt w metodzie tradycyjnej i 87 zt przy
wspotpracy z partnerem prywatnym) powoduje osiggniecie zysku przez Skarb Panstwa w
calym ocenianym okresie dziatalnosci projektu w wysokosci 1,29 mld zt w metodzie
tradycyjnej i 0,86 mld zt zysku do podziatu pomiedzy partnera prywatnego i sektor
publiczny przy wspotpracy z partnerem prywatnym.

Wykres 4 Wartos¢ biezaca netto zobowigzan i przychodéw Skarbu Panstwa
w zaleznosci od usrednionej ceny biletow i metody realizacji (wartosci
realne dyskontowane kosztem kapitatu Skarbu Panstwa przy przyjeciu
nizszych naktadéw inwestycyjnych)

8 2,1
1
N 0
3
e -1
-2
3 2,8
-4
87 zt netto 81 zt netto 60 zt netto
m Metoda tradycyjna m Finansowanie z udziatem partnera prywatnego
Zrédfto: PwC

Wybor zrédta finansowania bedzie musiat zatem w duzym stopniu zaleze¢ od:

e  Wynikéw studium ruchu i przychoddéw przygotowywanego na potrzeby studium
wykonalnosci;

e Gotowosci Skarbu Panstwa do ponoszenia zobowigzan finansowych
w poszczegdlnych latach.

Bez wzgledu na analizowany wariant przychodow oraz finansowania, prezentowane
powyzej opcje nie powoduja przekroczenia opisanej w punkcie 7.2.1 prognozy
wydatkow na kolej w Polsce.
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Natomiast wariant powodujacy najwyzsze zobowigzania Skarbu Panstwa (finansowanie bez
wspotpracy z partnerem prywatnym przy wariancie przychodéw wysokiej dostepnosci ustugi)
moze wymagac ponoszenia przez Skarb Panstwa naktadow siegajacych do 34% prognozy
rocznych wydatkbw na transport kolejowy w pierwszych latach sptaty kredytu
inwestycyjnego.

Wykres 5 Catkowite wydatki publiczne na kolej i wartos¢ netto zobowigzan Skarbu
Panstwa wobec KDP w wariancie wysokiej dostepnosci ustugi przy
realizacji metoda tradycyjna (wartosci realne)

mid zt
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0 ; ; ; ; l,_l,_.‘-‘-‘-‘—‘

2010 2013 2016 2019 2022 2025 2028 2031 2034 2037 2040

Il Zobowigzania netto Skarbu Panstwa wobec Kolei Duzych Predkosci
= Naktady budzetu panstwa na kolej - wariant 20%
= Naktady budzetu panstwa na kolej - wariant 40%

Zrédfo: PwC
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8. Harmonogram realizacji Programu KDP
8.1. Zatozenia do budowy harmonogramu

Przedstawiony harmonogram realizacji Programu jest harmonogramem ramowym i wskazuje
tylko najwazniejsze dziatania niezbedne dla jego realizacji, znajdujace sie na $ciezce
krytycznej. Bardziej szczeg6towo opisano tylko prace przygotowawcze. Przy jego
konstruowaniu opierano sie na pewnych zatozeniach, korzystajac takze z wiedzy eksperckiej
cztonkéw zespotu pracujagcego nad Programem oraz doswiadczeniach zagranicznych
w realizacji podobnych projektow.

Najwazniejsze zatozenia przyjete przy budowie harmonogramu to:

e Realizacja Programu bedzie jednym z priorytetowych dziatan instytucji rzadowych
oraz spétek zaangazowanych w jej realizacje. Dotrzymanie ambitnych terminéw
narzuconych przez harmonogram bedzie z pewnoscig wyzwaniem dla administraciji
rzgdowej i bedzie wymagato skoordynowanych dziatah szeregu instytucji. Istotnym
bedzie tutaj studium wykonalnosci, ktdére powinno poswieca¢ nalezytg uwage
usprawnianiu procesu przebiegu prac przygotowawczych i inwestycyjnych;

e Przygotowanie i budowa linii bedg etapowane, a czes¢ prac prowadzonych bedzie
rownolegle. Nie rozstrzyga sie przy tym na ile etapéw bedg podzielone prace.
Harmonogram nie rozstrzyga takze o sposobie finansowania inwestycji ani o tym czy
ten sam wykonawca bedzie prowadzi¢ prace projektowe i budowlane czy tez zadania
te beda powierzone réznym wykonawcom;

e Przewidywane zmiany legislacyjne, analizy Studium Wykonalnosci, a takze
rozstrzygniecia w zakresie sposobu finansowania zweryfikujg szacunkowe dzis czasy
realizacji poszczegolnych dziatan.

Nalezy zatozy¢, ze optymalne etapowanie budowy i uruchamiania linii Y, zsynchronizowane
z przedsiewzieciami na innych liniach kolejowych, pozwoli osigga¢ widoczne dla pasazera
i podatnika rezultaty w krétszym horyzoncie czasowym.

8.2. Prace przygotowawcze do wdrozenia Programu KDP
Prace przygotowawcze rozpoczynajg sie juz w roku 2008, a konczg sie wraz
z zakonczeniem prac projektowych w roku 2015.

Wyczerpujacy harmonogram prac projektowych powstanie jako efekt szczegétowego
studium wykonalnosci, ktére jest pierwszym etapem prac przygotowawczych, jednakze juz
na obecnym etapie mozna przewidzie¢ koniecznos¢ podjecia nastepujacych dziatan w celu
doprowadzenia do rozpoczecia prac budowlanych.

Opis niezbednych prac przygotowawczych
Wstepne prace przygotowawcze obejmowac beda w szczegdlnosci:

e Zatwierdzenie Programu KDP przez Rade Ministréw;
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e Powotanie Petnomocnika Ministra Infrastruktury ds. realizacji Programu KDP;

e Utworzenie podmiotu realizujagcego przedsiewziecie. Na potrzeby prowadzenia
dalszych prac przygotowawczych wskazane jest utworzenie podmiotu, ktéry bedzie
odpowiedzialny za realizacje catosci projektu, w tym prac projektowych i
budowlanych;

e Przeprowadzenie niezbednych prac legislacyjnych, w tym w szczegolnosci:

o Dopuszczenie stosowania procedury lokalizacji linii KDP w trybie ustawy o
planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, jako inwestycji celu publicznego,

o Wprowadzenie KDP do pozycji ,nwestycje wieloletnie” w ustawie budzetowe;,
obowigzujacej w pierwszym roku realizacji inwestycji,

o Zmiany w przepisach dotyczacych optat za tzw. odrolnienie i odlesienie w celu
wyltaczenia obowigzku ich ponoszenia w przypadku gruntéw objetych decyzjg
o lokalizacji linii kolejowej;

e Wprowadzenie  stosownych  zapisow do  strategii zagospodarowania
przestrzennego kraju i planéw wojewodztw;

e Podjecie niezbednych krokébw w celu uzyskania dofinansowania prac
przygotowawczych z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(podpisanie pre-umowy, opracowanie wniosku o dofinansowanie, itp.) dla projektu
znajdujacego sie pod numerem 7.1-26 listy podstawowej priorytetu VIl Transport
Przyjazny Srodowisku;

e Uwzglednienie przebiegu trasy KDP jako czesci sieci TEN przez Komisje
Europejska;

e Przygotowanie i przeprowadzenie przetargéw na wytonienie wykonawcy Studium
Wykonalnosci;

e Rozpoczecie dziatan promocyjnych. Wskazane jest prowadzenie dziatan
promocyjnych o roznym stopniu sformalizowania w trakcie catego etapu prac
przygotowawczych. Powinno to umozliwi¢ uzyskanie zainteresowania projektem
wsrod  potencjalnych partneréw prywatnych i  wykonawcow, ktorzy byliby
zainteresowani udziatem w tym przedsiewzieciu oraz instytucji finansowych i Komisji
Europejskiej, ktére potencjalnie mogtyby uczestniczy¢ w sfinansowaniu kolei duzych
predkosci. Istotnym elementem bedzie przekonanie spoteczenstwa, organizacji
ekologicznych i lokalnych spotecznosci, gdzie przebiega linia, o koniecznosci
podjecia i korzysciach spotecznych wynikajacych z realizacji przedsiewziecia.

Prace przedprojektowe obejmowa¢ beda w szczegolnosci:

e Opracowanie studium wykonalnosci wraz z analiza zrédet finansowania, ktore
zawieraC bedzie w szczegdlnosci: analizy i prognozy spoteczno-gospodarcze, analizy
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popytu i podazy, analizy techniczne, ekspertyzy wptywu przytaczanych urzgdzen
i instalacji na system elektroenergetyczny oraz uzyskanie warunkéw przytaczenia do
systemu elektroenergetycznego, analize kwestii taboru i zaplecza, interoperacyjnosci,
analizy finansowo-ekonomiczne, trasowanie linii i propozycje rozwigzan branzowych
oraz wybor wariantu przebiegu (po analizie sSrodowiskowej wariantéw lokalizacyjnych
i analizach finansowo-ekonomicznych), a takze harmonogram rzeczowo-finansowy
przedsiewziecia oraz podziat projektu na zadania realizacyjne (przetargi).

Studium powinno takze analizowa¢ rézne warianty finansowania inwestycji oraz
organizacji przedsiewziecia. W tym celu nalezy przeprowadzi¢ kompleksowa analize
korzysci i kosztow kazdej metody. Analiza taka powinna obja¢ koszty i korzysci
w trakcie catego cyklu zycia projektu, a w szczegolnosci: r6zne wydatki inwestycyjne
i operacyjne w zaleznosci od wybranej struktury organizacyjne (z partnerem
prywatnym czy bez), koszty finansowania w danej metodzie (w tym Kkoszty
finansowania pomostowego oraz administracyjno-proceduralne), szanse i warunki
otrzymania finansowania w danej metodzie, przewidywane przeptywy finansowe
z projektu oraz szacunkowe efekty finansowe ryzyk, kiére w danej metodzie bedzie
ponosic¢ strona publiczna i prywatna. Analiza powinna obejmowac opracowanie tzw.
komparatora sektora publicznego poréwnujacego koszty, korzysci i ryzyka zwigzane
z realizacjg inwestycji metodg tradycyjng oraz we wspotpracy z partnerem
prywatnym.

Powyzsze analizy powinny umozliwi¢ podjecie przez Rade Ministrow decyzji o
zrodtach finansowania, a takze o przysztej strukturze organizacyjnej projektu, co
bedzie w istotny sposéb determinowaé kolejne prace przygotowawcze.

Opracowanie dokumentaciji sSrodowiskowej, w tym w szczegélnosci inwentaryzacja
zasobdéw $rodowiska (ze szczegdélnym uwzglednieniem obszaréw Natura 2000),
przeprowadzenie ewentualnych dodatkowych badan archeologicznych,
przeprowadzenie analizy srodowiskowej wariantéw lokalizacyjnych, przeprowadzenie
konsultacji spotecznych, przygotowanie raportu oddziatywania na $rodowisko,
uzyskanie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
przedsiewziecia.

Opracowanie dokumentacji oraz uzyskanie decyzji lokalizacyjnych celu
publicznego oraz o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu;

Ustalenie i regulacja stanéw prawnych gruntéw oraz przeprowadzenie procedury
wykupu;

Przygotowanie projektu wstepnego (dokumentacja techniczna);

Opracowanie specyfikacji na wybor wykonawcy lub partnera prywatnego, ktéry

bedzie realizowat inwestycje, oraz przeprowadzenie procedury przetargowej na jego
wybdr, a nastepnie przeprowadzenie negocjacji i podpisanie z nim umowy;
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Podjecie krokow w celu uzyskania finansowania - w zaleznosci od wybranej opcji
(z partnerem prywatnym lub bez) uzyskanie finansowania bedzie zadaniem partnera
prywatnego lub spotki utworzonej w tym celu przez strone publiczng. Uzyskanie
finansowania obejmowa¢ bedzie z jednej strony przygotowanie odpowiedniej
dokumentacji na potrzeby aplikowania o fundusze UE, a z drugiej strony uzyskanie
srodkébw w celu zapewnienia wkfadu wiasnego ($rodki publiczne, finansowanie
dtuzne);

Przygotowanie wytycznych i przepiséw technicznych dla projektowania, budowy,
uruchomienia i eksploatacji KDP na podstawie ustawodawstwa UE, jak i wymagan
intraoperacyjnosci pomiedzy KDP i istniejagcym w Polsce systemem transportu
kolejowego.

Prace projektowe obejmowac beda w szczegdlnosci przygotowanie:

Dokumentacji do uzyskania decyzji o pozwoleniu na budowe wraz z
uszczegétowieniem Raportu o oddziatywaniu na srodowisko oraz przeprowadzenie
procedury uzyskania pozwolenia;

Projektow architektoniczno-budowlanych obiektow;
Projektéw budowlanych poszczegdlnych odcinkéw linii;
Projektu zagospodarowania terenu;

Projektéw wykonawczych poszczegdlnych odcinkéw linii.

Wstepny harmonogram niezbednych do podjecia krokéw zaprezentowany jest na wykresie 6,
nalezy przy tym zauwazyc, iz podlega¢ on bedzie weryfikacji w wyniku prac prowadzonych w
ramach studium wykonalnosci.

W pracach nad realizacjg przedsiewziecia nalezy takze uwzglednic¢ potrzeby w zakresie
przysztych kadr i podjecie wspétpracy z uczelniami w tym obszarze.
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Wykres 6 Wstepny harmonogram prac przygotowawczych

DZIALANIA 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

1. Wstepne prace przygotowawcze

a. Postgpowanie przetargowe na wybér wykonawcy SW

b. Niezbedne dziatania legislacyjne i regulacyjne

c. Formutowanie podmiotu realizujacego projekt

2. Prace przedprojektowe

a. Studium wykonalnos$ci

b. Dokumentacja i decyzje srodowiskowe

c. Dokumentacja i uzyskanie decyzji lokalizacyjnych

d. Ustalenie i regulacja stanéw prawnych gruntéw oraz
przeprowadzenie procedury wykupu

e. Opracowanie specyfikacji na wybor wykonawcy robo6t
lub wybér partnera prywatnego, przeprowadzenie
procedury przetargowej, negocjacje, podpisanie umowy

f. Uzyskanie finansowania

g. Pozostate prace przedprojektowe

3. Prace projektowe
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8.3. Ramowy harmonogram realizacji Programu KDP

Uwzgledniajac opisany harmonogram prac przygotowawczych, przygotowano ramowy
harmonogram realizacji Programu.

Zasadnicze dziatania zwigzane z realizacja Programu KDP

Harmonogram przewiduje, iz prace przygotowawcze rozpoczng sie jeszcze w Il kwartale
2008 roku. Prace budowlane zaplanowane sg na lata 2014 — 2019, natomiast w latach 2018
— 2020 przeprowadzone zostang testy i proby powykonawcze.

Prace budowlane na pierwszym odcinku powinny zosta¢ ukonczone do konca roku 2017,
a po 2 latach testéw i prob wykonawczych, pierwszy odcinek powinien zosta¢ oddany do
ruchu na przetomie lat 2018 i 2019.

Rownolegle, w latach 2014 — 2019 zamawiany bedzie niezbedny tabor, tak aby byt dostepny
w momencie uruchamiania poszczegolnych odcinkdéw. Zaktada sie, iz przewozy na catej linii
uruchomione zostang w roku 2020.

Dziatania komplementarne dla realizacji Programu KDP

Biorgc pod uwage przedstawiony kontekst budowy nowej linii KDP, trzeba wspomnieé
o koniecznosci podjecia dziatan komplementarnych, warunkujgcych uzyskanie korzysci
globalnych z uruchomienia linii ,,Y”. Nalezg do nich:

e Realizacja infrastruktury towarzyszacej (przebudowa weztow kolejowych,
umozliwiajgca wprowadzenie linii KDP do ukfadu sieci linii konwencjonalnych,
budowa/przebudowa dworcow dla obstugi podréznych pociggéw KDP, budowa
specjalizowanego zaplecza techniczno-obstugowego),

e Realizacja inwestycji modernizacyjnych na liniach, stanowigcych bezpos$rednie
przedtuzenie linii ,)Y”,

e Stworzenie skomunikowania KDP z centralnym portem lotniczym;
e Utworzenie systemu drég dojazdowych do stacji na linii ,,Y”;

e Dziatania promocyjne wobec wszystkich interesariuszy Programu (na wszystkich
etapach jej realizaciji),
e Przygotowanie kadr do projektowania, budowy i nadzoru oraz eksploatacji KDP.
Wszystkie te dziatania, wykraczajgce poza Program KDP, powinny by¢ wzajemnie

skoordynowane (i z Programem KDP) i zakohczone przed uruchomieniem przewozéw na linii
”Y”.
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Wykres 7 Ramowy harmonogram realizacji Programu KDP

DZIALANIA

1. WSTEPNE PRACE PRZYGOTOWAWCZE

2. NIEZBEDNE PRACE LEGISLACYJNE |
REGULACYJNE

3. FORMULOWANIE PODMIOTU
REALIZUJACEGO PROJEKT

4. STUDIUM WYKONALNOSCI

6. PRACE PRZEDPROJEKTOWE

5. UZYSKANIE DECYZJI LOKALIZACYJNYCH 4—_

7. PROJEKTOWANIE

8.ZAKUP IDOSTAWY TABORU

9. REALIZACJA ROBOT

10. TESTY | PROBY POWYKONAWCZE

11. URUCHOMIENIE PIERWSZYCH PRZEWOZOW

12. MODERNIZACJA KOMPLEMENTARNYCH DO

"Y" INNYCH LINIl KOLEJOWYCH

2008

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

2020
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9. Ryzyka zwigzane z realizacjg Programu KDP

Przedstawiona  ponizej tabela  uwzglednia  najwazniejsze  ryzyka  zwigzane
z powodzeniem realizacji Programu KDP.

Zawiera ona wyniki analizy jakosciowej ryzyk, czyli okreslenie prawdopodobienstwa
wystgpienia danego ryzyka: mate, S$rednie, duze, oraz jego potencjalny wptyw na
powodzenie projektu: maty, sredni, duzy. Zgodnie ze stosowang metodologig analizy ryzyka,
ocena prawdopodobienstwa jest oceng subiektywng i stanowi materiat wyjsciowy do dyskusiji
dla stron bezposrednio zaangazowanych w realizacje Programu KDP.

W celu pokazania metod neutralizacji ryzyk, dla kazdego zidentyfikowanego ryzyka
w ponizszej tabeli zaproponowano dziatania zapobiegawcze.
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Tablica 11 Ryzyka zwigzane z realizacjg Programu KDP oraz dziatania zapobiegawcze

Potencjalny
Prawdopodo- wplyw na
L.p. Opis ryzyka wbanti‘év:ia powodzenie Propozycja dziatan zapobiegawczych
ystap projektu
1. Ryzyka prawne obejmujg w szczegélnosci uznanie linii KDP Srednie Sredni Etapowanie inwestycji oraz w uzasadnionych
za linie obronng oraz problemy zwigzane z lokalizacjg przypadkach, wniosek o nadanie rygoru
nieruchomosci, nieuregulowanym stanem prawnym gruntéw natychmiastowej wykonalnosci decyzji
i procedurami wywtaszczeniowymi. lokalizacyjne;.
Ich gtéwnym efektem moga by¢ opdznienia Nadanie inwestycji odpowiedniej rangi przez
w harmonogramie, a nie niepowodzenie w realizacji samego Rade Ministrow oraz Ministerstwo
projektu. Infrastruktury, tak aby unika¢ przedtuzajacych
sie procedur prawnych oraz ewentualnych
probleméw z uznaniem linii KDP za linie
obronng
2. Ryzyka srodowiskowe dotyczg ograniczenia Duze Maty Nadanie odpowiedniej rangi analizom
potencjalnego negatywnego oddziatywania przedsiewzigcia Srodowiskowym oraz ich przeprowadzenie na
na srodowisko, w tym wskazania wariantéw przedsiewziecia wczesnym etapie Projektu, oraz dodatkowo:
nie kolidujacych z obszarami chronionymi w ramach sieci o Uwzglednienie dodatkowych kosztow
Natura 2000. zwigzanych z wymogami srodowiskowymi
Ryzyka te majg wptyw na harmonogram prac i koszty w kosztorysie projektu
projektu o Uwzglednienie dodatkowego czasu
w harmonogramie projektu na niezbedne
konsultacje w tym z organizacjami
ekologicznymi
3. Niedostosowanie polskiego systemu energetycznego Srednie Duzy Koniecznos¢ wykonania studium wykonalnosci,
Brak wystarczajacych mocy wytwérczych i przesytowych w w ktorym zostana oszacowane zarowno
systemie energetycznym; brak synchronizacji planéw zapotrzebowanie na energie oraz konieczne
wdrozenia KDP i blanéw rozwoiowvch eneraetvki (Operatora nakfady na rozwoj sieci energetycznych.
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L.p.

Opis ryzyka

Prawdopodo-
bienstwo
wystapienia

Potencjalny
wplyw na
powodzenie
projektu

Propozycja dziatan zapobiegawczych

Systemu Przesytowego i Operatoréw Systeméw
Dystrybucyjnych)

Uwzglednienie projektu bodowy KDP w planach
rozwoju infrastruktury energetycznej
operatoréw poprzez uzgodnienie przysztych
zmian warunkéw przytaczenia pomiedzy
operatorami a odbiorca.

Po uzyskaniu wynikéw studium wykonalnosci
projektu budowy KDP uwzglednienie przez
ministra wtasciwego ds. gospodarki
przewidywanego wzrostu zapotrzebowania na
energie elektrycznag w strategii rozwoju sektora
elektroenergetycznego;

Whnikliwe okreslenie zakresu prac i wysokosci
naktadéw na infrastrukture elektroenergetycznag
zaréwno po stronie urzadzen zasilania trakcji
elektrycznej, jak i infrastruktury
elektroenergetyki niezbednej do wdrozenia
projektu KDP, w ramach studium wykonalnosci
projektu;

Ryzyka technologiczne obejmujg w szczegd6lnosci
o Brak zgodnosci z prawem UE lub intraoperacyjnosci
o Skale projektu budowy i uruchomienia KDP

o Zastosowanie nowych rozwigzan technicznych
i technologicznych

Srednie

Duzy

Opracowanie wytycznych i przepiséw
technicznych dla projektowania, budowy,
uruchomienia i eksploatacji KDP

Korzystanie z firm i ekspertow zagranicznych
z doswiadczeniem w wykorzystywaniu takich
rozwigzan i technologii.

Uwzglednianie transferu know-how w umowach
na realizacje prac.

Odpowiednio wczesne przygotowywanie kadr
dla projektowania i budowy KDP.
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Potencjalny
Prawdopodo- Wolvw na
L.p. Opis ryzyka bienstwo povr:oy dzenie Propozycja dziatan zapobiegawczych
wystapienia .
projektu
5. Ryzyka finansowe obejmujg w szczegdlnosci: Srednie Sredni Odpowiednio szczeg6towe przygotowanie
Wyzsze niz zaktadane koszty projektu projektu w tym szacunkow finansowych oraz
,_ N ) prognoz ruchu. Korzystanie przy tym
Nizsze niz zaktadane przychody z projektu z ekspertéw z miedzynarodowym
doswiadczeniem w tym zakresie, oraz
znajacych specyfike polska.
Wybor metody finansowania, ktéra pozwoli
przenie$¢ czes¢ ryzyk na partnera prywatnego.
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Zatacznik nr 1. Implikacje wynikajace z dokumentow programowych polskich
i UE

1. Polityka transportowa UE

Transeuropejski System KDP jest sktadnikiem transeuropejskiej sieci transportowej
zdefiniowanej w ,Traktacie Ustanawiajacym Wspolnote Europejska” w TYTULE XV
SIECI TRANSEUROPEJSKIE, w ktorym w Art. 154 pkt 1 zapisano:

»,Aby poméc osiagna¢ cele okreslone w artykutach 14 i 158 oraz umozliwi¢ obywatelom Unii,
podmiotom gospodarczym, wspélnotom regionalnym i lokalnym petne czerpanie korzysci
z ustanowienia obszaru bez granic wewnetrznych, Wspdlnota przyczynia sie do
ustanowienia i rozwoju sieci transeuropejskich w infrastrukturach transportu, telekomunikaciji
i energetyki.”

Otwarcie rynkéw transportu samochodowego i lotniczego na poczatku lat 90 spowodowato
gwattowny ich rozwdj, oraz marginalizacje pozostatych gatezi transportu. W tej sytuacji
dostrzezono potrzebe zréwnowazonego rozwoju wszystkich gatezi transportu i pod koniec lat
90 uznano za konieczne zwrot wysitkbw Wspolnoty w kierunku transportu kolejowego,
morskiego i zeglugi srodlagdowe;.

W 2001 roku Komisja Wspdlnot Europejskich opublikowata dokument ,,Biata Ksiega;
Europejska polityka transportowa na 2010 r.: czas na podjecie decyzji”
(COM(2001)370). W dokumencie tym wskazano, ze powstajagce w systemie transportowym
Europy zatory dotyczg transportu drogowego i sg wynikiem dysproporcji miedzy gateziami
transportu. Z drugiej strony wzgledy ekologiczne przesadzajg o potrzebie zwrotu ku bardziej
przyjaznym dla srodowiska naturalnego rodzajom transportu. Stad uznano koniecznosé
podniesienia konkurencyjnosci transportu kolejowego tak, aby pozostat jednym z wiodacych
uczestnikbw rynku transportowego rozszerzonej Europy. W rozdziale ,Sie¢ pasazerska
duzych predkosci” zawarto jednoznaczne stwierdzenie, ze ,zwiekszajace sie odlegtosci
miedzy osrodkami na przeciwlegtych krancach Unii, z chwilg jej rozszerzenia oznaczaja, ze
niezbedna jest skuteczna sie¢ pasazerska duzych predkosci’. Pojeciem tym okreslono
szeroko rozumiang sie¢ obejmujaca linie duzych predkosci, potaczenia i systemy
umozliwiajace integracje lotniczo-kolejowych ustug transportowych oraz portéw lotniczych.

Postanowienia ,Biatej Ksiegi” dotyczace koniecznosci dgzenia do zmian w kierunku bardziej
przyjaznych srodowisku gatezi transportu znalazty swoje odzwierciedlenie w Decyzji Rady
z dnia 6 pazdziernika 2006 r. w sprawie strategicznych wytycznych Wspdlnoty dla spéjnosci
(2006/702/WE). W rozdziale ,Rozszerzenie i poprawa infrastruktury transportowej” uznano,
ze za Kkonieczny warunek rozwoju gospodarczego moze by¢é uwazane zapewnienie
skutecznej, elastycznej, bezpiecznej i czystej infrastruktury transportowej. Zwrécono uwage,
ze zgodnie z postanowieniami ,Biatej Ksiegi” nalezy w mozliwie najszerszym zakresie
stosowa¢ zasade zrownowazonego rozwoju, cO oznacza potrzebe dazenia do zmian
w kierunku bardziej przyjaznych srodowisku rodzajéw transportu.
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W akapicie 13 preambuty do Decyzji Nr 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmieniajacej decyzje nr 1692/96/WE w sprawie wspolnotowych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej znalazio sie
odwotanie do postanowien ,Biatej Ksiegi” w zakresie ozywienia sektora kolejowego
i potrzeby wspierania wiekszej komplementarnosci miedzy bardzo szybka kolejg
i transportem lotniczym, a takze potrzeby rozwoju innych gatezi transportu przyjaznych
Srodowisku. Art. 8 tej Decyzji naktada na Panstwa Czionkowskie obowigzek uwzgledniania
zagadnien zwigzanych z ochrong srodowiska naturalnego w trakcie prac nad projektami i ich
realizacjg poprzez dokonanie oceny wptywu na Srodowisko naturalne projektow
stanowigcych przedmiot wspdlnego zainteresowania, ktére beda realizowane, zgodnie
z dyrektywg 85/337/EWG i z zastosowaniem dyrektyw Rady 79/409/EWG z dnia
02.04.1979 r. w sprawie ochrony dzikiego ptactwa i 92/43/EWG.

Stanowisko to zostato potwierdzone w Rozporzadzeniu Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia
11 lipca 2006 r. ustanawiajacym przepisy ogoélne dotyczace Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego oraz Funduszu Spéjnosci
i uchylajacym rozporzadzenie (WE) nr 1260/1999. W Artykule 17 tego Rozporzadzenia
zatytutowanym ,Zréwnowazony rozw0j” zapisano, ze cele funduszy (EFRR, EFS i FS)
osiggane sg w ramach zréwnowazonego rozwoju oraz propagowania celu, jakim jest
ochrona i poprawa jakosci srodowiska naturalnego okreslonego w art. 6 Traktatu. Oznacza
to jednoznaczng wole UE wspétfinansowania rozwigzan, w tym transportowych, przyjaznych
Srodowisku naturalnemu.

Dokonana w 2006 roku rewizja ,Biatej Ksiegi z 2001r.”, dokument z dnia 22.06.2006 r.
potwierdzita aktualnos¢ celow polityki transportowej UE. Zwrdécono uwage na znaczne
przyspieszenie rozwoju transportu w ciggu ostatnich 15 lat, co skutkuje znacznym wzrostem
zatrucia Srodowiska. Konieczne jest wiec promowanie wysokiego poziomu ochrony
i poprawy jakosci $rodowiska. Rozszerzenie UE zmienito charakter polityki transportowej,
przedtuzyto gtbwne osie systemu i zwiekszyto ilos¢ korytarzy szczegdlnie nadajacych sie dla
transportu kolejowego i wodnego. Wedtug autorow dokumentu dwa wyzwania dla
optymalizacji sieci transportowej TEN to zmniejszenie zattoczenia i zwiekszenie dostepnosci.
Problem zattoczenia dotyczy gtéwnie ,Srodkowego zachodu” Europy, natomiast panstwa
lezace na obrzezach cierpig z powodu braku dostepnos$ci transportu. Nalezy pobudzié
i skoordynowaé inwestycje w nowg lub udoskonalong infrastrukture w celu wyeliminowania
waskich gardet i przygotowac¢ sie do wprowadzenia systeméw kooperatywnych w celu
umozliwienia zastosowania intermodalnych rozwigzan transportowych oraz potgczenia
regionéw peryferyjnych; nalezy rowniez dba¢ o zrébwnowazone podejscie do
zagospodarowania terenu.

Szczegblne znaczenie w polityce transportowej UE zajmuje ochrona s$rodowiska.
Opracowujac plan lub program nalezy bra¢ pod uwage zagadnienia zwigzane z ochrong
srodowiska naturalnego, poprzez dokonanie oceny wptywu na srodowisko naturalne. Ocena
wptywu na srodowisko naturalne planéw i programéw, jest szczegdlnie wazna, jezeli dotyczg
one nowych potaczen lub innych znaczacych form rozbudowy infrastruktury weztéw
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transportowych i powinna by¢ zgodna z dyrektywa 2001/42/WE w sprawie oceny wptywu
niektérych planéw i programéw na srodowisko.

Rozwojowi transportu kolejowego w Unii Europejskiej towarzyszy dazenie do likwidacji barier
na granicach wewnetrznych oraz tworzenie wspdlnego rynku wyrobdw i ustug dla transportu
kolejowego. Dazenia te uwzgledniono w szczegdlnosci w Dyrektywie Parlamentu
Europejskiego i Rady Nr 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci oraz w uzupetniajgcych ja decyzjach
Komisji Europejskiej.

2. Polskie polityki i programy transportowe

Przedstawiony w poprzednim punkcie zarys polityki transportowej UE znajduje swoje
odzwierciedlenie w strategicznych i kierunkowych dokumentach polskiego Rzadu.
W Krajowym Programie Reform na lata 2005 — 2008 na rzecz realizacji Strategii
Lizbonskiej przyjetym przez Rade Ministrow w dniu 27.12.2005 r. w rozdziale ,Priorytet 4.
Rozwdj i modernizacja infrastruktury oraz zapewnienie warunkéw konkurencji w sektorach
sieciowych” stwierdzono, ze istotng barierg rozwoju gospodarczego jest stan infrastruktury.
Podkreslono, ze istniejacy uktad sieci transportowej kraju charakteryzuje sie brakiem
kompleksowe] sieci autostrad, drég ekspresowych i szybkich kolei oraz rozwinietych
i kompleksowych systemow transportu publicznego. Autorzy dokumentu uznali, ze stanowi to
istotne utrudnienie przeptywu oséb, towaréw i ustug, przyczyniajac sie do spowolnienia
rozwoju gospodarczego i ograniczajgc spoéjnosc¢ terytorialng na poziomie krajowym
i wspélnotowym. Zwrécono uwage na wzrost negatywnego oddziatywania transportu na
Srodowisko naturalne i zdrowie ludzi, a z drugiej strony na zmniejszajacy sie potencjat
przestrzenny do tworzenia nowych inwestycji infrastrukturalnych z uwagi na obejmowanie
coraz wiekszych obszaréw szczeg6lng ochrong. W punkcie 4.1 ,Tworzenie nowoczesnej
sieci transportowej (drogi, lokalny transport publiczny, koleje, porty lotnicze, porty morskie)”
jako instrument instytucjonalno-organizacyjny wskazano realizacje projektéw drogowych
i kolejowych, infrastruktury dostepu do portow morskich, finansowanych z udziatem $rodkéw
unijnych w ramach programéw dotyczacych transportu oraz projektow z zakresu
infrastruktury kompleksowych systeméw transportu publicznego w ramach programéw
dotyczacych rozwoju regionalnego.

Przyjeta przez Rade Ministréw w czerwcu 2005 r. ,,Polityka Transportowa Panstwa na lata
2006 — 2025” jako =zasadnicze zadanie do roku 2025 wymienia unowoczes$nienie
podstawowej sieci transportowej i zapewnienie wysokiej jakosci ustug transportowych tak,
aby transport wnosit wtasciwy wktad w rozwoj gospodarczy kraju. W dokumencie zauwazono
rosngce wymagania uzytkownikbw pod adresem poszczegblnych podsystemow
transportowych, takie jak komfort, niezawodno$¢, bezpieczenstwo, czas dojazdu, pewnosc
podrézy i niskie koszty. Zwr6cono uwage na przecigzenie drog, rosnacy negatywny wptyw
transportu na srodowisko, zty stan bezpieczenstwa ruchu drogowego, czy niska jakos¢ ustug
kolejowych. Stwierdzono, ze prognozy dla poszczegblnych segmentéw rynku
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transportowego sg niekorzystne i przy braku oddziatywania na nie w zakresie transportu
pasazerskiego do roku 2020 nalezy sie spodziewaé dalszego wzrostu motoryzacii
indywidualnej, wzrostu pracy przewozowej samochodami osobowymi oraz spadku
przewozow w zamiejskim transporcie kolejowym. Jako cel podstawowy polityki transportowej
przyjeto wiec zdecydowang poprawe jakosci systemu transportowego i jego rozbudowe
zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Stosowanie zasady zréwnowazonego
rozwoju  zapewni roéwnowage miedzy aspektami spotecznymi, gospodarczymi,
przestrzennymi oraz ochrony srodowiska. Przy tak sformutowanym celu uznano, ze kolej ma
do odegrania w Polsce kluczowg role. Dostrzezono problematyke linii KDP w kraju, ale ze
wzgledu na duze potrzeby odtworzeniowe i modernizacyjne istniejacej infrastruktury nie
przewidziano do roku 2010 rozpoczecia ich budowy. Uznano natomiast za celowe
kontynuowanie badan rynku w tym zakresie. Zdecydowanie bardziej jednoznaczne
stanowisko w tym zakresie zajeto Ministerstwo Transportu w projekcie dokumentu ,,Polityka
Transportowa Panstwa 2007 — 2020” z dnia 27.01.2007 r., w ktérym przyjeto, ze do roku
2020 linia CMK na odcinku Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie zostanie dostosowana do
predkosci 250 km/h, oraz, ze powstanie nowa linia duzych predkosci na trasie Warszawa —
£ 6dz — Kalisz — Wroctaw/Poznan.

W ,Strategii Rozwoju Kraju 2007 — 2015”, dokumencie przyjetym przez RM w dniu
29.11.2006 r., w rozdziale ,Priorytet 2. Poprawa stanu infrastruktury technicznej i spotecznej”
niezaleznie od stwierdzenia potrzeby wspierania inwestycji umozliwiajacych podniesienie
parametréw istniejacych linii kolejowych i taboru, przewidziano wspomaganie budowy
systemu szybkiego transportu kolejowego integrujgcego metropolie Polski. Tendencje te
znalazty potwierdzenie w dokumencie ,,Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007 —
2013 (NSRO) wspierajace wzrost gospodarczy i zatrudnienie — Narodowa Strategia
Spojnosci”’, zaakceptowanym przez RM w dniu 29.11.2006 r., a pozniej przez KE w maju
2007 r. W rozdziale 5.4.3 ,Budowa i modernizacja infrastruktury technicznej i spotecznej
majacej podstawowe znaczenie dla wzrostu konkurencyjnosci Polski” stwierdzono, ze brak
nowoczesnej infrastruktury technicznej wptywa negatywnie na wielkos¢ wymiany
gospodarczej, zmniejsza mobilnos¢ obywateli, a takze ogranicza rozwoj przemystu, handlu i
ustug. Uznano, ze jednym z wazniejszych problemow jest brak spojnej sieci autostrad, drég
szybkiego ruchu i odpowiedniej jakosci sieci kolejowych taczacych gtéwne osrodki
gospodarcze kraju. Dlatego podejmowane bedg dziatania polegajace na powigzaniu do roku
2013 wszystkich wazniejszych osrodkéw miejskich w Polsce siecig autostrad i drég
ekspresowych oraz szybkimi potgczeniami  kolejowymi. ,Program Operacyjny
Infrastruktura i Srodowisko Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia” przyjety przez
RM w dniu 29.11.2006 r. zaakceptowany przez KE w dniu 03.12.2007 r. jest podstawowym
narzedziem do osiggniecia celow zatozonych w NSRO. O$ priorytetowa VIl tego dokumentu
,1ransport przyjazny srodowisku” ma na celu zwiekszenie udziatu przyjaznych srodowisku
gatezi transportu w ogélnym przewozie 0s6b i fadunkéw. W zakresie transportu kolejowego
celem szczegétowym jest poprawa stanu potaczen kolejowych wchodzacych w skiad sieci
TEN-T, a takze wybranych odcinkéw znajdujacych sie poza tg siecia, oraz poprawa obstugi
pasazerdbw w miedzynarodowym i miedzyregionalnym transporcie kolejowym. Realizacja
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zadan w ramach osi stuzy¢ bedzie zwigkszeniu udziatu gatezi transportu alternatywnych
w stosunku do transportu drogowego w przewozie tadunkéw i oséb. Ma to doprowadzi¢ do
lepszego zréwnowazenia systemu transportowego i ograniczenia negatywnego wptywu
systemu transportowego na s$rodowisko naturalne. Na zweryfikowanej liscie projektow
indywidualnych w ramach ,,Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko” z dnia
1 lutego 2008 r. pod pozycjg 113 ujeto, na lata 2008-2012, zadanie ,Przygotowanie budowy
linii duzych predkosci”. Wykonanie prac analitycznych i przygotowawczych do budowy linii
KDP do roku 2012 bedzie, zgodnie ze ,Strategia dla transportu kolejowego” przyjeta
przez RM w dniu 17.04.2007 r., wyrazem konkretnych dziatann zmierzajgcych do budowy
w Polsce systemu kolei duzych predkosci, pozwalajagcego na taczenie stolicy kraju z
miastami potozonymi w odlegtosci ok. 300 km w czasie nieprzekraczajacym 1,5 godziny.

Zadanie to pozostaje rowniez w petnej zgodnosci z przyjetym na posiedzeniu Rady Ministréw
w dniu 6 marca 2007 r. projektem ,Narodowego planu wdrazania Europejskiego
Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym ERTMS”. Implementacja tego systemu bedzie
stanowic istotny element realizacji planu wdrazania ERTMS dla wszystkich panstw Unii
Europejskiej, ktore planuja budowanie interoperacyjnych pan-europejskich potaczen
kolejowych.

Zagadnienie budowy w Polsce linii KDP znalazto sie rowniez w ,,Projekcie Master Planu
dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku” (dokument przedtozony Ministerstwu
Infrastruktury w dniu 27 grudnia 2007 r.) zawierajacym catosciowg koncepcje modernizacji
i rozbudowy infrastruktury kolejowej. Wychodzac z przestanek rynkowych w dokumencie
wskazuje sie na koniecznos¢ budowy linii duzych predkosci jako warunku osiggniecia przez
kolej adekwatnej do jej mozliwosci pozycji w segmencie przewozéw miedzyaglomeracyjnych.
Z tego wzgledu przewiduje sie realizacje budowy linii Wroctaw/Poznan — £6dz — Warszawa
w okresie planowania 2014-2020.

Zagadnienia srodowiskowe w dokumentach krajowych zwigzane z projektami kolejowymi
zawarte zostaty w ,Polityce transportowej panstwa na lata 2006-2025” oraz w ,Polityce
ekologicznej panstwa na lata 2007-2010 z uwzglednieniem perspektywy na lata 2011-2014".

W polityce transportowej panstwa przyjeto zasade wspierania energooszczednych i mniej
obcigzajacych srodowisko gatezi i form transportu — miedzy innymi transportu szynowego.
Zaktada sie tez podnoszenie konkurencyjnosci transportu szynowego poprzez m.in.
usprawnienia potaczen kolejowych miedzy gtéwnymi miastami Polski.

Jednym z kierunkéw dziatan polityki ekologicznej jest wprowadzanie srodkoéw transportu,
ktore sg mniej emisyjne, w tym transportu kolejowego (modernizacja szlakow
transportowych, budowa ekrandéw akustycznych, rewitalizacja odcinkéw linii kolejowych
i wymiana taboru na mniej hatasliwy, a takze realizacja dziatan edukacyjnych w tym
zakresie).

Wymogi zwigzane z ochrong s$rodowiska, ktére nalezy uwzgledni¢ przy opracowaniu
i realizacji duzych projektow zawarte zostaty w ustawie z dnia 27.04.2001 r. ,Prawo
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ochrony srodowiska”, a w szczeg6lnosci w dziale VI Postepowanie w sprawie oceny
oddziatywania na srodowisko.

Europejskie wymogi dotyczace interoperacyjnosci kolei duzych predkosci przeniesiono do
polskiego prawa na poziomie Ustawy o transporcie kolejowym (rozdziat 4a) oraz na poziomie
Rozporzadzen. Odzwierciedlono je w szczegblnosci w Rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z dnia 7 stycznia 2008 r. zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie
zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci kolei oraz procedur oceny zgodnosci
dla transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci (Dz. U. z dnia 23 stycznia 2008 r.).

azdziernik 2008
pazdzierni 88



Program budowy i uruchomienia przewozow KDP w Polsce

Zatacznik nr 2.

Dane przyjete do kalkulacji wartosci miernikéw

Poziom Poziom ’
Parametr Jednostka wyjsciowy prognozowany Zrodio danych
2008 r. 2020 r.

Praca przewozowa mld pasazero- | 135,4* 209,9 Projekt Master Planu
pasazerska w Polsce kilometréw dla transportu
dla transportu kolejowego w Polsce
drogowego (autobus + do 2030 r.
samochéd)
Praca przewozowa mld pasazero- | 11,6% 31,5 Projekt Master Planu
pasazerska w Polsce kilometréw dla transportu
dla transportu kolejowego w Polsce
lotniczego do 2030 r.
Praca przewozowa mld pasazero- | 17,8% 28,9 Projekt Master Planu
pasazerska w Polsce kilometréw dla transportu
dla transportu kolejowego w Polsce
kolejowego do 2030 r.
Praca przewozowa mld pasazero- | 0 3,0 Projekt Master Planu
pasazerska w Polsce kilometréw dla transportu
dla KDP kolejowego w Polsce

do 2030 r.
Emisja COz na kg CO, / 0,13 0,13** PKP PLK
pasazerokilometr w pasazero-
transporcie drogowym | kilometr
Emisja CO; na kg CO,/ 0,18 0,18** PKP PLK
pasazerokilometr w pasazero-
transporcie lotniczym kilometr
Emisja CO3 na kg CO, / 0,05 0,05** PKP PLK
pasazerokilometr w pasazero-
transporcie kolejowym | kilometr
Emisja CO3 na kg CO, / 0,05 0,05** PKP PLK
pasazerokilometr w pasazero-
transporcie KDP kilometr

* Ze wzgledu na ograniczong dostepnos¢ danych dla tych wskaznikéw przyjeto wartosci dla 2005 r.

** Wskazniki te z pewnoscig ulegng poprawie w 2020 r., jednakze z punktu widzenia przyjecia ich do obliczen
jest to bez znaczenia, jesli zalozymy Ze relacja pomiedzy emisyjnoscia na pasazero-kilometr réznych rodzajow
transportu zostanie zachowana. Takie zatozenie zostato przyjete na potrzeby kalkulacji wartosci miernikdw.
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Zatacznik nr 3. Konsekwencje koniecznosci stosowania standaryzaciji
technicznej i zasad przekazywania KDP do eksploataciji

Wspodlnotowe procedury wprowadzania na rynek angazujg trzy strony dla wydzielonych
produktéw samodzielnie wystepujacych na wspolnotowym rynku oraz cztery strony dla
przekazywania do eksploatacji podsysteméw transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci. Procedury te schematycznie przedstawiono ponize;.

ocena zgodnosci Dla samodzielnych produktéw
skladnikéw interoperacyjnosci zdefiniowanych w rozdziatach piatych
Producent specyfikacji TSI producenci wybierajg
~Wybsr Jednostki N;vlfﬁkm\une_i Gezeli Jednostka modu’fy oceny ZgoanéCi Spoél’()d
\\? m:}ga_m lcg«? moduly) . N t f M k ;e P ,
~Wybor moduléw oceny zgodnosci > 0 y .l 0 “ ana Wskazanych dla pOSZCZGgOlnyCh
~Ocena zgodnosci skladnikow
—Deklaracja zgodnosci WE Ki—— interoperacyjnosci A H A
—Umicszcieni; skladnika —Certy 1':],\31 A\iyd.u,gc| prOdUKtOW W rOZdZIa+aCh SZOStyCh
interoperacyjnosci na rynku . . . .
i przekazujg je do oceny jednostkom
ﬂ notyfikowanym. Jednostki te po
‘ Rynek UE przeprowadzeniu badan zdefiniowanych

w rozdziatach szoéstych, zatgcznikach
i dokumentach powotanych przez poszczegélne specyfikacje TSI wydajg certyfikaty
zgodnosci na podstawie ktérych producenci wydaja deklaracje zgodnosci przejmujac
odpowiedzialnos¢ za kolejne produkty umieszczane przez nich na wspdlnym rynku.

- . Dla podsysteméw, czyli w szczegd6Inosci
ocena zgodnosci podsystemow
dla:
Jednostka Jednostka
Kontraktowa Notyfikowana . . . . -
— Wybér Jednostki Noty fikowanej = — Weryfikacja podsystemu [ ] DI’OQI kOlejOWGJ Od StaCJI X dO StaCJI Y,
— Wybdr modulow oceny — Certyfikat zgodno$ci
K— -« pracowanie dokumentacji technicznej z . . .
- Deklaracia wery fikacji zgodnosei weryikacji zgodnosei e Systemu zasilania trakcyjnego od
— Whniosek o dopuszezenie do
eksploatacji Stacji X do Y;
— U - Eksploatacja .
KrajCzlonkowsKki (Uzytkownik koricowy) o Systemu sterowania ruchem
(Urzad Nadzoru Kolei) - Definiuje wymagania dla podsystemu . B B
_ Autoryzacja i skierowanie do (oparte na specyfikacjach TSI i dodatkowe) kolejowym od StaCjI X do Stale Y’
eksploatacji
- Uzytkuje i ew. utrzymuje podsystem .
% przekazany do eksploatacji (utrzymanie a takze dla IOkomOtyWy / Wagonu /
moze zleca¢ jednostce Kontrakt. lub innej) .
pociggu zespotowego;

konieczne jest zastosowanie procedury, ktéra uwzglednia wspodtprace podsystemu z resztg
systemu kolejowego przy uwzglednieniu uwarunkowan krajowych i lokalnych.

Dlatego procedura rozpoczyna sie od okreslenia przez przysztego uzytkownika wymagan na
bazie i w zgodzie ze specyfikacjami TSI, ale z uwzglednieniem uwarunkowan krajowych
i lokalnych. Wymagania te przekazywane sa jednostce kontraktowej, ktéra musi
wspétpracowac z jednostkg notyfikowana. Jednostka ta prowadzi badania w zgodzie
z zapisami TSI, ale takze w zgodzie z wymaganiami krajowymi tam gdzie brak jest wymagan
europejskich oraz tworzy dokumentacje i wydaje certyfikat weryfikacji zgodnosci
podsystemu. Na jego podstawie jednostka kontrakiowa wydaje deklaracje weryfikacji
zgodnosci podsystemu, ktorg wraz ze wspomniang dokumentacjg przedktada Narodowemu
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Organowi ds. Bezpieczenstwa (Urzedowi Transportu Kolejowego) z wnioskiem
o dopuszczenie do eksploataciji.

Dla minimalizacji zagrozeh wynikajacych z btedoéw projektowych wymaga sie angazowania
jednostek notyfikowanych juz na etapie projektu ogélnego. Jednoczesnie zamknieciu
projektu towarzyszy¢ moze (cho¢ nie musi) tzw. posredni certyfikat weryfikacji zgodnosci
podsystemu, ktéry ma utatwi¢ rozliczanie projektéw wspétfinansowanych ze srodkéw UE.
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Zalacznik nr 4. Zalozenia przyjete na potrzeby wstepnych analiz finansowych

Zalozenia ogdlne

Wszystkie podane ceny sg podane w cenach realnych na 1 stycznia 2008 r.

Zalozenia dotyczace kosztow

Wstepny szacunek kosztow prac przygotowawczych

Prace przygotowawcze niezbedne dla rozpoczecia budowy linii sg opisane w rozdziale 8.
Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastrukiury z dnia 18 maja 2004 r. w sprawie
okreslenia metod i podstaw sporzadzania kosztorysu inwestorskiego, obliczania
planowanych kosztéw prac projektowych (...) (Dz. U. Nr 130, poz. 1389) szacuje sie, ze w
przypadku linii KDP wynosi¢é one beda 6 - 8% kosztow inwestycyjnych,
a zatem okoto 1,56 mid zt. Ponadto, koszt wykupu gruntéw dla ,Y” szacuje sie na
ok. 400 min zt.

Wstepny szacunek wymaganych naktadéw inwestycyjnych
Wstepny szacunek wymaganych naktadéw inwestycyjnych na budowe linii

Obecnie srednia wartos¢ europejska kosztu budowy linii wysokich predkosci, wraz z catg
niezbedna do jej funkcjonowania infrastrukturg podawana przez UIC to ok. 12 min euro za
1 km. Uwzgledniajagc uwarunkowania polskie, w szczegdlnosci dogodne uksztattowanie
terenu oraz niskie koszty pracy catkowity koszt budowy linii dtugosci ok. 500 km szacuje sie
na ok. 6 mld euro (22,26 mid zt).

Wstepny szacunek wymaganych naktadéw inwestycyjnych na tabor wraz z zapleczem
obstugowym

Niezbedne nakfady na zakup taboru do obstugi linii duzych predkosci oszacowano przy
zatozeniu, iz we wszystkich relacjach linie kolei duzych predkosci obstugiwaé bedzie
95 pociagéw na dobe®.

Uwzgledniajac czasy przejazdu w skrajnych relacjach (Warszawa — Poznan, Warszawa —
Wroctaw) oraz przyjmujac czasy postoju techniczno — eksploatacyjnego (czyszczenie,
uzupetnianie materiatdw eksploatacyjnych itd.) na stacjach zwrotnych rzedu 1 — 2 godzin
(zaktada sie wykonywanie przegladdéw kontrolnych w porze przerwy nocnej w kursowaniu
pociggoéw) otrzymuje sie czas obrotu sktadu rzedu 5h 20’, co umozliwia z kolei uzyskanie
cyklu obrotu réwnego 3 (zaktada sie kursowanie pociggdw w godzinach 6-22 w cyklu srednio
co 1 godzine w skrajnych relacjach).

2 Warto przy tym zaznaczy¢, iz na potrzeby funkcjonowania kolei duzych predkosci w catej sieci kolejowej,
w tym w szczegolnosci realizacji potaczen na trasach poza ,Y”, konieczny bedzie zakup dodatkowego taboru.
Jednakze, poniewaz przychody w niniejszej Strategii sg szacowane wytacznie z linii Y, stad potrzeby, a zatem
i koszty dotyczace taboru zostaty oszacowane wytacznie na linie ,Y”.
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Z tego wynika zapotrzebowanie na 32 sktady, a przy uwzglednieniu 8-10% rezerwy nalezy
przewidywac¢ zakup 35 sktadéw przeznaczonych dla linii KDP. Koszt zakupu 1 sktadu
szacuje sie na 25 min euro (92,75 min zt), zatem catkowite naktady na zakup taboru szacuje
sie na 3 246 min zt. Dodatkowo konieczne bedzie poniesienie naktadéw na budowe zaplecza
obstugowego w wysokosci ok. 557 min zt.

Wstepny szacunek kosztow utrzymania, eksploatacji i remontow
Koszty utrzymania, eksploatacji i remontow infrastruktury

Roczne koszty utrzymania, eksploatacji i remontéw infrastruktury niezbednej dla
funkcjonowania kolei duzych predkosci, na podstawie srednich danych podawanych przez
UIC zostaly przyjete na poziomie 70 tys. euro/km (260 tys. zi/km).

Koszty utrzymania taboru wraz z zapleczem obstugowym

Koszty utrzymania taboru obejmujg koszty obstugi bezposredniej (druzyny trakcyjne
i konduktorskie), koszty energii na cele trakcyjne i pomocnicze oraz koszty serwisowania,
eksploatacji oraz remontu taboru i szacowane sg na ok. 5 min zt na pojazd rocznie.

W zwigzku z powyzszym dla 35 sktadow Srednioroczny koszt utrzymania wyniesie 175 min
zk.

Zatozenia dotyczace przychodow

Na potrzeby analiz finansowych przeprowadzanych w ramach przygotowywania niniejszego
Programu zastosowano prognoze przychoddéw przygotowang w ramach ,Wstepnego studium
wykonalnosci budowy linii duzych predkosci Wroctaw/Poznan — £édz — Warszawa” z 2005
roku oraz przyjeto 4 warianty wielkosci przychodéw:

Wariant zerowy
Wariant zerowy dla metody tradycyjnej

W przypadku tego wariantu zatozono, ze Skarb Panstwa nie musi doptacac netto do projektu
w 30-letnim okresie od rozpoczecia budowy (doptaty na etapie budowy i sptacania kredytu
zwracajg sie nastepnie z zysku ze sprzedazy biletéw), ale tez nie osigga zysku, a projekt
realizowany jest przez strone publiczng. W tym wariancie, w zaleznosci od sposobu
finansowania usredniona cena biletu dla wszystkich tras (Wroctaw-L6dz, Poznan-Lédz oraz
tédz-Warszawa) zostata wyliczona na 81,24 zt netto, a zaktadane przychody ze sprzedazy
biletbw wynoszg w wartosciach realnych od 1,6 mid zt w roku 2020 do 2,4 mid zt w roku
2041, co w sumie w wartosciach realnych daje kwote 47,3 mid zt.

Wariant zerowy dla metody wspotpracy z partnerem prywatnym

W przypadku tego wariantu zatozono, ze Skarb Panstwa nie musi doptaca¢ do projektu na
etapie eksploatacji, ale tez nie osigga zysku, a projekt realizowany jest we wspotpracy
z partnerem prywatnym. W tym wariancie, w zaleznosci od sposobu finansowania
usredniona cena biletu dla wszystkich tras (Wroctaw-Lddz, Poznan-Lédz oraz t6dz-
Warszawa) zostata wyliczona na 87,09 zt netto, a zaktadane przychody ze sprzedazy biletéw
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wynoszg w wartosciach realnych od 1,7 mld zt w roku 2020 do 2,5 mld zt w roku 2041, co
w sumie w wartosciach realnych daje kwote 50,7 mid zt.
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Wariant wysokiej dostepnosci ustugi

W tym wariancie konieczne bedg doptaty Skarbu Panstwa do projektu na etapie eksploatacji,
bez wzgledu na to, czy projekt bytby realizowany metodg tradycyjna, czy tez ze wspotpraca
partnera prywatnego. Analizowana usredniona cena biletu na wszystkich trasach KDP
(Wroctaw-£6dz, Poznan-Lédz oraz L6dz-Warszawa) wynosi 60 zt. Zaktadane przychody ze
sprzedazy biletow wynoszg od 1,1 mid zt w 2020 r. do 1,6 mid zt w 2041 r., co w sumie
w wartosciach realnych daje kwote 32,4 mid zt.

Poréwnanie wysokosci zaktadanych przychodbéw dla przyjetej prognozy ruchu w zaleznosci
od usrednionej ceny biletow prezentuje ponizszy wykres:

Wykres 8 Przychody ze sprzedazy biletow na linii KDP w zaleznosci od ceny biletéw
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Zrédfo: opracowanie PwC na bazie danych opracowanych przez zespét roboczy.

Jak wida¢ na powyzszym wykresie, cena biletow istotnie wptywa na wielko$¢ przychodow.
Jednakze w rzeczywistosci, poniewaz od ceny biletow zaleze¢ bedzie takze wielko$¢ popytu,
przychody beda sie ksztattowaé nieliniowo w zaleznosci od ceny biletu.
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Zalacznik nr 5. Wstepne szacunki finansowe dla projektu w zaleznosci od
przyjetego wariantu przychodéw

1. Wstepne szacunki finansowe w Wariancie zerowym

W przypadku tego wariantu zatozono, ze Skarb Panstwa nie musi doptacac¢ netto do projektu
w 30-letnim okresie od rozpoczecia budowy (doptaty na etapie budowy i sptacania kredytu
zwracajg sie nastepnie z zysku ze sprzedazy biletéw), ale tez nie osigga zysku. Przyjeto, ze
obecna wartos¢ naktadéw Skarbu Panstwa z uwzglednieniem dyskonta stopa inflacji
i kosztem kapitatu Skarbu Panstwa powinna by¢ rowna zero.

W przypadku finansowania projektu bez udziatu partnera prywatnego,

e W latach od 2012 do 2028 Skarb Panstwa zainwestowat od 30 do 620 min z rocznie
na sfinansowanie wktadu wtasnego;

e W latach od 2029 do 2041 projekt przynosi zysk dla strony publicznej w wysokosci od
93 min zt w 2029 r. do 968 min zt w roku 2041.

Usredniona cena biletu dla wszystkich tras wynosi 81,12 zt netto w wartosciach realnych

Wykres 9 Zobowigzania Skarbu Panstwa i przychody z projektu w Wariancie
Zerowym dla metody tradycyjnej
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Zrédfo: opracowanie PwC na bazie danych opracowanych przez zespét roboczy.
W przypadku finansowania projektu z udziatem partnera prywatnego:

e Zobowigzania strony publicznej pojawig sie dopiero po uruchomieniu przewozéw (za
wyjatkiem niektérych kosztéw prac przygotowawczych oraz ewentualnie wykupu
gruntdbw niezbednych do wspotpracy z partnerem prywatnym) i sg catkowicie
pokrywane przez przychody z biletéw;
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e Partner prywatny osigga zatozong stope zwrotu z =zainwestowanego Kkapitatu
w wysokosci 10%.

Usredniona cena biletu dla wszystkich tras wynosi 87,02 zt netto w wartosciach realnych

Wykres 10 Zobowigzania Skarbu Panstwa i przychody z projektu w Wariancie
Zerowym dla metody wspoétpracy z partnerem prywatnym
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Zrédfo: opracowanie PwC na bazie danych opracowanych przez zespét roboczy.
2. Wstepne szacunki finansowe w Wariancie wysokiej dostepnosci ustugi

W tym wariancie przyjeta usredniona cena biletu na wszystkich trasach KDP wynosi 60 zt,
a zaktadane przychody w wysokosci 1,1 mid zt w 2021 r. do 1,6 mid zt w 2042 r. w ujeciu
realnym nie bedg wystarczajagce na pokrycie kosztéw utrzymania oraz sptaty kredytow
zaciggnietych na pokrycie kosztow inwestycyjnych.

Bez wzgledu na to, czy zastosowana zostanie wspoétpraca z partnerem prywatnym, czy
tez inwestycja realizowana bedzie wylacznie przez wtadze publiczne — konieczne
bedzie wylozenie srodkéw rzadowych na potrzeby uruchomienia i eksploatacja linii.

W przypadku finansowania projektu bez udziatu partnera prywatnego

W latach od 2012 do 2019 Skarb Panstwa zainwestowatby od 30 do 184 min zt na
sfinansowanie wktadu wtasnego

Na etapie eksploatacji roczne zobowigzania strony rzagdowej z tytutu kosztéw eksploataciji
oraz sptaty kredytu zaciggnietego na inwestycje moga wynies¢ od 1,3 mid zt w drugim roku
dziatalnosci do 7 min zt w roku 2033, a od 2034 r. moze zostac¢ osiggniety zysk w wysokosci
do 514 min zt w ostatnim roku dziatalnosci w ujeciu realnym. Wartos¢ rzeczywista
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zobowigzan Skarbu Panstwa w tym wariancie w cenach obecnych zgodnie z szacunkami
wyniesie okoto 3,4 mid zt.

Wykres 11 Przeptywy netto Skarbu Panstwa w realizacji inwestycji metoda tradycyjna
z uwzglednieniem ceny biletéw 60 zt netto (wartosci realne dyskontowane
kosztem kapitatu Skarbu Panstwa)
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Zrédfo: opracowanie PwC na bazie danych opracowanych przez zespét roboczy.
W przypadku finansowania projektu z udziatem partnera prywatnego:

Zobowigzania strony publicznej pojawig sie dopiero po uruchomieniu przewozéw (za
wyjatkiem niektérych kosztéw prac przygotowawczych oraz ewentualnie wykupu gruntow
niezbednych do wspétpracy z partnerem prywatnym).

Roczne catkowite zobowigzania strony rzadowej z tytutu ptatnosci dla partnera prywatnego
moga wynies¢ od 480 min zt w pierwszym roku dziatalnosci do 685 min zt w ostatnim roku
dziatalnosci w ujeciu realnym. Warto$¢ rzeczywista zobowigzan Skarbu Panstwa w tym
wariancie zgodnie z szacunkami wyniesie okoto 13,7 mid zt.

Wykres 12 Przeplywy netto Skarbu Panstwa w wariancie wspotpracy z partnerem
prywatnym z uwzglednieniem ceny biletéw 60 zi netto (wartosci realne
dyskontowane kosztem kapitalu Skarbu Panstwa)
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Zrédfo: opracowanie PwC na bazie danych opracowanych przez zespét roboczy.
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Zatacznik nr 6. Mozliwos¢ wspétpracy z partnerem prywatnym

Jedng z metod finansowania stosowang dla duzych inwestycji infrastrukturalnych jest
wspétpraca z partnerem prywatnym. W metodzie tej (bez wzgledu na zastosowane
rozwigzanie prawne np. ustawa o PPP, koncesja na roboty budowlane, itp.) partner
prywatny, lub tez spotka utworzona przez sektor publiczny wspdlnie z partnerem prywatnym,
odpowiedzialny jest za wybudowanie i eksploatacje danej infrastruktury (linii kolejowej, lub
linii i taboru).

Istotnymi korzysciami z zastosowania takiego rozwigzania sa:

e Wyeliminowanie lub ograniczenie ptatnosci ze strony srodkéw budzetowych na etapie
budowy (partner prywatny jest zobowigzany do zapewnienia catosci lub czesci
Srodkéw finansowych niezbednych do pokrycia naktadéw inwestycyjnych);

e Przeniesienie na partnera prywatnego ryzyk, ktérymi jest w stanie zarzadzac lepiej
niz sektor publiczny, np. ryzyka wzrostu kosztéw i opdznienia budowy, ryzyka
dostepnosci infrastruktury, a w niektérych przypadkach takze ryzyka ruchu (popytu);

e Wykorzystanie doswiadczenia partnera prywatnego dla realizacji projektu (od fazy
projektowania do koncowej obstugi);

e Mozliwos¢ jednoczesnego budowania wiekszej ilosci projektow szybkiej kolei przy
takich samych naktadach sektora publicznego i wczesniejszego udostepnienia ustug.

Zgodnie z metodologia EUROSTAT, brak powiekszenia dtugu budzetowego na skutek
zaciggniecia zobowigzan w ramach wspotpracy z partnerem prywatnym.

Zastosowanie wspotpracy z partnerem prywatnym ma tez swoje wady:

e Catkowite zobowigzania strony publicznej moga by¢ wyzsze niz w przypadku
zastosowania metody tradycyjnej, a tym bardziej niz w przypadku uzyskania dotaciji
ze Srodkow UE — budowa i eksploatacja przez partnera prywatnego, jak
i finansowanie, ktére moze on uzyskac sg z reguty drozsze niz w przypadku metody
tradycyjnej, o ile nie wlicza sie ryzyka, jakie ponosi partner publiczny (np. ryzyko
wzrostu kosztéw).

Wybor partnera prywatnego i negocjacje z nim sa bardziej skomplikowane niz wybor
wykonawcy w przetargu i podpisanie umowy na budowe infrastruktury

Szanse i warunki zastosowania wspotpracy z partnerem prywatnym

Warunkiem podstawowym udanego zastosowania wspétpracy z partnerem prywatnym jest
przeprowadzenie petnej analizy projektu w celu zidentyfikowania najbardziej efektywnej
metody realizacji i finansowania. Waznym elementem jest oszacowanie wartosci finansowe;j
ryzyka, ktére poniesie partner publiczny oraz partner prywatny. Do realizacji projektu we
wspotpracy z partnerem prywatnym warto przystapi¢, jesli po uwzglednieniu transferu ryzyka
i zmniejszenia jego skutkow finansowych dla strony publicznej, koszty sektora publicznego
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sq mniejsze niz w przypadku metody tradycyjnej (wliczajac w to koszty inwestycyjne,
operacyjne oraz finansowania).

Dla partnera prywatnego wazna jest stabilna sytuacja polityczna projektu. Moze by¢ to
zapewnione przez zobowigzania sektora publicznego lub przez zaangazowanie instytucji
bedacych gwarantami sytuacji politycznej projektu (miedzynarodowe instytucje finansujace,
Unia Europejska itp.).

Jesli mozliwy jest podziat projektu na czesci, do realizacji we wspofpracy z partnerem
prywatnym powinny zosta¢ wybrane odcinki linii szybkich kolei, na ktérych prognozowane
jest najwieksze natezenie ruchu, a przez to popyt i potencjat do generowania przychodow.
Pozwoli to na jak najwieksze samofinansowanie sie projektu i ograniczy zobowigzania strony
publicznej; jest to celowe, poniewaz sg one zazwyczaj wyzsze niz w metodzie tradycyjnej
(nie uwzgledniajac ograniczonego narazenia sie na ryzyka). Odcinki te przynoszg takze
zazwyczaj najwieksze korzysci gospodarcze i dlatego celowe jest, aby zostaty ukonczone
jako pierwsze.

Tablica 12 Mozliwy podziat ryzyk pomiedzy partnera prywatnego i publicznego

Typ ryzyka Strona Publiczna Strona Prywatna
Ryzyko op6znien przetargu X
Ryzyko wzrostu kosztéw budowy X

Ryzyko op6znien budowy z winy partnera prywatnego

Ryzyko sity wyzszej X X

Ryzyko wybudowania drogi konkurencyjnej dla X

potaczenia kolejowego

Ryzyko zmiany przepiséw budowlanych

Ryzyko spadku popytu X X

Ryzyko finansowania komercyjnego

Ryzyko finansowania publicznego X

Ryzyko dostepnosci infrastruktury

Ryzyko wzrostu kosztéw operacyjnych X

W przypadku kolei duzych predkosci korzysci ekonomiczno-spoteczne w formie wzrostu
gospodarczego, zmniejszenia zanieczyszczenia srodowiska i zredukowania liczby wypadkdéw
drogowych w ruchu samochodowym sg czynnikiem co najmniej réwnie waznym, jak korzysci
finansowe z optat za przejazdy. Dlatego tez priorytetem strony publicznej moze by¢
maksymalizacja wykorzystania infrastruktury, co sugeruje, ze ryzyko popytu powinna ponosi¢
strona publiczna. Wyjatek moga stanowi¢ odcinki, na ktérych ryzyko popytu jest niewielkie,
a przewidywany popyt wysoki i stabilny.
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W przypadku wspétpracy z partnerem prywatnym to on zazwyczaj ponosi petng
odpowiedzialno$¢ za ryzyko dostepnosci infrastruktury i wzrostu kosztéw operacyjnych. Jego
wynagrodzenie jest wtedy ustalone z goéry i uzaleznione od standardéw oferowanej ustugi,

monitorowanych przez strone publiczna.
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Zatacznik nr 7. Charakterystyka KDP w innych krajach

WSTEP

W ostatnich latach mozna zaobserwowa¢ rosngce zainteresowanie kolejami duzych
predkosci zarébwno w Europie jak i na swiecie. Wzrost predkosci pociggéw, a co za tym idzie
znaczace skrécenie czasu podrozy tym Srodkiem transportu, sprawity, ze koleje duzych
predkosci staly sie atrakcyjng alternatywa dla podrozy samolotami i samochodami. Jak do tej
pory rozwoj kolei duzych predkosci przebiegat w rézny sposéb w poszczegdlnych krajach,
co zaowocowato powstaniem zréznicowanych rozwigzan. Warto zwrdci¢é uwage na fakt,
ze na europejskim rynku oprdécz wybudowanych od podstaw sieci kolei duzych predkosci
(dostosowanych do predkosci rzedu 300 km/h), Swiadczacych swe ustugi przy uzyciu
zintegrowanych sktadéw, takich jak francuskie TGV czy hiszpanskie AVE, ustugi Swiadczone
sg tez przy uzyciu tzw. pociggdbw z wychylnym pudtem na zmodyfikowanych istniejacych
liniach kolejowych. Rozwigzanie to, stosowane m.in. we Wtoszech i Szwajcarii, umozliwia
uzyskiwanie predkosci rzedu 200 km/h i wiekszych bez koniecznosci ponoszenia tak duzych
naktadoéw na infrastrukture, jak jest to konieczne w przypadku sieci kolei duzych predkosci
budowanych od podstaw. Jak do tej pory porazka zakonczyty sie w Europie proby budowy
kolei duzych predkosci opartych o technologie magnetyczng MAGLEV. Bardzo wysokie
koszty wdrozenia tej technologii sprawity, ze stworzenie sieci w tym standardzie zostato
uznane za ekonomicznie nieuzasadnione.

Wysokie  koszty budowy sieci kolejowych  umozliwiajgcych  poruszanie  sie
z predkosciami powyzej 250 km/h sprawity, ze w przypadku niektérych potaczen korzystne
z ekonomicznego punktu widzenia jest zaoferowanie ustug na znacznie tanszych liniach
dostosowanych do nizszych predkosci (od 180 do 250 km/h). Istniejace linie duzych
predkosci w Europie oraz plany ich rozbudowy do 2025 roku, z podziatem na linie
przeznaczone do poruszania sie z predkosciami od 180-250 km/h oraz powyzej 250 km/h,
zostaty przedstawione na rysunku 7.

Doceniajac olbrzymi potencjat tkwigcy w miedzynarodowych podrézach kolejami duzych
predkosci, oraz chcac stworzy¢ realng konkurencje dla podrézy samolotowych, europejscy
przewoznicy narodowi postanowili dziata¢ wspdlnie na rzecz transeuropejskiej integracji i
promocji sieci kolei duzych predkosci, utatwiajac pasazerom dtugodystansowe,
miedzynarodowe podrdze kolejowe. Wspdtpraca ta zaowocowata powstaniem w lipcu 2007
roku spétki Railteam zawigzanej przez nastepujacych operatoréw kolejowych: Deutsche
Bahn (Niemcy), SNCF (Francja), SNCB (Belgia), NS Hispeed (Holandia), OBB (Austria),
SBB (Szwajcaria), Eurostar (Wielka Brytania). Celem Railteam jest maksymalne
uproszczenie i integracja miedzynarodowych ustug przewozéw kolejowych, zwlaszcza w
fazie koordynacji rozktadow jazdy, komunikacji i sprzedazy.
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Rysunek 7 Schemat sieci KDP — wizja na 2025 r.
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KOLEJE DUZYCH PREDKOSCI W KRAJACH EUROPEJSKICH
Francja

Pod koniec 2007 roku dtugos¢ sieci kolei duzych predkosci wynosita we Francji 1893 km.
Francja byta pierwszym krajem europejskim, w ktérym pojawity sie pociagi duzej predkosci.
W 1981 r. otwarto pierwszg linie TGV (Train & Grande Vitesse) taczacq dwie najwieksze
aglomeracje - Paryz i Lyon. Na catej trasie nie ma ani jednego tunelu, mimo ze linia
przebiega przez gorzyste tereny. Nowa linia nie tylko skrocita czas jazdy miedzy Paryzem
i Lyonem, ale réwniez poprawita potaczenia stolicy z innymi osrodkami miejskimi
potudniowo-wschodniej Francji. Z uptywem czasu sie¢ szybkich potaczen pokryta prawie caty
kraj. Pociagi TGV obstugujg przede wszystkim relacje zbiegajace sie w Paryzu.
Najwazniejsze stacje docelowe w ruchu wewnetrznym to Lyon, Marsylia, Montpellier,
Le Mans, Tours, Bordeaux, Nantes, Rennes, Brest, Lille. Najbardziej obcigzone potaczenia,
takie jak Paryz — Lyon oraz Paryz - Lille sa obstugiwane w cyklu pétgodzinnym. Paryz
posiada potaczenia szybkiej kolei z Londynem, Bruksela, Amsterdamem, Kolonig, Lozanna,
Genewa, Bernem, Mediolanem. Oprécz potaczen do Paryza istnieje sie¢ pociggdw
taczacych ze soba odlegte miasta Francji z pominieciem dworcow paryskich. Do
najdtuzszych relacji naleza potaczenia z Lille na Lazurowe Wybrzeze, do Nicei.

3 kwietnia 2007 r. pociag TGV pobit rekord predkosci osiggajac 574,8 km/h na nowej linii
TGV Est z Paryza do Strasburga koto matego miasteczka Passavant-en-Argonne (Marne).
Poprzedni rekord $wiata zostat ustanowiony w maja 1990 i wynosit 515,3 km/h.
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W czerwcu 2007 r. oddano do uzytku nowg linie TGV Est o predkosci 320 km/h. Wystroj
wagondéw kursujacych po tej trasie zaprojektowat znany dyktator mody Christian Lacroix. W
ciagu najblizszych 10 lat planowane jest zbudowanie dalszych 900 km linii duzej predkosci.
Obecnie rozpoczeto prace przy linii TGV Ren-Rodan, ktéra bedzie istotnym potaczeniem w
europejskiej sieci duzych predkosci. Po tej linii bedzie prowadzony ruch miedzy Francja,
Hiszpanig, potudniowymi Niemcami i wschodnig Szwajcaria. Wydtuzeniu ma ulec rowniez
linia TGV Atlantique o odcinek miedzy Portier a Bordeaux.

Koleje francuskie opracowaty program badawczy Excellence Frangaise de la Grande Vitesse
(Francuska Doskonato$¢ w budowie pociggéw duzej predkosci), a Ministerstwo Transportu
poparto ten program. Dotyczy on opracowania przysziej oferty podrézy pociagami duzej
predkosci, co ma umozliwi¢ Francji utrzymanie swiatowego przodownictwa w tej dziedzinie.

Niemcy

Nastepnym krajem europejskim, gdzie pojawity sie szybkie pociagi sa Niemcy. Pod koniec
2007 roku dtugosé¢ sieci kolei duzych predkosci w tym kraju wynosita 1291km. W Niemczech
znajduje sie bardzo gesta sie¢ potaczen kolejowych, a linie duzych predkosci sg budowane
jako odcinki uzupetniajace istniejacq sie¢. W 1991 r. uruchomiono pociagi |ICE-InterCity
Express opracowane na podstawie wiasnej technologii. Na nowych liniach Mannheim-
Stuttgart i Hanower-Wirzburg pociagi osiagaty predkos¢ 250 km/h. Linie duzych predkosci
w Niemczech sg przeznaczone do ruchu szybkich pociggéw ICE, klasycznych pociggdéw
pasazerskich oraz pociggdéw towarowych. W zwigzku w tym, ze dopuszczalny nacisk na o$
jest wiekszy niz na liniach francuskich i stosuje sie tagodniejsze pochylenia profilu linii oraz
niezbedna jest budowa duzej ilosci obiektéw inzynierskich, koszt inwestycji jest znacznie
wyzszy. W 1998 r. oddano kolejny odcinek z Hanoweru przez Stendal do Berlina, co bardzo
usprawnito potaczenia Berlina z Kolonia, przemystowym zagtebiem Ruhry, z Frankfurtem
nad Menem i potudniem kraju. W 2002 r. otwarto linie z Kolonii do Frankfurtu nad Menem
- ,KO8In - Rhein/Main”, ktora biegnie przez tereny gérzyste i jest przeznaczona wytacznie dla
pociggow pasazerskich. Dopuszczalna predkos¢ na tej linii wynosi 330 km/h. Pociagi ICE
obstuguja réwniez potaczenia miedzynarodowe do Zurychu, Wiednia, Amsterdamu, Liége
i Brukseli. Pociagi ICE, produkowane przez Bombardiera i Siemensa sg rowniez
wykorzystywane przez koleje hiszpanskie. Koleje rosyjskie zaméwity kilkadziesiat pociggow
do obstugi relacji Sankt Petersburg-Moskwa. W 2007 r. zostata otwarta linia
Frankfurt-Stuttgart-Paryz, ktoérg obstugujg pociagi ICE i TGV. Potaczenia duzych predkosci
miedzy Niemcami, Szwajcarig i Austrig sg rozwijane w ramach projektu TEE Rail Alliance
rozpoczetego w 2000 r.

Wielka Brytania

ldea zwiekszania predkosci pociagéw powyzej 200 km/h w Wielkiej Brytanii siega lat 70.
XX w. Nie planowano tam jednak budowy nowych linii, ale modernizacje juz istniejgcych.
W latach 80 przeprowadzono gruntowng modernizacje linii wschodniego wybrzeza
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Londyn — York — Edynburg oraz zachodniego wybrzeza Londyn - Glasgow, potaczong z ich
elektryfikacja. Zamierzeniem kolei brytyjskich byto zwiekszenie na nich predkosci do 140
mil/h (225 km/h). Niestety te plany nie zostaty jak dotad zrealizowane. W 1987 r. rozpoczeto
budowe tunelu pod kanatem La Manche, w zwigzku z czym koleje brytyjskie zdecydowaty sie
na budowe nowej linii bedacej w stanie zapewni¢ potaczenie tunelu z Londynem i resztg
kraju. Odcinek o dtugosci 74 km zaczyna sie w poblizu wylotu tunelu w Dollands Moor koto
Folkestone i przez Ashford biegnie w kierunku Londynu. Linia zostata zbudowana wedtug
standardéw francuskich linii TGV i zelektryfikowana w systemie 25 kV 50 Hz, podobnie
zresztg jak pozostata sie¢ kolei brytyjskich. W listopadzie 2007 r. oddano do ruchu drugg
cze$¢ potaczenia Londynu z kanatem La Manche. Biegnie do dworca ST Pancras
International w Londynie. Bedzie to pierwsza linia duzej predkosci na wyspach brytyjskich.
Nie ma jednak planéw, aby wydtuzy¢ te linie na pétnoc kraju. Pod koniec 2007 roku dtugos¢
sieci kolei duzych predkosci w Wielkiej Brytanii wynosita 113km.

Hiszpania

Zgodnie ze stanem na koniec 2007 roku, Hiszpania dysponuje siecig kolei duzych predkosci
0 tacznaje diugosci 1474 km. AVE-Alta Velocidad Esponola hiszpanskie szybkie pociagi
poruszajg sie po torach o szerokosci 1435 mm w przeciwienstwie do konwencjonalnej sieci
charakteryzujacej sie szerokim rozstawem szyn (1668 mm). Pierwszg linie AVE otworzono
w 1992 r. miedzy Madrytem a Sewilla z okazji Swiatowej Wystawy Expo. Pocigg AVE
wyprodukowany na bazie konstrukcji TGV pokonywat ten odcinek (471 km) w 135 minut,
czyli 4 godziny mniej niz tradycyjny pociag. W 1996 r. rozpoczeto budowe linii Madryt-
Barcelona, ktéra miata by¢ otwarta w latach 2002-2004. Linia zostata dostosowana
do 350 km/h. Pierwszy odcinek Madryt-Lerida przez Saragosse otwarto w 2003 r. W 2001 r.
rzad przedstawit plan rozwoju sieci AVE i przeznaczyt na to 41 mld euro. Przewidziano
utworzenie szybkich potaczen miedzy Madrytem a stolicami wszystkich prowincji. Wedtug
zatozen z AVE miatoby korzysta¢ 48 min pasazerow. W sumie sie¢ AVE ma wynosi¢
7,2 tys. km, a pociagi majg osigga¢ 350 km/h. Planuje sie rdéwniez potaczenie AVE
z francuska siecig TGV i Portugalia. Punktem centralnym systemu AVE jest stacja Puerta
de Atocha w Madrycie.

Co wiecej, dwie dotychczas eksploatowane linie duzych predkosci (Madryt — Sewilla oraz
Madryt — Lérida) sg obstugiwane nie tylko pociggami zespotowymi AVE, ale takze sktadami
Talgo 200, ktére poprzez torowe stanowiska przestawcze majg mozliwos¢ zjazdu na sie¢
szerokotorowa. Dzieki temu juz teraz jest mozliwa obstuga bezposrednimi pociggami takich
relacji, jak Madryt — Kordoba — Kadyks, czy Barcelona — Lérida — Madryt — Kordoba -Malaga.
Na niektorych liniach stosowany jest tez tor trzyszynowy, umozliwiajacy kursowanie zaréwno
pociggéw szerokotorowych, jak i przystosowanych do standardowej szerokosci toru. Linie
duzych predkosci w Hiszpanii wykorzystuje sie réwniez w ruchu regionalnym. Takie pociagi
kursujg juz w relacji Madryt — Puertollano, a po ukonhczeniu budowy wspomnianego
wczesniej odgatezienia, podjeta bedzie obstuga stosunkowo krétkiej, jak na pociagi duzych
predkosci, relacji Madryt — Toledo.
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Wiochy

Juz w latach 60 we Wtoszech prowadzono badania nad pociggami duzej predkosci. Wtedy
rozpoczeto budowe linii Direttissima Rzym - Florencja, ktérej pierwszy odcinek oddano
do ruchu w 1978 r. Maksymalna predkos¢ na tym odcinku wynosita 250 km/h, a czas
podrézy skrécit sie do 90 minut. Na tej linii jezdzg pociagi Pendolino, ktére zostaty
skonstruowane w latach 70. Budowe sieci szybkich pociggéw powierzono konsorcjum
publiczno-prywatnemu. W 1994 r. rozpoczeto prace nad linig Rzym - Neapol. W 2004 r.
pociag relacji Rzym — Neapol pobit rekord predkosci osiggajac 300 km/h. Przewidziano
rowniez  budowe linii  Turyn - Neapol (650 km). Trwajg takze prace
nad dostosowaniem innych linii do duzych predkosci. Sg to m. in. Turyn - Mediolan -
Wenecja i Mediolan — Bolonia - Florencja.

Wiosi jako pierwsi wprowadzili tabor z technologig ,wychylnych pudet’. Jego zaletg jest
znaczace zwiekszenie szybkosci pociggu bez koniecznosci budowy kosztownych nowych
linii.

Pod koniec 2007 roku sie¢ kolei duzych predkosci we Wioszech liczyta 562 km. Wtioski
system duzych predkosci bedzie liczy¢ 1250 km i bedzie biegt wzdtuz najbardziej ruchliwych
osi kolejowych, przez Turyn, Wenecje, Mediolan i Neapol 2z odgatezieniem
do Genui. System bedzie taczyt Wtochy z Europg Pétnocng przez tunele alpejskie. Sie¢
szybkich potaczeh kolejowych pomiedzy Turynem, Mediolanem a Neapolem bedzie
eksploatowana od 2009 r. Nowe linie beda wykorzystywane do przewozéw pasazerskich
i towarowych. Nowoczesne korytarze transportu kolejowego zmienig sie¢ wioskg w system
0 wysokiej przepustowosci.

Holandia

Holenderska linia duzych predkosci ma potaczy¢ Bruksele z Amsterdamem i Rotterdamem,
na odcinku dtugosci 100 km od granicy belgijskiej do Schiphol. Budowa nowej linii jest
bardzo kosztowna. Mimo ptaskiego terenu, tylko 25% dtugosci linii bedzie znajdowato sie
na poziomie ziemi. Budowa obejmuje 170 obiektéw inzynieryjnych, miedzy innymi
7-kilometrowy tunel pod tzw. Zielonym Sercem Holandii i ponadkilometrowy wiadukt
w Zoetemeer.

Belgia

Pierwszg belgijska linig duzych predkosci byt 15-kilometrowy odcinek od granicy francuskiej
w poblizu Lille w kierunku Brukseli. Cata linia, po ktérej mozliwa jest jazda z predkoscig 300
km/h, zostata otwarta w grudniu 1997 r. Stata sie ona elementem miedzynarodowej sieci
duzej predkosci, taczacej Paryz, Bruksele, Kolonie i Amsterdam (tzw. sie¢ PBKA),
a takze — przez tunel pod kanatem La Manche — Londyn. Drugim odcinkiem, ktéry
uruchomiono w grudniu 2002 r., jest linia z Leuven do Bierset koto Lieége, stanowigca
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pierwszy fragment przysztej magistrali Bruksela — Kolonia. Obecnie trwajg intensywne prace
nad budowag potaczenia Brukseli przez Antwerpie z Amsterdamem w Holandii,
na 38-kilometrowym odcinku z Antwerpii do granicy. Rozpoczeto juz takze roboty na nowej
linii z Liege do Welkenraedt, w poblizu granicy niemieckiej w Akwizgranie (Aachen). Na tym
ostatnim odcinku budowany jest tunel Soumagne, majacy 6,5 km diugosci. Bedzie to
najdtuzszy belgijski tunel kolejowy. Budowa szybkich potaczen z Holandig i Niemcami wigze
sie z catkowitg przebudowg dworcéw kolejowych w Antwerpii (z budowa 3,8 km tunelu pod
miastem, pozwalajacego na unikniecie koniecznosci zmiany kierunku jazdy) i w Liége.
Modernizowane sg tez odcinki linii kolejowych z Brukseli do Antwerpii i Leuven, na ktérych
pociagi bedg mogty rozwija¢ predkosé do 200 km/h. Na koniec 2007 roku dtugos¢ belgijskiej
sieci kolei duzych predkosci wynosita 120 km.

Szwajcaria

Od 2000 r. w Szwajcarii kursujg pociagi duzych predkosci z wychylnym pudtem (ICN)
wyprodukowane przez Bombardiera. Ich maksymalna predkos¢ wynosi 200 km/h i jest
ograniczona przez goérzyste uksztattowanie terenu. Trasa biegnie przez Genewe, Biel,
Grenchen, Zurych, Winterthur do St. Gallen. Linia zostata uruchomiona z okazji Swiatowe;
Wystawy Expo 2002. Obecnie szybkie pociagi kursujg réwniez na innych trasach. Obstuguja
takze potaczenie przez Alpy do Wioch. Ponadto kursuja miedzynarodowe pociagi
,Cisalpino”, ktére sg odpowiednikiem witoskiego Pendolino.

Czechy

W 2000 r. koleje czeskie zaméwity w firmie Fiat Ferroviaria pociagi Pendolino. Jednak
z powodu trudnosci wynikajacych z czeskiego systemu sygnalizacji pociagi te wycofano.
W 2004 r. zmodernizowano odcinek Brno - Breclav, na ktérym podczas jazdy testowej
Pendolino osiagnat 237 km/h. Ponownie pociagi Pendolino pojawity sie w Czechach
w grudniu 2005 r. na trasie Praga-Brno i Praga — Ostrawa. Catkowity czas przejazdu z Pragi
do Ostrawy skrécit sie do 3 godzin i 22 minut, a z Pragi do Brna do 2 godzin 23 minut.
Obecnie czeskie Pendolino obstuguje takze relacje miedzynarodowe Praga — Wieden
oraz Praga Bratystawa. Kazdego dnia na trase Praga — Brno wyjezdza 7 par pociagdw,
a na trasy miedzynarodowe Praga — Wieden i Praga — Bratystawa odpowiednio 2 i 1 para
dziennie.

KOLEJE DUZYCH PREDKOSCI NA SWIECIE
Japonia

Koncepcja szybkich pociaggéw narodzita sie w Japonii juz w 1940 r. Wtedy podréz z Tokio
do Osaki trwata okoto 8 godzin. Niestety prace nad ideg szybkiej kolei zostaty przerwane
przez wojne. Powrdcono do nich w 1959 r., kiedy przystgpiono do budowy pierwszej linii
Shinkansen — Tokkaido. Pierwsza linia, dostosowana do predkosci 200 km/h, zostata otwarta

zdziernik 2008
pazdzierni 107



Program budowy i uruchomienia przewozow KDP w Polsce

przed igrzyskami olimpijskimi w 1964 r. Linia na 93 km biegnie na estakadach, taczna
dtugos¢ mostéow wynosi 19 km, a tuneli — 65 km, z ktérych najdtuzszy ma 7,8 km.

Nastepna linia o nazwie Sanyo potaczyta w1972 r. Osake z Okayama, a trzy lata pdzniej,
w 1975 r., przez Hiroszime z odlegtg o nastepne 393 km, lezacq na wyspie Kyushu Fukuoka.
Predkos¢ maksymalna, wynoszaca poczatkowo na catej linii z Tokio do Hakaty 210 km/h,
zwiekszano pézniej stopniowo do 220, 230 i wreszcie do 270 km/h. W marcu 1997 r.
wprowadzono na trasie Shin Osaka — Hakata (linia Sanyo) pociagi serii 500 Nozomi,
rozwijajace predkosé 300 km/h.

Kolejne linie, tym razem na potnoc i pétnocny wschédd od Tokio, potaczyty w 1982 r. lezacq
28 km na pétnocy od stolicy miejscowosé Omiya z Morioka (linia Tohoku, 465 km,
najwieksza predkos¢ 240 km/h) i z Niigatg (linia Joetsu, 270 km, 275 km/h). W 1985 r.
oddano do uzytku brakujacy odcinek Omiya — Tokio Ueno, a w 1990 r. — 3,6-kilometrowym
odcinkiem potaczono stacje Ueno z tokijskim dworcem centralnym, na ktérym zaczyna sie
linia Tokkaido. Ze wzgledu na hatas, na odcinku Tokio — Omiya predkos¢ pociggdw jest
ograniczona do 110 km/h. W latach 90. nastepowat dalszy rozwoj sieci Shinkansen.
Po otwartej w 1992 r. linii z Fukushimy do Yamagaty (Yamagata Shinkansen, w 1999 r.
wydtuzona do Shinjo — tacznie 149 km), w marcu 1997 r. uruchomiono odgatezienie linii
Tohoku z Morioki do Akity, na zachodnim brzegu wyspy (Akita Shinkansen, 127 km). Obie
linie, znane pod nazwa mini-Shinkansen, powstaty w wyniku modernizacji starych odcinkow
waskotorowych, potaczonej ze zmiang szerokosci toru (z pozostawieniem na niektérych
odcinkach réwnolegtego, waskiego toru). Kolejna, oddang do uzytku w pazdzierniku 1997 r.,
byta linia do Nagano. Odgatezia sie ona w miejscowosci Takasaki od linii Joetsu. Liczaca
120 km trasa, na ktérej pociagi moga rozwija¢ predkos¢ do 260 km/h, jest pierwszym etapem
budowy linii Hokuriku, majacej potaczy¢ nastepnie Nagano z Naoetsu na pdtnocnym
wybrzezu Japonii i dalej przez Toyame i Fukui z Shin Osaka. Wsréd linii, ktérych budowe juz
rozpoczeto, nalezy wymieni¢ wydtuzenie linii Sanyo z Hakaty do Kagoshimy (Kyushu
Shinkansen). W 2004 r. oddano do uzytku pierwszy, odizolowany od reszty sieci fragment
nowej linii — 125-kilometrowy odcinek Yatsushiro — Kagoshima. Na potaczenie ze stacjg
Hakata w Fukuoce trzeba bedzie poczeka¢ az do 2012 r. Trwa tez budowa linii Tohoku
w kierunku Aomori (odcinek Morioka — Hachinohe otwarto w 2002 r.). Zatwierdzone sg tez
plany budowy odgatezienia z Fukuoki (Hakata) do Nagasaki (linia waskotorowa — 1067 mm,
predkos¢ 200 km/h) oraz z Aomori do Sapporo, na wyspie Hokkaido. Ta ostatnia linia
zostanie przeprowadzona przez najdtuzszy na swiecie, podmorski tunel kolejowy Seikan
(53,9 km), wykorzystywany do tej pory przez klasyczne pociagi, jezdzace po torze 1067 mm.

Wszystkie linie sieci Shinkansen sg przeznaczone wytacznie do ruchu pociggdw
pasazerskich z duzymi predkosciami, a pociggi te nie moga kursowaé¢ po liniach
klasycznych. Wynika to oczywiscie z réznicy szerokosci toru, poniewaz w odrdznieniu
od waskotorowej (1067 mm) sieci pozostatych linii, na sieci duzych predkosci zastosowano
tor o szerokosci 1435 mm. Niemniej jednak na niektérych odcinkach przewidziano tor
trzyszynowy lub pozostawienie réwnolegle toru waskiego, co umozliwia kursowanie zaréwno
klasycznych sktadow, jak i pociggéw Shinkansen.
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Korea Potudniowa

Koreanski system duzych predkosci jest oparty na technologii TGV. Pociagi osiagaja
predkos¢ ponad 300 km/h. Juz w 1989 r. koleje koreanskie planowaty zbudowanie linii
duzych predkosci W 2004 r. przeprowadzono jazde prébng z predkoscig 352,4 km/h.
W 1992 r. rozpoczeto budowe dwdch linii Seul - Daegu i Seul - Mokpo. Tory przystosowane
do duzych predkosci rozciggajg sie na trasie Seul - Daegu, natomiast na odcinku Daegu
-Busan trwajg prace dostosowujace tory do duzych predkosci, ktére majg zakonczy¢ sie do
2010 r. Do obstugi linii przeznaczono 46 pociagdéw francuskiej firmy Alstom i produkcji
koreanskiej. Budowe linii nadzorujg francuscy specjalisci z SNCF. W 2005 r. KTX przewozity
okoto 100 tys. pasazer6w dziennie. Po otwarciu linii KTX diugie podréze biznesowe
sgq mozliwe do zrealizowania w ciggu jednego dnia. Podréz z Seulu do Busan trwa 2 godziny
i 49 minut. Kiedy w 2010 r. zostanie otworzona cafta trasa podréz skréci sie
do 1 godziny i 56 minut.

Otwarcie linii duzych predkosci miato ogromny wptyw na spoteczenstwo koreanskie.
Umozliwito podrézowanie do kazdego zakatka kraju w 3 godziny, a takze miato wptyw
na ekonomie oraz aspekty socjologiczne i kulturalne. Kolej duzych predkosci jest szybka,
bezpieczna i przyjazna srodowisku naturalnemu. Otwarcie KTX miato ogromny wptyw
na zycie spoteczne. Zauwazono, ze ludzie coraz czesciej opuszczajg Seul i kupujg domy
w miastach, do ktérych dociera szybka linia. Dzieki temu zacierajg sie réznice cywilizacyjne
miedzy regionami Korei.

Chiny

Jako pierwszy kraj na swiecie Chiny uruchomity regularnie przewozy kolejg magnetyczng
.1ransrapid maglev’. Kolej magnetyczna - Maglev to kolej, w ktérej tradycyjne torowisko
zostato zastgpione przez uktad elektromagneséw. Dzieki dziataniu pola magnetycznego
pociag nie ma kontaktu z powierzchnig toru, gdyz caty czas unosi sie nad nim. Do ruchu
pociggdbw Maglev wykorzystuje sie elektromagnesy wykonane z nadprzewodnikéw lub
konwencjonalne. Dzieki zastosowaniu magneséw eliminowane jest tarcie kot, ktére w
tradycyjnych pociagach znacznie ogranicza maksymalng predkosc¢ jazdy. Maglev osiaga
predkos¢ do ok. 600 km/h (rekord swiata w predkosci Maglev zostat pobity w 2003 r. i
wynosit 581 km/h).

Od 2004 r. miedzy Szanghajem a lotniskiem Pu Dong kursuja pociagi oparte na technologii
opracowanej przez Siemensa. Pociggi osiggaja predkos¢ 430 km/h. Natomiast
konwencjonalna kolej duzych predkosci ma potaczy¢ Pekin z Tianjin przed Igrzyskami
Olimpijskimi w 2008 r. Linia ma mie¢ 115 km dtugosci i bedzie kosztowaé 1,73 mlid dolardw.
Pociagi ma dostarczy¢ Siemens. W 2006 r. uruchomiono pociagi duzej predkosci 200 km/h
na liniach Hangczou- Zhuzhou (900 km) i Janin-Qingdao (500 km). W 2007 r. oddano do
ruchu linie miedzy Szanghajem a Nankinem i Hangczou. Kursujg po nich pociagi produkciji
chinskiej wzorowane na japonskim Shinkansen. Zapotrzebowanie na przewozy pasazerskie
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jest ogromne (dziennie sprzedaje sie ok. 3 min biletow). W zwigzku z tym koleje chinskie
rozpoczety wielki program budowy linii duzych predkosci i do 2010 r. ma powsta¢ 7000 km
linii.

Tajwan

W styczniu 2007 r. otwarto linie o dlugosci 345 km taczaca Taipei i Kaohsiung. Czas podrdzy
skrocono z 4 godzin do 90 minut. Budowa rozpoczeta sie w 2003 r. Tory wykonano jako
bezpodsypkowe tzn. posadowione na ptycie betonowej. W ten sposéb linia stata sie
najdtuzszym na $Swiecie 2-torowym przestem toru na ptycie o dtugosci 342 km. Innym
osiggnieciem jest poprowadzenie linii po wiadukcie dtugosci 157 km. Linia byta projektowana
przez inzynierow europejskich w latach 90. Wykonawca robét byty firmy japonskie. Jednakze
wszystkie rozjazdy zostaty sprowadzone z Europy, poniewaz w Japonii nie produkuje sie
rozjazdéw do duzych predkosci. Pociggi na bazie technologii Shinkansen beda osiggaé
predkosé 300-350 km/h.

Turcja

W 2007 r. planowane jest otwarcie linii taczacej Istambut z Ankarg (570 km). Ma ona by¢
dostosowana do predkosci 250 km/h, co skroci czas podrézy z 7 godzin do 3h 10 min.
Ponadto planowana jest budowa sieci szybkiej kolei, ktora potaczy najwieksze miasta Turcji.
Turcy chca wykorzystaé swoje strategiczne potozenie-najkrotsze potaczenie Europy
z Bliskim Wschodem, Pakistanem i Indiami. Budowe toréw, mostéw, wiaduktéw i tuneli
powierzono firmie hiszpanskiej, natomiast sygnalizacje wykonaja firmy francuskie. Roboty
posuwajg sie w bardzo szybkim tempie. Wagony, zaméwione w firmach hiszpanskich, beda
wyposazone w urzadzenia umozliwiajgce dostep do Internetu przez satelite. Koleje tureckie
licza, ze przyciagna wielu pasazeréw i poprawig udziat w rynku transportowym. Dalsze
zwiekszenie przewozéw pasazerskich jest oczekiwane po otwarciu tunelu pod Bosforem.
,Potaczenie Marmara” jest jednym z najwiekszych przedsiewzie¢ na sSwiecie. Bedzie miat
on 76 km dtugosci. Obecnie trwajg prace przy uktadaniu segmentéw betonowego tunelu
na dnie morza. W projekcie wzieto pod uwage to, iz jest to najbardziej aktywny sejsmicznie
teren.

Iran

W lutym 2007 r. rozpoczeto budowe pierwszej linii duzej predkosci z Qom do Esfahan
o dtugosci 240 km. Linia ma by¢ ukonczona w 2011 r. Bedzie sie taczy¢ z istniejaca linig
Qom - Teheran, ktéra bedzie zmodernizowana do predkosci 200 km/h. Czas przejazdu
miedzy tymi miastami skroci sie do 1 godziny 46 minut. Koleje iranskie przewiduja,
ze z nowej linii bedzie korzystac¢ ok. 10 min pasazeréw. Koleje planujg réwniez modernizacje
linii Teheran - Mashahad o dtugosci 926 km do predkosci 200 km/h.
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Kanada

W latach 60 koleje kanadyjskie uruchomity pociagg TURBO, ktéry osiagat predkos¢ 200 km/h.
Od 1981 r. po trasie Quebec - Windsor kursowaty szybkie pociagi z predkoscig
170-200 km/h. Obecnie planuje sie uruchomié pociag z wychylnym pudiem JetTrain
wyprodukowany przez Bombardiera na bazie Acela Express. Zasilanie JetTrain opiera sie
na technologii silnika odrzutowego. Projekt ten nie ma jednak wsparcia rzgdowego.

Stany Zjednoczone

W Stanach Zjednoczonych toczy sie debata nad optacalnoscig budowy sieci duzych
predkosci. W 1993 r. przyjeto High Speed Development Act, ktory stanowi podstawe prawng
do budowy sieci. W 2001 r. na trase Boston — Waszyngton wyruszyt pociag duzych
predkosci ,Acela Express”. Maksymalna predkos¢ pociggu wynosi 240 km/h, ale osigga
on tylko 132 km/h ze wzgledu na zty stan toréw. Mimo tego pociag Acela cieszy sie duzym
zainteresowaniem, a Amtrak zyskat o potowe wiecej pasazerow na trasie z Waszyngtonu
do Nowego Jorku. Jednak w 2005 r. liczba pasazeréw korzystajacych z Acela Express
spadta 0 31 %. Wynikatfo to z utrudniern w ruchu spowodowanych zniszczeniami dokonanymi
przez huragany Katrina i Rita. Oprocz tego Stany Zjednoczone jako jedyne na Swiecie
prowadza eksperymenty nad pociggami JetTrain napedzanymi turbing gazowa.
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223, poz. 1655

pazdziernik 2008 113



Program budowy i uruchomienia przewozow KDP w Polsce

15. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz. U. z 2007 r., Nr 16,
poz. 94 z pbézn. zm.

16. Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym,
Dz. U. Nr 80, poz. 717 z pézn. zm.

17. Ustawa z dnia 27 lipca 2001 r. o wprowadzeniu ustawy - Prawo ochrony srodowiska,
ustawy o odpadach oraz o zmianie niektérych ustaw, Dz. U. Nr 100, poz. 1085
z pbzn. zm.

18. Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe”, Dz. U. Nr 84, poz. 948
z pézn. zm.

19. Ustawa z dnia 3 lutego 1995 r. o ochronie gruntow rolnych i lesnych Dz. U. z 2004 r.,
Nr 121, poz.1266 z p6zn. zm.

20. Ustawa z dnia 29 wrzes$nia 1994 r. o rachunkowosci, Dz. U. z 2002 r., Nr 76, poz. 694
z pézn. zm.

21. Ustawa z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od os6b prawnych, Dz. U. z
2000 r. Nr 54, poz. 654 z pézn. zm.

22. Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. KODEKS CYWILNY, Dz. U z 1964 r. Nr 16 poz. 93
z pézn. zm.

Analizy i opracowania

1. Projekt Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030

2. Wstepne studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci Wroctaw/Poznan-
todz-Warszawa, CNTK, Warszawa 2005

zdziernik 2008
pazdzierni 114



Program budowy i uruchomienia przewozow KDP w Polsce

Zalacznik nr 9. Skrdécona charakterystyka wariantow przebiegu tras

We ,Wstepnym studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci Wroctaw/Poznan —
t6dz — Warszawa”, wykonanym we wrzesniu 2005 r. przedstawiono analize 7 wariantow
przebiegu tras linii KDP. Do dalszych analiz na etapie studium wykonalnosci
zarekomendowano warianty 1 i 3 a pozostate warianty majg juz znaczenie historyczne.
Skrécona charakterystyka siedmiu wariantéw przebiegu tras wraz mapa zawarta jest ponizej.

Wariant 1

Opcja |

W wariancie 1 zatozono budowe linii duzych predkos$ci praktycznie na catej dtugosci trasy, z
Warszawy do Wroctawia i Poznania, z wytaczeniem jedynie odcinkéw przyweztowych.
Najwazniejsze cechy wariantu:

— Przebieg linii w korytarzu projektowanej autostrady A2 pomiedzy Warszawg a
rejonem Zgierza

— Poprowadzenie trasy po6tnocnymi obrzezami aglomeracji tédzkiej (na pdtnoc od
Zgierza)

— Przebieg trasy na pétnoc od zalewu Jeziorsko na rzece Warta
— Rozgatezienie linii na kierunek Wroctawia i Poznania w rejonie Kalisza

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

— Wprowadzenie linii do wezta poznanskiego przez Poznan Staroteke
Opcja ll

Opcja ta stanowi modyfikacje opcji | wariantu 1. R6znica dotyczy przebiegu linii w rejonie
todzi, gdyz w opcji Il przyjeto przebieg linii tunelem pod centrum miasta zamiast

projektowanego w opcji | poprowadzenia linii péthocnymi obrzezami aglomeraciji.
Wariant 2

Wariant 2 r6zni sie od wariantu 1 przebiegiem trasy na odcinku miedzy aglomeracjg t6dzka a
Kaliszem. W wariancie tym linia zostata poprowadzona bardziej na potudnie w celu obejscia
zalewu Jeziorsko od strony potudniowej. W zwigzku z powyzszym przeciecie magistrali
weglowej (linia nr 131 Chorzéw Batory - Tczew) nastgpi na poétnoc od stacji Szadek.
Opcjonalnie przewiduje sie budowe tacznicy pomiedzy linig nr 131 a linig duzych predkosci.
Przeciecie rzeki Warta przewiduje sie w poblizu miejscowosci Warta. Od Kalisza przebieg
trasy jest identyczny jak w wariancie 1, zaréwno w odniesieniu do odnogi wroctawskiej, jak i
poznanskiej.

Najwazniejsze cechy wariantu (opcja |):

— Przebieg linii w korytarzu projektowanej autostrady A2 pomiedzy Warszawg a
rejonem Zgierza
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— Poprowadzenie trasy poétnocnymi obrzezami aglomeracji t6dzkiej (na poétnoc od
Zgierza)

— Przebieg trasy na potudnie od zalewu Jeziorsko
— Rozgatezienie linii na kierunek Wroctawia i Poznania w rejonie Kalisza

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

— Wprowadzenie linii do wezta poznanskiego przez Poznan Staroteke

Podobnie jak dla wariantu 1, w wariancie 2 okreslono 3 podwarianty réznigce sie
wyprowadzeniem linii z wezta warszawskiego:

Wyprowadzenie linii od posterunku Warszawa Gotabki (A)

Wyprowadzenie linii od stacji Pruszkéw (B)

Wyprowadzenie linii od stacji Grodzisk Mazowiecki (C)

Analogicznie do wariantu 1 okreslono dwie opcje przejscia przez aglomeracje t6dzka:
Opcja | z obstuga aglomeraciji systemem tgcznic

Opcja ll z przejsciem tunelowym przez stacje £6dz Fabryczna

Wariant 3

Wariant 3 r6zni sie od wariantow 1,2 przebiegiem odgatezienia do Wroctawia. Przebieg trasy
z Warszawy do Poznania jest identyczny, jak w wariancie 2, to znaczy na potudnie od
zalewu Jeziorsko. Miejscem rozgatezienia linii jest w tym wariancie stacja techniczna Sieradz
Po6tnocny, zlokalizowana na zachdd od przeciecia z magistrala weglowa. Linia w kierunku
Wroctawia jest wyprowadzona ze stacji Sieradz Potnocny w sposob bezkolizyjny, to jest z
wiaduktem, po ktérym tor w kierunku Wroctawia przechodzi nad torami w kierunku Poznania.
Na zachod od Sieradza zatozono lokalizacje posterunku odgateznego Sieradz Zachodni.
Posterunek ten umozliwi wjazd na linie duzych predkosci pociagéw jadacych z kierunku
todzi Kaliskiej linig nr 14, czyli przez Pabianice, Zdunskg Wole i Sieradz. W ten sposob
wymienione miejscowosci mogg by¢ wigczone w sie¢ potgczen duzych predkosci. Od
Sieradza Zachodniego nowa linia przebiega w kierunku potudniowo-zachodnim do Kepna z
jednag stacjg techniczng. Od Wieruszowa nowa linia bedzie przebiegata wzdtuz istniejgce;j linii
nr 181 Herby Nowe — Oles$nica, przy czym potaczenie toréw 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 linii nr 282.

Wprowadzenie linii duzych predkosci do Wroctawia zatozono jak w wariantach 1 i 2.
Najwazniejsze cechy wariantu (opcja |):

— Przebieg linii w korytarzu projektowanej autostrady A2 pomiedzy Warszawg a
rejonem Zgierza

— Poprowadzenie trasy poétnocnymi obrzezami aglomeracji t6dzkiej (na pétnoc od
Zgierza)

— Przebieg trasy na potudnie od zalewu Jeziorsko
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— Rozgatezienie linii na kierunek Wroctawia i Poznania w rejonie na pétnoc od Sieradza

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

— Woprowadzenie linii do wezta poznanskiego przez Poznan Staroteke
Wariant 4
Wariant 4 zostat okreslony na podstawie istniejgcych opracowan, koncepcji, planow
zagospodarowania przestrzennego wojewddztw oraz poszczeg6lnych gmin. Potaczenie
Warszawa — Poznan przyjeto wedtug studium trasowania linii kolejowej dla V>300 km/h

(Berlin -) Kunowice — Poznan — Warszawa — Terespol (- Minsk Biatoruski — Moskwa) na
terytorium RP opracowanego przez CBPBBK ,Kolprojekt”.

Najwazniejsze cechy wariantu:

— Przebieg linii w korytarzu projektowanej autostrady A2 pomiedzy Warszawg a
rejonem Poznania

— Poprowadzenie trasy poétnocnymi obrzezami aglomeracji t6dzkiej (na poétnoc od
Zgierza)
— Rozgatezienie linii na kierunek Wroctawia i Poznania w rejonie Zgierza

— Wykorzystanie zmodernizowanych linii istniejacych na odcinkach Zgierz — to6dz
Kaliska — Sieradz oraz Wieruszéw — Olesnica — Wroctaw

— Budowa nowego odcinka Sieradz - Wieruszéw

— Wprowadzenie linii do wezta wroctawskiego przez Olesnica, Wroctaw Nadodrze,
Wroctaw

— Mikotajow
— Wprowadzenie linii do wezta poznanskiego przez Poznan Staroteke
Warianty oparte na modernizaciji linii

Wariant 5

Trasa: Warszawa — Skierniewice - Koluszki — £édz Widzew — £6dz Chojny — £6dz Kaliska —
Zdunska Wola — Sieradz — Kalisz - Ostrow Wielkopolski — Grabowno Wielkie — tukandw
podg — Wroctaw Psie Pole — Wroctaw Nadodrze - Wroctaw Gtéwny. W wariancie 5 nie
przewiduje sie budowy nowych odcinkéw. Stosunkowo nieduze predkosci wynikajg z
trudnego uktadu geometrycznego linii. Maksymalna predkos¢ wynosi 160 km/h. Zwiekszenie
tej predkosci do 200 km/h na odcinkach Pabianice — Zduhska Wola oraz Olesnica — Wroctaw
Psie Pole, cho¢ technicznie mozliwe, nie wydaje sie uzasadnione z uwagi na matg
sumaryczng dtugos¢ tych odcinkow.

Wariant 6
Trasa: Warszawa — Skierniewice - Koluszki — £6dz Widzew — £6dz Chojny — £6dz Kaliska —
task — Wielun Dabrowa — Wieruszéw - Kepno — Olesnica - Wroctaw Psie Pole — Wroctaw

Nadodrze - Wroctaw Gtéwny. W wariancie przewiduje sie budowe nowego odcinka task —
Wielun Dabrowa o dtugosci 60 km. Predkosc¢ projektowana na tym odcinku wynosi 250 km/h.

Wariant 7

Warszawa — Skierniewice - Koluszki — £6dz Widzew — £6dz Chojny — t6dz Kaliska —
Zdunska Wola - Sieradz — Wieruszéw — Kepno — Olesnica - Wroctaw Psie Pole — Wroctaw
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Nadodrze — Wroctaw Gtéwny. Odcinek nowo budowany (Sieradz — Wieruszéw) ma dtugos¢

57 km i jest projektowany do predkosci 250 km/h.

Rysunek 8 Warianty przebiegu linii ze Wstepnego Studium Wykonalnosci.
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Legenda:
— Wariant 1
Warnant 2
Wariant 3
Wariant 4
Wariant 5
Wariant 6
Wariant 7
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