UCHWALA Nr 276/2008
Rady Ministréow
z dnia 19 grudnia 2008 r.

w sprawie przyjecia strategii ponadregionalnej - ,,Programu budowy i uruchomienia
przewozow kolejami duzych predkosci w Polsce”

Na podstawie art. 14 ust. 4 w zwiazku z art. 13 ust. 5 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o
zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2006 r. Nr 227, poz. 1658 oraz z 2007 r. Nr
140, poz. 984) Rada Ministréw uchwala, co nastgpuje:

§1.

Przyjmuje si¢ strategi¢ ponadregionalng - ,,Program budowy i uruchomienia przewozéw
Kolejami Duzych Predkosci w Polsce”, zwana dalej ,,Programem” stanowiaca zatacznik do
uchwaty.

§2.

Zobowiazuje si¢ ministra wlasciwego do spraw transportu do:

1) nadzoru nad przygotowaniem zadania inwestycyjnego objg¢tego Programem, w tym w
szczegdlnosci nad przygotowaniem studium wykonalno$ci, okreslonym w pkt 8.2.
Programu;

2) przedstawienia Radzie Ministréw wynikow przeprowadzonych prac przygotowawczych, o
ktérych mowa w pkt 8.2. Programu, celem podjgcia dalszych decyzji w sprawie budowy
linii kolejowej duzych predkosci, w szczegdlnosci dotyczacych:

a) sposobu i prawnego trybu realizacji poszczegdlnych faz zadania inwestycyjnego
Kolei Duzych Predkosci,

b) sposobu sfinansowania realizacji poszczegdlnych faz zadania inwestycyjnego Kolei
Duzych Predkosci, wtym wykorzystania $rodkéw mozliwych do pozyskania od
inwestorow prywatnych,

§3.

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjgcia.

PREZES RADY MINISTROW



UZASADNIENIE

Przedktadany ,,Program budowy i uruchomienia przewozéw kolejami duzych pre¢dkosci

w Polsce”, zwany dalej Programem stanowi wykonanie przepisow § 7 ust. 2 Zarzadzenia

Nr 15 Prezesa Rady Ministréw z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie Migdzyresortowego

Zespotu do Spraw Kolei Duzych Predkosci. Zgodnie z tym zarzadzeniem do zadan Zespotu

nalezy:

1) opracowanie projektu ,,Program budowy i uruchomienia przewozow kolejami duzych
predkosci w Polsce”;

2) monitorowanie realizacji Programu.

W sktad Zespotu weszli przedstawiciele Ministerstwa Infrastruktury, Kancelarii Prezesa Rady

Ministréw, Ministerstwa Finanséw, Ministerstwa Gospodarki, Ministerstwa Rozwoju

Regionalnego, Ministerstwa Srodowiska w randze sekretarzy lub podsekretarzy stanu,

wojewodowie lub ich przedstawiciele z wojewddztw dolnoslaskiego, 16dzkiego,

mazowieckiego i wielkopolskiego oraz Prezesi Zarzadéw spétek PKP S.A. i PKP PLK S.A.

Efektem prac Zespotu jest przedktadany Program. Zespot uznajac za uzasadniona budowe
i uruchomienie przewozow kolejami  duzych predkosci w Polsce  rekomendowat
zatwierdzenie Programu budowy i uruchomienia przewozow kolejami duzych predkosci
w Polsce przez Rade Ministrow w przedktadanym brzmieniu.

Program jest dokumentem strategicznym, ktérego celem jest zaprogramowanie
przedsigwzigcia inwestycyjnego polegajacego na budowie nowej linii  kolejowe;j
duzych predkosci. Program nie jest natomiast konkretnym projektem inwestycyjnym.
Po zatwierdzeniu przez Rad¢ Ministréw  Program bedzie stanowit podstawe do
rozpoczecia i realizacji  konkretnych dziatan zwiazanych z ta inwestycja. Ze wzgledu
na swoOj charakter Program nie rozstrzyga szczegétowo wielu istotnych dla realizacji
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sektor transportu zbiorowego, nie tylko w zaawansowanych technologicznie krajach Europy
Zachodniej (Francja, Niemcy, Hiszpania), ale 1 w krajach rozwijajacych si¢ (Turcja, Maroko,
Chiny, Argentyna)”. Stanowia one istotne wsparcie indywidualnego transportu drogowego,
ktéry w wielu regionach tych krajéw lub porach dnia czy roku osiaga kres swojej zdolnosci
przewozowej, nie zaspokajajac potrzeb przemieszczania si¢ spoleczenstwa w sposob
zadowalajacy.

Polska, jako kraj majacy ambicje zmniejsza¢ réznice w rozwoju gospodarczym w stosunku
do dawnych czionkéw UE-15, nie moze pozostawaé w tyle i w tej dziedzinie. Co wigcej,
poprawa dostgpnosci komunikacyjnej terytorium kraju i latwo$¢ przemieszczania sig
pomig¢dzy os$rodkami metropolitalnymi bg¢da czynnikami stymulujacymi dalszy rozwdj
gospodarczy kraju.

Celem nadrzednym Programu budowy i uruchomienia kolei duzych predkosci w Polsce jest
stworzenie w Polsce systemu przewozow kolejami duzych predkosci, potaczonego z siecia
kolejowa Unii Europejskiej. Ponadto realizacja Programu przyczyni si¢ do stworzenia
spojnego i1 efektywnego systemu transportu kolejowego w kraju. Przedsigwzigcie takie musi
by¢ realizowane zgodnie ze szczegélowymi wymaganiami okre$lanymi w dokumentach
programowych polskich 1 unijnych. Wymagania te zostaly uwzglednione w ramach
niniejszego Programu.

Program dotyczy wybudowania nowej linii wysokich predkosci w ukladzie tzw. ,,Y”,
faczacej Warszawe, £.6dz, Poznan i Wroctaw. Prognozy finansowe, w tym szacunki naktadéw
na budowe i eksploatacj¢ Kolei Duzych Predkosci (KDP) dotycza tej nowej linii. Jednakze
Program rozpatruje budoweg KDP w kontekscie modernizacji tradycyjnych linii kolejowych,
co pozwoli na maksymalne wykorzystanie korzysci zwiazanych z budowa KDP w skali
catego kraju.

Program bedzie realizowany jednocze$nie z programem modernizacji 1 rewitalizacji
konwencjonalnej sieci kolejowej, ktérego zatozenia okreSlone sa w Master planie dla
transportu kolejowego do roku 2030. Dziatania przewidziane w Programie 1 Master Planie
beda si¢ nawzajem uzupelnialy tak, aby powstal w Polsce nowoczesny system transportu
kolejowego pasazeréw i towaréw. Skoordynowana modernizacja konwencjonalnego systemu
transportu kolejowego oraz realizacja Programu dla kolei duzych predkosci beda
uwzglednia¢ perspektywiczne zatozenia rzadowych planéw rozwoju innych galgzi transportu
i uzupetnia¢ te plany. Przyczyni si¢ to do unowocze$nienia i podniesienia efektywnos$ci
catego polskiego systemu transportowego zgodnie z zalozeniami polityki transportowej Unii
Europejskiej. Osiagnigte zostana cele zréwnowazonego wzrostu sektora transportowego
w Polsce.

Biorac pod uwage obecny stan infrastruktury kolejowej, w Polsce wystgpuje szereg
przestanek budowy systemu KDP - spolecznych, ekonomicznych, infrastrukturalnych
i innych.

Zaniechanie budowy linii duzych predkosci w sytuacji, kiedy jest realizowany program
budowy autostrad (w tym szczegdllnie A2) i drég ekspresowych (w tym S8) oraz kiedy
nastgpuje rozwdj transportu lotniczego, spowoduje marginalizacj¢ transportu kolejowego
1 zmiang podzialu migdzygal¢ziowego na korzys$¢ srodkéw transportu bardziej obciazajacych
srodowisko naturalne niz kolej: samochodu osobowego i samolotu.

? 7Zrédto: Energy and transport in figures 2006



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

= zdecydowane zwigkszenie dostgpnosci komunikacyjnej wielu regionéw kraju, takze
dla tzw. S$ciany wschodniej oraz Polski zachodniej i wzmocnienie powigzan
migdzyregionalnych, nie tylko w relacjach do stolicy,

» podniesienie poziomu spdjnosci spotecznej, gospodarczej i przestrzennej Kraju,
co szczegoblnie jest istotne w stosunku do Wroctawia, a posrednio Szczecina i Zielone;j
Gory,

= pelniejsze wlaczenie si¢ regionéw Polski w europejskie sieci wspotpracy
gospodarczej, naukowej i kulturalnej,

= istotng poprawg jakosci i dostgpnosci ustug transportu publicznego dla obywateli,
zdecydowana zmiang wizerunku polskiego transportu kolejowego,

= zdecydowana popraweg stanu bezpieczenstwa w transporcie, zar6wno poprzez
wykonywanie przewozow  kolejami  duzych predkosci, ktérych  poziom
bezpieczenstwa jest bezkonkurencyjny, jak i ograniczenie potrzeb podrézowania
transportem indywidualnym,

= rozwdj techniczny 1 technologiczny polskiego transportu kolejowego, a takze
wspotpracujacych z nim producentéw i placéwek naukowo-badawczych,

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

Zgodnie z deklaracja ztozona przez Prezesa Rady Ministrow Pana Donalda Tuska w exposé
zadania Programu powinny by¢ tak zaplanowane i wykonywane, aby najdalej w 2011 roku
rozpoczela sig realizacja projektu na pierwszym odcinku linii duzych predkosci. Ze wzgledu
na wieloletni okres uptywajacy od podjecia decyzji do uruchomienia pociagéw na nowo
budowanych trasach (8—12 lat), zasadne jest przystapienie do realizacji Programu juz w 2008
roku i sprawne jej prowadzenie.

PI‘ZY_]Q'[O nastgpujace cele strategiczne KDP do roku 2020:
Umocnienie udziatu transportu kolejowego w przewozach pasazerskich w Polsce;
= Skrécenie o potowe czasu przejazdu pomiedzy najwigkszymi miastami w Polsce;
* Budowa wizerunku polskiej kolei jako nowoczesnego srodka transportu;
= Uzyskanie bezkonkurencyjnego poziomu bezpieczenstwa w transporcie KDP;
* Ograniczenie oddzialywania transportu na Srodowisko, w tym wpltyw KDP
na redukcj¢ emisji CO, w transporcie pasazerskim.

Biorac pod uwage juz prowadzona modernizacj¢ Centralnej Magistrali Kolejowej - CMK
(z Warszawy do Krakowa 1 Katowic) do parametréw KDP oraz modernizacjg linii Warszawa
— Tréjmiasto, kluczcowym problemem dla budowy sieci KDP jest potaczenie Warszawy
z Wroctawiem 1 Poznaniem. Najbardziej efektywne rozwiazanie ukladu tras KDP mozna
uzyska¢ przyjmujac wspélny przebieg tras Warszawa — Poznan i Warszawa — Wroctaw na
mozliwie najdtuzszym odcinku, z obstuga t.odzi i z rozgalg¢zieniem w rejonie Kalisza (tzw.
,»Y ). Taki przebieg tras pozwoli nie tylko na polaczenie w/w miast siecia potaczen KDP,
ale jest optymalny z punktu widzenia korzysci osigganych przez wszystkie miasta i regiony
w Polsce.

Zgodnie z definicja linii duzych predkosci zawarta w art. 4 pkt 27 ustawy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94 z p6zn. zm.), sie¢c KDP w
Polsce obejmie docelowo nie tylko lini¢ nowo budowana (Warszawa — L6dz — Poznan/
Wroctaw), ale takze linie, przewidziane do modernizacji, w tym w szczegdlnosci:



= Centralng Magistralg Kolejowa na odcinku  Grodzisk Mazowiecki -
Zawiercie (predko$¢ maksymalna 250 km/h, w dalszym etapie 300 km/h — po zmianie
zasilania trakcyjnego) — do 2015 r. (projekt znajduje si¢ obecnie na liScie rezerwowej
POIiS) wraz z modernizacja potaczenia £.6dz Widzew — Opoczno Pid.,

» (QOdgatezienie od CMK (Psary — Krakéow) — do 2012 r. (predko$¢ maksymalna 200
km/h),

* lini¢ Warszawa - Gdynia — do 2013 r. (predkos¢ maksymalna 200 km/h),

» lini¢ Poznan - Szczecin - do 2014 r. (predkos¢ maksymalna 200 km/h),

* lini¢ Warszawa — Bialystok — do 2014 r. (predkos¢ maksymalna 200 km/h).

Z uwagi na zalozona w Programie intraoperacyjnos¢ pociagéw KDP z siecia kolei
konwencjonalnych bg¢da one mogly obstugiwaé relacje wydluzone poza lini¢ ,,Y” np.
Warszawa — Szczecin lub Wroctaw — Bialystok. Oznacza to, ze w zasiggu oddziatywania sieci
KDP znajda si¢ réwniez bezposrednio lub posrednio Krakéw, Katowice, Rzeszéw, Opole,
Jelenia Goéra, Zielona Géra, Gorzéw WIkp., Szczecin, Gdansk — Sopot — Gdynia, Olsztyn,
Biatystok i Lublin, a ponadto réwniez wiele miast zlokalizowanych w poblizu duzych
aglomeracji (przy zatozeniu zorganizowania dobrych dojazdéw do wegztéw przesiadkowych
KDP).

Pozytywny wplyw uruchomienia pociagdw KDP obejmie zatem znakomita wigkszos¢
terytorium kraju, znacznie wigksza niz obszar bezposredniego oddziatywania linii ,,Y”,
zapewniajac istotne skrocenie czasu podrézy w wielu relacjach pomigdzy miastami
wojewodzkimi.

Podobny system funkcjonuje np. we Francji, gdzie sie¢ linii duzych predkosci liczy 1700 km,
ale pociagi TGV jezdza po prawie 20 tys. km linii.

Modernizacja linii kolejowej Poznan — Rzepin do predkosci 200 km/h (analogiczne plany
co do odcinka Frankfurt/O — Berlin ma DB AG) umozliwi wlaczenie Berlina do strefy obstugi
przez polska KDP (czas podrézy konkurencyjny z lotnictwem), skad wioda potaczenia
kolejami duzych predkosci na zachéd Europy. Zaleznie od rozwoju KDP w krajach
osciennych oraz osiagnigtych porozumien realizacja Programu umozliwi zdecydowane
polepszenie potaczen kolejowych z Praga przez Wroctaw. Potaczenie Warszawa — Poznan
lezy tez w ciagu potaczenia Berlina z Moskwa.

Przewidziana w projekcie KDP opcja budowy przystankéw posrednich i ich obstugi przez
niektére pociagi stworzy mozliwos¢ obstugi przez KDP niektorych regionéw przecinanych
przez t¢ lini¢ np. potudniowej Wielkopolski (Kalisz, Ostréw Wlkp.).

Dzigki réwnoczesnej realizacji nowych inwestycji oraz modernizacji linii istniejacych bedzie
mozliwe osiagnigcie efektu skali.

Projekty modernizacyjne konwencjonalnej sieci kolejowej, dostosowujace linie do
standardow duzych predkosci, sa przedmiotem innych dokumentéw o charakterze
strategicznym, a ich realizacja nie pokrywa si¢ ze specyfika budowy nowej linii duzych
predkosci. Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030 réwnowaznie
traktuje zaré6wno budowe nowych linii, jak 1 modernizacj¢ — a w wielu przypadkach
rewitalizacje — istniejacej sieci konwencjonalnej, podkreslajac konieczno$¢ réwnoleglego
prowadzenia dziatan w obu obszarach.

Istotny jest spos6b przeprowadzenia inwestycji, a w szczegdlnosci etapowanie budowy KDP,
ktére powinno zosta¢ racjonalnie powiazane z etapami modernizacji istniejacej linii
konwencjonalnej Warszawa - £.6dz. Te dwa projekty nie sa konkurencyjne, ale wzajemnie si¢
uzupetniaja. Program KDP ma bardzo istotne znaczenie dla L.odzi. Projektowana w zwiazku
z KDP budowa tunelu pod centrum miasta rozwigze zdecydowanie i jednoznacznie problemy
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komunikacji kolejowej w wezle 16dzkim, w szczegdlnosci wynikajace z ulokowania miasta na
uboczu gtéwnych ciagéw linii kolejowych oraz bgdacego pozostaloscia historyczna bardzo
niefortunnego uktadu dwoéch dworcéw, praktycznie uniemozliwiajacego zorganizowanie
zintegrowanej 1 sprawnej komunikacji kolejowej w regionie.

Modernizacja Centralnej Magistrali Kolejowej, a takze innych gtéwnych linii kolejowych
stanowiacych konwencjonalne przedtuzenia linii ,,Y” stwarza mozliwosci przedtozenia
podréznym atrakcyjnej oferty. Stanowi zatem zadanie komplementarne. Przeciwnie — brak
takiej modernizacji miatby negatywny wptyw na finansowa wykonalnos$¢ projektu KDP.

Program KDP zaktada realizacj¢ projektu po pozyskaniu odpowiednich zrédet finansowania,
w tym rowniez od partneréw prywatnych (gtéwnie w zakresie taboru, zaplecza technicznego,
dworcow i innej infrastruktury towarzyszacej), bez naruszania jednak statusu finansowego
zadan przewidzianych do wykonania na konwencjonalnej sieci kolejowe;.
Pozytywny wptyw na przewozy KDP bedzie mie¢ réwniez modernizacja niektérych linii
kolejowych o charakterze regionalnym. Dotyczy to m. in.:
e linii dowozowych w obszarze m. stotecznego Warszawy 1 jego okolic,
w szczegOlnosci budowa nowej linii od przystanku Warszawa Stuzewiec do MPL
Okecie;
¢ linii Poznan — Wolsztyn i Poznan — Wagrowiec w obrgbie i okolicach aglomeracji
poznanskiej;
e linii Wroctaw — Trzebnica i Wroctaw — Kobierzyce — Sobdtka w obrebie 1 okolicach
aglomeracji wroctawskiej.

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

W pazdzierniku 2007 r. Komisja Europejska oglosita komunikat pn.: W kierunku sieci
kolejowej nadajqcej pierwszenstwo przewozom towarowym. Projekt KDP i w tym zakresie ma
istotny przyczynek. O ile bowiem na kierunkach pétnoc kraju (porty Gdansk/Gdynia
iSzczecin/Swinoujécie) — potudnie (Slask, Dolny Slask) istnieja dogodne warunki do
separacji szybkiego ruchu pasazerskiego (ciagi E 65 1 E 59) od ruchu pociagéw towarowych
(ciagi C-E 651 C-E 59), a zatem usprawnienia ruchu tych ostatnich zgodnie z oczekiwaniami
Komisji Europejskiej 1 na korzys¢ kolejowych przewozéw towarowych, to w relacjach
wschod — zachdd taka dogodna konfiguracja sieci kolejowej nie wystgpuje, a na odcinkach
przyweztowych Warszawy 1 Poznania juz obecnie obserwuje sig przeciazenie linii E 20.
Budowa nowej linii KDP umozliwi uwolnienie linii konwencjonalnej E 20 (przez Kutno —
Konin) od kursujacych cyklicznie szybkich pociagéw pasazerskich i wzrost przepustowosci
oraz ptynnosci ruchu dla pociagdéw towarowych.

Przedstawione wyzej podejscie do realizacji Programu KDP spdjnej z modernizacja sieci
konwencjonalnej znajduje pelne uzasadnienie takze w kontekScie dotychczasowych
do$wiadczen innych krajéw europejskich.

Wykonalno$¢ i poziom nakladéw na modernizacj¢ linii kolejowych wskazuja, ze takie
podejécie dla linii istniejacych ma uzasadnienie przy podwyzszaniu predkosci do rzedu
160200 km/h w zaleznosci od konfiguracji terenu 1 otoczenia linii. Jesli celem jest
osiagnigcie wyzszych predkosci jazdy, tansza jest budowa nowej linii duzej predkosci.

Dylemat ten mialy rzady praktycznie wszystkich krajow, ktére rozwazaty budowe kolei
duzych predkosci. Najbardziej aktualnym przyktadem jest Portugalia, gdzie
po zmodernizowaniu ok. jednej trzeciej konwencjonalnej linii kolejowej Lizbona — Porto —
Vigo, opdznieniu zadania inwestycyjnego w stosunku do harmonogramu i przekroczeniu
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planowanego poziomu kosztéw zdecydowano o budowie réwnolegtej linii duzej predkosci.
Projekt bedzie zarzadzany przez spotke celowa RAVE. Oczekuje sig, ze oglosi ona
postgpowania przetargowe na poszczegdlne odcinki linii jeszcze w tym roku.

Na terenie Wielkiej Brytanii podj¢to modernizacje dwoch gtéwnych magistral, tzw. linii
wschodniego wybrzeza Londyn — York — Edynburg i zachodniego wybrzeza Londyn —
Glasgow. Zestawienie osiagni¢tych efektéw z poniesionymi dotychczas naktadami powoduje,
ze podnosza si¢ glosy wskazujace na potrzebg budowy nowej linii duzych predkosci, cho¢
w tamtejszych warunkach terenowych (szczupto$¢ dostgpnego gruntu i sprawy proceduralne)
bytoby to zadanie bardzo trudne.

Godnym podkreslenia efektem budowy pierwszej linii kolei duzych predkosci Madryt —
Sewilla w Hiszpanii i uruchomienia przewozéw, ktérych jakos¢, punktualno$¢ i szybkos¢
zostala bardzo wysoko oceniona przez spoleczenstwo, jest silne poparcie spoteczne dla
kolejnych projektéw kolejowych, przy czym dotyczy to nie tylko budowy nastgpnych linii
duzych predkosci, ale réwniez modernizacji linii konwencjonalnych. Biorac pod uwage stan
polskiego transportu kolejowego, w szczegélnosci infrastruktury, oraz potrzebg
zracjonalizowania i zréwnowazenia rozwoju transportu w Polsce, uzyskanie podobnego
efektu bytoby bardzo pozadane jako wynik podjgcia Programu KDP i jego realizacji.

W Swietle obecnie obowiazujacych uregulowan prawnych nie istnieja przeszkody
do wszczecia 1 realizacji inwestycji KDP w oparciu o istniejace struktury prawno-
organizacyjne (spotka specjalnego przeznaczenia/ koncesja na roboty budowlane).

Szacowane naklady na realizacj¢ zadania inwestycyjnego KDP (prace przygotowawcze

i inwestycyjne na infrastruktur¢) wyniosa okoto 22 mld zi, i beda ponoszone w okresie

od 2008 do 2020 roku, natomiast na zakup taboru bedzie trzeba przeznaczy¢ kwotg rzgdu

3,2 mld zt.

Przy roztozeniu tych wydatkéw, zgodnie z harmonogramem, na okres 7 lat srednioroczne

naktady wyniosa nieco ponad 3 mld zl. Jest to poziom aktualnie juz osiagnigty przez spotke

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. na modernizacj¢ i rewitalizacj¢ sieci konwencjonalne;j.

Realizacja projektu KDP oznacza zatem dwukrotny wzrost naktadéw na infrastrukture

kolejowa w stosunku do $sredniorocznego poziomu obecnego.

Naktady na projekt KDP zostaly uwzglgdnione w planie finansowym Master Planu dla

transportu kolejowego w Polsce do roku 2030. W efekcie udzial krajowych wydatkéw

publicznych na transport kolejowy w PKB wzrasta z aktualnego 0,25% do 0,35-0,40%,

niemniej jednak udzial ten bedzie nadal bardzo niski, nie tylko w poréwnaniu do najbardziej

rozwinigtych krajéw Unii, ale rowniez do niektérych unijnych krajow Europy Wschodnie;j.

W zapewnieniu finansowania projektu KDP bgda uwzglednione rowniez:

1) srodki mozliwe do pozyskania z Unii Europejskiej, gléwnie z puli przeznaczonej na
rozwoj sieci TEN-T (warunkiem jest wpisanie linii Warszawa — Wroctaw do tej sieci,
stosowne dziatania w tym zakresie juz zostaty podjete);

2) s$rodki mozliwe do uzyskania od partneréw prywatnych 1 instytucji finansowych.
W Programie szacuje si¢, ze catkowite zobowiazania Skarbu Panstwa w perspektywie
finansowej projektu KDP tj. do roku 2041 nie powinny przekroczy¢ 10% wartosci projektu.

Ich faktyczna wysoko$¢ zaleze¢ bedzie m. in. od konstrukcji finansowania przedsigwzigcia
1 udziatu zrédet niepublicznych.

Zaplanowano, iz projekt uzyska wsparcie ze srodkéw UE juz na etapie przygotowania
inwestycji. Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013 zawiera w
indykatywnym wykazie projektow kluczowych projekt pod nazwa ,, Przygotowanie budowy
linii duzych predkosci”, ujety na liscie projektéw podstawowych w osi priorytetowej VII
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Transport przyjazny srodowisku”. W ramach POIiS bedzie sfinansowana czg$¢ prac
przygotowawczych, tj. studium wykonalnosci. Na ten cel zaplanowano srodki finansowe
w kwocie 80 mln euro i wskazano jako ich beneficjenta PKP PLK S.A.

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 uwzgledniaja elastycznosci popytu, ktory jest
w duzym stopniu uzalezniony nie tylko od czasu przejazdu, ale takze od ceny biletu.

Dostgpnos$¢ spoteczna (cenowa) KDP jest kwestia wymagajaca odregbnego omoéwienia.
Bazowym zatozeniem przyjetym w Programie KDP jest wysoka dostgpnos¢ przejazdow
pociagami KDP dla spoteczenstwa. Oznacza to m. in. wysoko$¢ cen biletéw na poziomie
akceptowalnym przez podréznych o r6znym poziomie dochodéw osobistych.

Dla celéw ewaluacji zapotrzebowania na finansowanie projektu KDP w Programie zatozono
usredniong cen¢ biletu na przejazd w przedziale 60-81 zt, w zaleznoSci od sposobu
sfinansowania projektu i wktadu finansowego Skarbu Panstwa. Poréwnujac ja z obecna cena
biletu na 2 klas¢ pociagu ekspresowego (bez doptaty za miejsce rezerwowane) w relacjach
Warszawa — Wroctaw lub Poznan (ok. 340 km) w wysokosci 72 zt lub w relacjach £.6dz —
Wroctaw/Poznan (ok. 230 km) w wysokosci 58 zt stwierdzi¢ nalezy, ze cena przyjeta
w Programie jest wprawdzie wyzsza, ale nie sa to relacje jak kilka do jednego.

Przewidywana cena biletu na pociag KDP ksztaltuje si¢ znacznie ponizej cen biletow
lotniczych np. w relacji Warszawa — Wroctaw co najmniej ok. 200 zt.

Zapewnienie wysokiej dostgpnosci KDP dla spoleczenstwa realizowane begdzie m. in.
za pomoca narzedzi opisanych nizej.

Dobra oferta przewozowa 1 krotki — praktycznie bezkonkurencyjny — czas przejazdu, zar6wno
w stosunku do samolotu, jak i samochodu osobowego, a takze odpowiednie dziatania
organizacyjne po stronie spotki zarzadzajacej KDP, spowoduja wysoki stopien wykorzystania
miejsc w pociagach, wynikiem czego bedzie rozltozenie kosztéw eksploatacji KDP na duza
liczbg podréznych i akceptowalny poziom cen biletow.

Narzedziem do maksymalizacji przychodéw z biletow przy jednoczesnym zachowaniu
dostgpnosci cenowej KDP bedzie odpowiednia polityka taryfowa, ktéra bardziej bedzie
przypominaé¢ podejscie linii lotniczych (lub np. tzw. taryfe ,.kolorowa” SNCF) niz obecny
kolejowy system statych tabel opartych na odleglosci w kilometrach. W porach dnia i dniach
tygodnia wykorzystywanych gtéwnie na podréze biznesowe ceny biletéw beda odpowiednio
wyzsze, natomiast zdecydowanie nizsze ceny beda stosowane w okresach i porach
o mniejszej frekwencji, aby zachgci¢ podréznych do przejazdu — réwniez tych mniej
zasobnych — i zwigkszy¢ przychody ze sprzedanych biletow.

Zwigkszeniu ilosci podrézujacych pociaggami KDP beda stuzy¢ nizsze ceny na bilety
wielokrotne i okresowe, jak i rdéznego rodzaju promocje i programy lojalnosciowe,
z dostosowaniem charakteru promocji 1 programéw do rodzaju podrézy (biznesowe,
turystyczne, socjalne itp.). Podobna polityke stosuja przewoznicy z Europy Zachodniej, jak
Thalys czy Eurostar, gdzie najdrozszym biletem jest zawsze bilet jednorazowy.

Ze wzgledu na konieczno$¢ zachowania jednolito$ci systemu ulg przejazdowych w kraju
w pociggach KDP, w tym réwniez na odcinkach poza linia ,,Y”, beda honorowane
uprawnienia do ulg ustawowych, podobnie jak w przypadku innych przewozéw — w tym
realizowanych przez prywatnych przewoxnikow.

Uruchomienie bezposrednich pociagéw KDP w relacjach dtuzszych niz tylko po linii ,,Y”
np. Warszawa — Szczecin, Warszawa — Jelenia Gora, Krakow — Poznan — Szczecin,
Katowice/Krakow — Warszawa — Gdynia i in. stworzy bardzo atrakcyjna ofert¢ przewozowa
1 wptynie na wzrost potokéw podréznych na linii ,, Y.



Nie mozna tez pomina¢ faktu, ze do czasu uruchomienia przewozéw na KDP sita nabywcza
spoteczenstwa wzrosnie, a zatem bgdzie ono sklonne zaakceptowa¢ wyzszy poziom cen
biletéw, szczegblnie jesli w zamian otrzyma ustuge wysokiej jakosci.

Przy optymistycznych zatozeniach co do cen prac projektowych i robét budowlanych oraz
kosztow eksploatacji i utrzymania, a takze zalozeniu Srednich cen biletow jak wyzej,
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 dzialaniem, towarzyszacym realizacji Programu KDP jest wspdtpraca
ze srodowiskiem naukowo-badawczym kolejnictwa w realizacji badan dostosowawczych
elementéw infrastruktury i eksploatacji obserwowanej na poligonowych, wybranych
odcinkach linii.

Harmonogram realizacji Programu KDP przewiduje uruchomienie przewozéw pasazerskich
KDP w latach 2019 — 2020, co jest spdjne z rozwiazaniami przyjetymi w projekcie Master
Planu. Realizacja tak ambitnego scenariusza wymaga zachowania nastgpujacych ram
wykonania Programu KDP:

* Prace przygotowawcze rozpoczng si¢ jeszcze w I pétroczu 2008 roku;

» Prace budowlane zostana zrealizowane w latach 2014 — 2019;

= W latach 2018 — 2020 przeprowadzone zostana testy i proby powykonawcze;

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

Uruchomienie przewozow KDP w zakladanej postaci uwarunkowane jest ukonczeniem
nastgpujacych dziatan komplementarnych do realizacji Programu KDP:

» Realizacja infrastruktury towarzyszacej (przebudowa weziéw  kolejowych,
umozliwiajaca wprowadzenie linii KDP do ukiadu sieci linii konwencjonalnych,
budowa/przebudowa dworcow dla obstugi podr6znych pociagéw KDP, budowa
specjalizowanego zaplecza techniczno-obstugowego);

= Realizacja inwestycji modernizacyjnych na liniach, stanowiacych bezposrednie
przedtuzenie linii ,,Y™’;

= Stworzenie skomunikowania KDP z centralnym portem lotniczym,;

= Utworzenie systemu drog dojazdowych do stacji obstugi pasazeréw na linii ,,Y”;

* Dziatlania promocyjne wobec wszystkich interesariuszy Programu (na wszystkich
etapach jej realizacji);

* Przygotowanie kadr do projektowania, budowy i nadzoru oraz eksploatacji KDP.

Sprawne i efektywne uruchomienie przewozow w ramach KDP wymaga planu dziatania,
ktory bedzie spetniat nastgpujace kryteria:
Kompleksowos¢ — powinien uwzglednia¢ wszystkie elementy znajdujace si¢ na
,sciezce krytycznej” uruchomienia przewozéw KDP;
» Praktycznos¢ — powinien zawiera¢ jasno okre$lone cele oraz ich miary, a takze
zaplanowane w czasie dzialania, ktére doprowadza do realizacji celow;
» Konsensus — powinien by¢ uzgodniony pomigdzy rdéznymi interesariuszami
w zakresie kluczowych kwestii;
»  Zgodnos¢ z dokumentacjq unijng i polskq — powinien by¢ zgodny z dokumentami
normatywnymi.



Program KDP spelnia powyzsze zatozenia i stanowi podstawe do podjecia dziatan w ramach
uruchomienia systemu KDP w Polsce.

Struktura przedktadanego dokumentu jest nastgpujaca:

Rozdziat 2 opisuje misj¢ KDP i wizj¢ KDP na rok 2020. Jednoczesnie, wizja jest
uszczegoétowiona w ramach celéw strategicznych, miar ich realizacji wraz z okresleniem
pozioméw docelowych dla miar, w oparciu o aktualnie dostgpne dane. Misja, wizja i cele
KDP stanowia spdjna catosc.

W rozdziale 3 opisano zalozenia przyjete w ramach budowy Programu KDP. Gléwne
zatozenia dotycza zasadnosci budowy KDP w Polsce oraz zaktadanego uktadu tras, z
uwzglednieniem istniejacych szlakow komunikacyjnych oraz synergii z tradycyjna siecia
kolejowa.

Rozdziat 4 zawiera opis strategicznych tematéw nie zwiazanych z technologia KDP, takich
jak pasazerowie, siatka potaczen, wpltyw na srodowisko, czy bezpieczenstwo. W ramach
kazdego tematu wymienione sa kluczowe kwestie oraz dodatkowe badania, ktére powinny
zostac¢ przeprowadzone na etapie studium wykonalnosci.

Rozdzial 5 charakteryzuje strategiczne tematy zwiazane z technologia KDP, w kontekscie
rozwiazan przyjetych w UE oraz stosowanych w Polsce.

Rozdziat 6 przedstawia wskazanie rozwiazan prawnych, ktére umozliwia najbardziej sprawne
zarzadzanie projektem KDP, zaréwno na etapie ich budowy, jaki i pdzniejszej eksploatacji.

Rozdzial 7 =zawiera wstgpne szacunki nakladéw inwestycyjnych niezbgdnych do
uruchomienia KDP oraz wstgpne wskazanie zrédet sfinansowania tych nakladéw.
Sygnalizowane sa rézne warianty finansowania, biorac pod uwage Srodki wtasne, fundusze
UE, kredyty bankowe, jak rowniez kapitat pochodzacy od partnera prywatnego. Na potrzeby
analiz nie rozstrzygano formy wspotpracy z partnerem prywatnym, w szczegdlnosci czy
odbywac si¢ ona begdzie na podstawie ustawy o PPP, koncesji na roboty budowlane czy tez
innej formy prawnej, mimo, iz nie jest wskazane zastosowanie rozwiazan okreslonych ustawa
o PPP ze wzgledu na ztozono$¢ procedur przetargowych i modelu podejmowania decyzji
wynikajacych z istoty PPP.

W rozdziale 8 zamieszczono propozycje harmonogramu budowy KDP, stawiajac sobie za cel
uruchomienie pierwszych przewozow pasazerskich stopniowo w latach 2019-2020. Rozdziat
ten zawiera rowniez szczegbélowy plan dzialan w ramach I etapu realizacji KDP — prac
przygotowawczych.

Wreszcie, rozdziat 9 charakteryzuje gtéwne ryzyka powodzenia projektu KDP w Polsce oraz
proponuje konkretne dziatania, ktére zapobiegna negatywnym skutkom wystapienia tych

ryzyk dla projektu KDP.

Program KDP uzupelnia (jako odrgbny dokument) ,,Prognoza oddziatywania na srodowisko
Programu KDP”.

W Polsce dotychczas nie byly budowane linie kolejowe duzych predkosci, a ostatnie
zbudowane nowe linie kolejowe to Centralna Magistrala Kolejowa oraz Linia Hutnicza
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Szerokotorowa powstate w latach siedemdziesiatych XX wieku, a wigc w zupetnie innych
warunkach gospodarczych i ekonomicznych. Zatem praktycznie w realizacji Programu nie
mozna wykorzysta¢ zadnych krajowych doswiadczen w zakresie budowy nowych linii
kolejowych. Dotychczasowe rezultaty prac i analiz zwiazanych z Programem wskazuja,
iz bedzie to skomplikowane przedsigwzigcie inwestycyjne, tak ze wzgledu na jego
innowacyjny — w warunkach polskich — charakter techniczny i technologiczny, jak i zakres
rzeczowy 1 finansowy. Istotna kwestia jest zatem rozstrzygnigcie dotyczace formy
organizacyjno — prawnej, w jakiej Program powinien by¢ realizowany.

Z przeprowadzonych analiz wynika, iz w celu zapewnienia sprawnej, skutecznej i zgodne]
z zatozonym harmonogramem realizacji Programu wskazane jest, aby prace przygotowawcze
w zakresie budowy i uruchomienia kolei duzych predkosci (KDP) prowadzone byly przez
powolany w tym celu dedykowany podmiot (spétke celowa). Uzasadniaja to takze obawy,
1z zarzadca infrastruktury kolejowej tj. spétka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. obciazona
juz obecnie modernizacja sieci kolejowej na ogromna skalg, ze wzgledu na ograniczone
mozliwosci wykonawcze w swojej obecnej strukturze organizacyjnej nie podota
dodatkowemu zadaniu inwestycyjnemu o tak znacznym zakresie.

Zaktada sig, ze spotke celowa do zarzadzania projektem KDP utworzy Skarb Panstwa.
Podstawa utworzenia takiej spotki celowej beda stosowne przepisy ustawy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. Nr 86, poz. 789 z pézn. zm.), wprowadzone w trybie
zmian tej ustawy.

Organem nadzorujacym dziatalno$¢ spotki celowej w imieniu Skarbu Panstwa powinien by¢
minister wlasciwy do spraw transportu.

Zaktada si¢ takze, iz spotka celowa przy realizacji swoich zadan bgdzie korzysta¢ z utatwien
ustawowych, analogicznych jak dla innych rodzajéw infrastruktury transportu publicznego
tj. budowy lub modernizacji drég i autostrad oraz konwencjonalnych linii kolejowych.

Ponadto ze wzgledu na fakt, iz w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko

zaplanowano srodki finansowe w kwocie 80 mln euro na przygotowanie budowy linii

kolejowej duzych predkosci i wskazano jako ich beneficjenta PKP PLK S.A., konieczne

bedzie takze po powotaniu spétki celowej podjecie dziatan w celu zmiany beneficjenta tych

srodkéw.

Zaklada sig, iz w pierwszym etapie przedmiotem dziatalnosci spotki celowej bedzie:

1. przygotowanie i przeprowadzenie przetargu na wyb6r wykonawcy studium wykonalnosci,

2. prowadzenie dzialan promocyjnych, majacych na celu uzyskanie zainteresowania
projektem wsréd potencjalnych partneréw prywatnych i wykonawcéw, ktérzy byliby
zainteresowani udziatem w tym przedsigwzigciu,

3. biezaca wspodlpraca z wykonawca studium wykonalnosci,

4. opracowanie dokumentacji srodowiskowej,

5. opracowanie dokumentacji oraz uzyskanie decyzji lokalizacyjnych celu publicznego oraz
o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu,

6. ustalenie i regulacja stanéw prawnych gruntéw oraz przeprowadzenie procedury wykupu,

7. przygotowanie projektu wstgpnego (dokumentacja techniczna),

8. przygotowanie 1 przeprowadzenie przetargu na wybor wykonawcy lub partnera
prywatnego, ktéry bedzie realizowal inwestycje,

9. podjecie dziatan w celu uzyskania finansowania inwestycji,

10. przygotowanie wytycznych i przepisow technicznych dla projektowania, budowy,
uruchomienia i eksploatacji KDP,

11. prace projektowe.
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Poniewaz na obecnym etapie przedsigwzigcia wielu danych, niezbednych do podjecia decyz;ji
o sposobie realizacji projektu KDP, nie mozna okre§li¢ z dostateczna dokladnoscia,
przewiduje si¢, ze po zrealizowaniu niezbednych opracowan (w szczegdlnosci stosownego
zaawansowania studium wykonalno$ci) i pozyskaniu niezbednych danych, Rada Ministréw
na wniosek ministra wlasciwego do spraw transportu podejmie decyzje, w ktorej
okresli:

1. Spos6b i prawny tryb realizacji poszczegdlnych faz zadania inwestycyjnego KDP.

2. Spos6b sfinansowania realizacji poszczegdlnych faz zadania inwestycyjnego KDP, w tym

wykorzystanie srodkéw mozliwych do pozyskania od inwestoréw prywatnych.

W zwiazku z tym projekt uchwaty Rady Ministréw w § 2 zawiera odpowiednie zobowiazania
dla ministra wtasciwego do spraw transportu w tym zakresie.

OCENA SKUTKOW REGULACJI

Podmioty, na ktore oddziatuje uchwata.

Podmiotem, do ktérego bezposrednio jest adresowana projektowana uchwata jest minister
wlasciwy do spraw transportu odpowiedzialny za realizacj¢ ,Programu budowy
i uruchomienia przewozéw Kolejami Duzych Predkosci w Polsce”.

Natomiast ze wzgledu na swoje cele strategiczne beneficjentami Programu beda w
przysztosci pasazerowie kolei duzych predkosci, ktérzy beda mogli korzysta¢ ze
zdecydowanie szybszych polaczen kolejowych w lepszych, bardziej komfortowych i
bezpiecznych warunkach podrézowania, tzn. bardziej dostgpnych ustug w kolejowym
transporcie publicznym o wysokiej jakosci. Ponadto zwigkszenie dostgpnosci
komunikacyjnej wielu regionéw kraju, takze dla tzw. $ciany wschodniej oraz Polski
zachodniej i wzmocnienie powiazan mig¢dzyregionalnych, nie tylko w relacjach do stolicy,
poprawi mobilnos¢ spoteczenstwa.

Szczegdlnie istotne znaczenie realizacja Programu bedzie miata dla mieszkancéw Wroctawia
(dotychczas jedyne miasto wojewddzkie, ktore nie ma bezposredniego kolejowego potaczenia
ze stolica kraju) i Lodzi, a posrednio Szczecina i Zielonej Gory, ze wzgledu na podniesienie
poziomu spdjnosci spotecznej, gospodarczej i przestrzennej kraju.

Beneficjentami Programu beda takze regiony Polski, ktérym spdjnos¢ polskiego systemu
KDP z sieciami kolei europejskich umozliwi pelniejsze wilaczenie si¢ w europejskie sieci
wspotpracy gospodarczej, naukowej i kulturalne;j.

Beneficjentami Programu be¢da pasazerscy przewoznicy kolejowi, ktorzy beda mogli
zaoferowac wysokiej jakosci ustugi przewozowe.

Ponadto budowa linii duzych predkosci bgdzie sprzyjala zmianie struktury sieci kolejowej,
aprzede wszystkim wdrozeniu specjalizacji linii do okreslonych rodzajéw przewozow
(pasazerskich i1 towarowych). Zatem mozna uzna¢, iz posrednio beneficjentami Programu
beda takze towarowi przewoznicy kolejowi, ktérzy dzigki przeniesieniu czg$ci ruchu
pasazerskiego (z linii E 20 Rzepin — Poznan — Kutno — Warszawa) otrzymaja dostgp do
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infrastruktury kolejowej o zdecydowanie lepszych parametrach techniczno — ruchowych.
Oznacza to takze poprawg jakosci w przewozach towardw.

Waznym dziataniem, towarzyszacym realizacji Programu KDP bedzie wspotpraca ze
srodowiskiem naukowo-badawczym kolejnictwa w realizacji badan dostosowawczych
elementéw infrastruktury i eksploatacji obserwowanej na poligonowych, wybranych
odcinkach linii, co wyznacza kolejna grupg beneficjentow Programu.

Nie nalezy zapominac takze o przedsigbiorstwach §wiadczacych ustugi w zakresie produkcji
1 sprzedazy taboru kolejowego, firmach z branzy teleinformatycznej dostarczajacych na rynek
(w tym takze rynek transportu kolejowego) nowoczesne rozwiazania pozwalajace np. na
wdrozenie Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Pociaggéw (ERTMS), informacji dla
podréznych, rezerwacji miejsc i sprzedazy biletow.

Podsumowujac mozna uznaé, iz przedkladany projekt, ze wzgledu na jego charakter, jest
kierowany do bardzo wielu beneficjentéw

Konsultacje spoteczne.

Konsultacje spoteczne projektéw ,,Programu budowy i uruchomienia przewozow Kolejami
Duzych Predkosci w Polsce” wraz z ,, Prognozq oddziatywania na srodowisko dla Programu
KDP” przeprowadzone zostaly w trybie okreslonym w art. 6 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r.
o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. Nr 277, poz. 1658 z pozn. zm.) oraz
zgodnie z przepisami art. 40 — 45 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo Ochrony
Srodowiska (Dz. U. z 2008 r. Nr 25, poz. 150 z pézn. zm.). Projekt byt poddany
konsultacjom spotecznym z jednostkami samorzadu terytorialnego, partnerami spolecznymi
i gospodarczymi oraz Komisja Wspdlna Rzadu i Samorzadu Terytorialnego.

Ponadto projekt w ramach konsultacji zostat bezposrednio przekazany do Izby Gospodarcze;j
Transportu Ladowego.

W ramach konsultacji zorganizowano cztery debaty w miastach siedzibach wojewddztw,
wlasciwych ze wzgledu na planowany przebieg linii kolejowej duzych predkosci, tj. w Lodzi,
Wroctawiu, Poznaniu 1 Warszawie.  Informacje o konsultacjach spotecznych byty
rozpowszechniane w nastgpujacy sposob:

® poprzez stron¢ internetowa Ministerstwa Infrastruktury (http:/www.mi.gov.pl/2-
482be1a920074-1788236.htm ), uruchomiona dnia 11 sierpnia 2008 r. na ktérej
zawarto daty zaproszen na poszczegllne debaty, cel oraz linki do dokumentéw:
,Program budowy i uruchomienia przewozéw kolejami duzych predkosci w Polsce”
oraz ,,Prognoza oddziatywania na Srodowisko dla Programu budowy i uruchomienia
przewozéw kolejami duzych predkosci w Polsce” w wersji pelnej i w formie syntezy;

e poprzez ogloszenie Ministra Infrastruktury w  ogdlnopolskim dzienniku
(Rzeczpospolita z dnia 11 sierpnia br.) zapraszajace do udziatu w konsultacjach;

e pisemne indywidualne zaproszenia do udziatu w debatach wystane w imieniu Ministra
Infrastruktury Pana Cezarego Grabarczyka do stowarzyszen, organizacji
pozarzadowych, wtadz samorzadowych, medidw, zwiazkéw zawodowych oraz
organizacji i stowarzyszen biznesowych; wszystkie osoby zaproszone wpisane sa na
listy obecnos$ci (zatacznik nr 12 raportu zbiorczego z konsultacji);

e zaproszenia wysylane droga elektroniczna do organizacji pozarzadowych
(stowarzyszenia, fundacje), politykéw oraz medidw;

¢ plakaty informujace rozwieszone na budynkach, w ktérych odbywaty si¢ konsultacje;

¢ ulotki informacyjne (zalacznik nr 1 raportu zbiorczego) wyktadane na stacjach
kolejowych oraz w pociagach dalekobieznych.
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Projekt Programu i Prognozy byl wylozony w siedzibach: Ministerstwa Infrastruktury,
urzedéw wojewddzkich i1 marszatkowskich w Warszawie, f.odzi, Poznaniu i Wroctawiu oraz
w siedzibach PKP S.A., PKP Intercity S.A. i PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Z przebiegu konsultacji sporzadzony zostat ,,Raport (...)” , ktéry zgodnie z przepisami art. 6
ust. 4 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U.
22006 r. nr 227, poz. 1658 oraz z 2007 r. nr 140, poz. 984) oraz art. 44 ust. 1 i 2 ustawy
z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska (Dz. U. z 2001 r. nr 62 poz. 627 oraz
22008 r. nr 111, poz. 708) zostal opublikowany na stronie internetowej Ministerstwa
Infrastruktury. Raport m.in. zawiera stanowisko MI do uwag i opinii zgloszonych w ramach
konsultacji.

Z. przebiegu konsultacji wynika, ze wigkszo$¢ ich uczestnikéw popiera budowe¢ KDP
1 prezentowane w dokumentach zatozenia programowe. Entuzjazm ten jest o tyle istotny, ze
podzielaja go zaréwno mieszkancy jak i przedstawiciele wtadz publicznych, a nawet
przedsigbiorcy. Niektérzy uczestnicy debat byli zaniepokojeni odlegtym czasem realizacji
inwestycji i postulowali maksymalne skrocenie procedur poprzez dostosowanie prawa oraz
powotanie odrgbnego od dotychczasowych podmiotu odpowiedzialnego za przygotowanie
irealizacig KDP na wzor cho¢by spotki celowej, ,PL.2012” ktéra odpowiada
za przygotowanie naszego kraju do Euro 2012.

Wiele pytan natury technicznej dotyczyto szczegétowych rozwiazan, ktdre zostang wybrane
po analizie przygotowanej w ramach studium wykonalno$ci projektu. Roéwniez doktadna
regiondw i catego kraju wzbudzata duze zainteresowanie. Na te pytania odpowiedzi zostana
udzielone w dokumentach studialnych, jednak nakreslone przyblizone korytarze dla linii ,,Y”
spotkaly si¢ z aprobata spoteczna.

Zainteresowanie wzbudzita takze strona ekonomiczna przedsigwzigcia. Koszty budowy, cho¢
wysokie spotykaly sie¢ ze zrozumieniem uczestnikow konsultacji, jednak gtéwny nacisk w
pytaniach ktadziono na koszty przejazdu pociagiem KDP. Obawy o ,.elitarnos¢” tego srodka
transportu zostaty zdecydowanie zdementowane kalkulacjami wstgpnymi oraz przyktadami
zagranicznymi.

Réwniez wptyw KDP na srodowisko wzbudzil duze zainteresowanie. Przedstawiona analiza
przy zastrzezeniu koniecznosci jej aktualizacji w dalszej fazie projektowania spotkata si¢ ze
zrozumieniem i akceptacja. Przedstawione przez ekspertéw nowoczesne metody ograniczenia
hatasu, wibracji 1 emisji zanieczyszczen dla S$rodowiska dzigki zastosowaniu
ultranowoczesnych technologii pozwola wyeliminowa¢ wigkszo$¢ uciazliwosci dla zycia
ludzi. Oméwiono réwniez metody ochrony flory i fauny zaréwno podczas budowy jak
1 eksploatacji KDP.

Nieliczne opinie sceptyczne dotyczyly obawy ograniczenia naktadéw inwestycyjnych na linie
kolei konwencjonalnych jako potencjalny skutek budowy KDP. Zapewniono o braku
negatywnego wptywu realizacji KDP na pozostala cz¢$¢ sektora kolejowego.

Generalnie nalezy uznal, ze istnieje ogromne przyzwolenie spoleczne dla realizacji kolei
duzych predkosci w Polsce, dlatego wskazanym jest przyspieszenie prac studialnych
1 projektowych przy ciagtym informowaniu spoleczenstwa i wieloetapowym konsultowaniu
najwazniejszych zagadnien mogacych mie¢ wplyw na zycie ludzi i Srodowisko naturalne.
Konsultacje zostaly pozytywnie ocenione przez ich uczestnikow przede wszystkim
ze wzgledu na otwarto$¢ dyskusji oraz rozpoczecie ich juz na etapie wstepnym projektu.

,Program budowy i uruchomienia przewozéw kolejami duzych predkosci w Polsce”
wraz z ,Prognoza oddzialywania na S$rodowisko dla tego Programu”, zostalty
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zaakceptowane w dniu 24 wrze$nia br. przez Komisje Wspdlna Rzadu i Samorzadu
Terytorialnego, z uwagami zgtoszonymi przez Prezydenta Miasta £.6dZ oraz przedstawicieli
Wojewdédztwa Slaskiego. Uwagi te zawieraty postulaty, ktérych uwzglednienie nie wymagato
modyfikacji Programu, czy Prognozy.

Raport z konsultacji spolecznych dokumentéw strategicznych: ,,Programu budowy
i uruchomienia przewozéw Kkolejami duzych predkosci w Polsce” oraz ,,Prognozy
oddzialywania na Srodowisko dla tego Programu”, zalaczono do przedktadanych
przedmiotowych projektow Uchwaty Rady Ministréw i pozostatych dokumentow.

Ponadto projekty Programu i Prognozy opiniowane byly przez Ministra Srodowiska
i Gtéwnego Inspektora Sanitarnego w trybie art. art. 43 ust. 1 ustawy z dnia 27 kwietnia
2001 r. — Prawo ochrony s$rodowiska (Dz. U. z 2008 r. Nr 25, poz. 150) 1 zostaty
skorygowane zgodnie z zaleceniami zawartymi w opinii Ministra Srodowiska. Natomiast
charakter uwag Gtéwnego Inspektora Sanitarnego powoduje, iz bgda one uwzglednione na
pézniejszym etapie realizacji Programu, tzn. w studium wykonalnosci projektu inwestycji.

Wplyw na sektor finansow publicznych, w tym na budZet panstwa i budZety samorzqdu
terytorialnego.

Zatwierdzenie Programu samo w sobie nie obciazy budzetu panstwa, niemniej jednak
realizacja Programu tj. prace przygotowawcze oraz realizacja budowy linii kolejowej duzych
predkosci skutkowala bedzie wydatkami srodkéw publicznych, ktérych poziom na obecnym
etapie prac nie jest mozliwy do precyzyjnego oszacowania.

Na podstawie dotychczasowych wstepnych prac studialnych oraz analiz przygotowywanych
w ramach prac nad Programem okreslono, iz szacunkowo koszty jego realizacji begda
nastgpujace:

1) Prace przygotowawcze (1,56 mld zt — wartos¢ oszacowana zgodnie z rozporzadzeniem
Ministra Infrastruktury z dnia 18 maja 2004 r. w sprawie okreslenie metod i podstaw
sporzadzania kosztorysu inwestorskiego, obliczania planowanych kosztéw prac
projektowych (...) (Dz. U. Nr 130, poz. 1389) i wykup gruntéw (400 mln z)— 1,96
mld zt

2) Naktady inwestycyjne obejmujace budowe linii, tabor (3,2 mld zl), zaplecze
obstugowe dla taboru — 26,07 mld zt

3) Koszty utrzymania, eksploatacji i remontéw (UEiR) tacznie — 0,30 mld zt

Wszystkie naktady podane sa dla zaktadanego horyzontu inwestycyjnego 2008-2020, a koszty
utrzymania w ujeciu rocznym.

Powyzsze szacunki bgda weryfikowane na etapie przygotowywania studium wykonalnosci.

W Polsce dotychczas nie byty budowane linie kolejowe duzych predkosci, a ostatnie nowe
linie kolejowe byly budowane w latach siedemdziesiatych XX wieku, a wigc w zupelnie
innych warunkach ekonomicznych. Z tego wzgledu nie jest mozliwe szacowanie naktadéw
inwestycyjnych poprzez poréwnanie z podobnymi projektami realizowanymi w Kkraju.
Obecnie realizowane inwestycje kolejowe dotycza modernizacji istniejacych linii kolejowych
do predkosci 160 km/h Iub 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 bgdzie wigkszy, przede wszystkim z uwagi na
konieczno$¢ wykupu gruntéw oraz wykonania duzego zakresu robo6t ziemnych. Z drugiej
strony w przypadku budowy nowej linii na zmniejszenie kosztéow budowy wplynie brak
koniecznosci zachowania ciaglo$ci prowadzenia ruchu, jaka wystepuje w przypadku
modernizacji linii istniejacej, a takze brak robot rozbidrkowych.
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Przygotowujac szacunki kosztéw opierano si¢ zatem na dos$wiadczeniach krajow Europy
Zachodniej dotyczacych budowy linii kolei duzych predkosci, a takze eksperckiej ocenie os6b
zajmujacych si¢ inwestycjami kolejowymi w Polsce.

Na potrzeby oszacowania kosztéw i przychodéw przyjeto kilka uproszczonych zatozen.
Najwazniejsze z nich to:
=  Wszystkie koszty podane sa wedtug wartosci realnych na dzien 1.01.2008 r.
= Nie réznicowano kosztow 1 przychodéw w zaleznosci od struktury
organizacyjnej oraz zastosowania lub nie modelu z udziatem partnera prywatnego.
Chociaz bedzie to miato wptyw na wielkosci kosztéw i1 przychodéw - na potrzeby
niniejszego Programu nie jest to konieczne;
= Na potrzeby oszacowania potencjalnych zobowiazan Skarbu Panstwa
(zobowiazania Skarbu Panstwa rozumiane sa jako obciazenia budzetu panstwa —
z tytulu kosztéw zwiazanych z dofinansowaniem projektu) dla calego projektu
zatozono, ze koszty i przychody obejmuja budowe i obstuge linii, obstuge potaczen
oraz finansowanie projektu. Nie determinuje to przysziej struktury organizacyjnej
projektu oraz liczby zaangazowanych jednostek organizacyjnych.

Program wstepnie jako potencjalne zrodta sfinansowania szacowanych naktadéw wskazuje:

= Krajowe $rodki publiczne z budzetu panstwa lub funduszy celowych;

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

* Finansowanie dlugiem przez komercyjne instytucje finansowe;

* Emisja obligacji;

* Fundusze unijne;

= Gwarancje 1 porgczenia Skarbu Panstwa splaty zobowiazan kredytowych
i wynikajacych z obligacji, zwiazanych z realizacja projektu;

= Instrument gwarancji pozyczkowej dla projektéw transeuropejskiej sieci
transportowej LGTT” uruchomiony niedawno przez Komisj¢ Europejska oraz
Europejski Bank Inwestycyjny;

=  Wsparcie Komisji Europejskiej dla projektéw opartych o ptatnosci za dostgpno$é’

= Ubezpieczenie typu monoline (ubezpieczenie sptaty obligacji).

).

W ramach Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013,
zaplanowano, iz projekt uzyska wsparcie ze srodkéw UE na etapie przygotowania inwestycji.
Projekt pod nazwa ,, Przygotowanie budowy linii duzych predkosci”, zostat ujety na liscie
projektow podstawowych w osi priorytetowej VII ,,Transport przyjazny srodowisku’.
W ramach POIS bedzie sfinansowana cze§¢ prac przygotowawczych, tj. studium
wykonalno$ci. Na ten cel zaplanowano srodki finansowe w kwocie 80 mln euro i wskazano
jako ich beneficjenta PKP PLK S.A.

Program ostatecznie nie rozstrzyga sposobu finansowania inwestycji. Zaktada sig, iz mozliwe
rozwigzania w tym zakresie wskaze studium wykonalnos$ci projektu. W zwiazku tym, nie jest
mozliwe dokonanie oceny w zakresie dotyczacym udzielania pomocy publiczne;j.

Budzet panstwa poniesie takze wydatki w przypadku utworzenia spétki celowej ze wzgledu
na koniecznos$¢ zapewnienia srodkéw na jej funkcjonowanie. Koszty te precyzyjnie zostana

3 Rozporzadzenie (WE) nr 680/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 20.06.2007 ustanawiajace ogllne zasady
przyznawania pomocy finansowej Wspdlnoty w zakresie transeuropejskich sieci transportowych i energetycznych.
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okreslone na etapie prac nad nowelizacja ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym. Obecnie mozliwe jest dokonanie tylko szacunkéw w tym zakresie.

Zaktadajac, iz :

— Zarzad spotki zostanie powotany w 2 — osobowym skladzie, Rada Nadzorcza bedzie

powotana w sktadzie 3 - osobowym;
— organizacja spolki bedzie maksymalnie uproszczona 1 do minimum begdzie
ograniczona liczba zatrudnionych pracownikow;

— zadania spotki beda dotyczyly tylko i wytacznie prac przygotowawczych;
mozna oszacowac wstepnie, ze koszty utworzenia spotki i roczne koszty jej funkcjonowania
beda nastgpujace:
1. koszty wynagrodzen brutto — kwota 2130 000 zi. Na sume¢ ta skladaja si¢ koszty
wynagrodzen:
- Zarzad - 2 osoby x 18 000 zt? przez okres 12 miesiccy — kwota 432 000 zt,
- Rada Nadzorcza - 3 osoby x 3 000 ) przez okres 12 miesigcy — kwota 108 000 z1,
- sekretariat, obstuga Zarzadu i kadry — 8 os6b x 4 000 zt przez okres 12 miesigcy — kwota
384 000 zt,
- stluzby finansowo — ksiggowe — 5 oséb x 5000 zt przez okres 12 miesigcy — kwota
300 000 zt,
- obstuga prawna — 2 osoby x 6 000 zt przez okres 12 miesigcy — kwota 144 000 zi,
- pracownicy merytoryczni — 10 0s6b x 5 000 zt przez okres 12 miesigcy — kwota 600 000 zt.
2. koszty utworzenia i wyposazenia stanowisk 27 pracy x 10 000 zt ( w tym: meble, zestaw
komputerowy, oprogramowanie, internet, systemy informatyczne, telefon, fax) - kwota
270 000 zi;
3. koszty zakupu srodkéw trwatych — kwota 200 000 zt
4. koszty wynajecia i uzytkowania (optaty za media, sprzatanie) pomieszczen — kwota
266 400 z1 (Srednia cena wynajmu powierzchni biurowej w Warszawie to ok. 20 EUR za 1
m?2 miesigcznie, w przeliczeniu 1 EUR to ok. 3,7 zt x 300 m2 przez okres 12 miesiecy).
5. rezerwa nadzwyczajna (wydatki trudne do przewidzenia na obecnym etapie szacowania) —
kwota 1 133 600 zl.
Zatem laczne zapotrzebowanie wynosi 4 000 000 zt. Zaktada sig, iz zrédlem, finansowania
kosztow ponoszonych przez spotke w pierwszym roku funkcjonowania, bedzie kapitat
zakladowy, ustalony na t¢ kwotg przepisami ustawy regulujacymi powotlanie spoiki.
Natomiast w zwiazku z tym, iz dziatalno$¢ spétki nie bedzie generowata zysku, koszty tej
dziatalnosci w kwocie ok. 2 496 400 zt (koszty wynagrodzen 1 koszty wynajmu i uzytkowania
pomieszczen) w nastgpnych latach bgda finansowane ze srodkéw budzetu panstwa.

Y Wynagrodzenie cztonkéw Zarzadu oszacowano na podstawie przepiséw ustawy z dnia 3 marca 2000 r. o
wynagradzaniu os6b kierujacych niektérymi podmiotami prawnymi, jako sze$ciokrotno$¢ przecigtnego
miesigcznego wynagrodzenie w sektorze przedsigbiorstw bez wyptat nagréd z zysku w czwartym kwartale
roku poprzedniego, ogloszonego przez Prezesa Gtownego Urzedu Statystycznego; wedtug Dz. Urz. GUS z
2008 r. Nr 2 poz. 9 kwota ta w IV kwartale 2007 roku wynosita 2 897,35 zl; dla dokonywanych szacunkéw
kosztéw kwotg tg¢ zaokraglono do 3 000 zt.

% Wynagrodzenie cztonkéw Rady Nadzorczej oszacowano na podstawie przepiséw ustawy z dnia 3 marca 200 r.
o wynagradzaniu os6b kierujacych niektérymi podmiotami prawnymi, jako jedno przecigtne miesigczne
wynagrodzenie w sektorze przedsigbiorstw bez wyptat nagréd z zysku w czwartym kwartale roku
poprzedniego, ogtoszonego przez Prezesa Gtéwnego Urzedu Statystycznego; wedlug Dz. Urz. GUS z 2008 r.
Nr 2 poz. 9 kwota ta w IV kwartale 2007 roku wynosita 2 897,35 z1; dla dokonywanych szacunkéw kosztow
kwotg t¢ zaokraglono do 3 000 zt.
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Ponadto w Ministerstwie Infrastruktury w Departamencie Kolejnictwa konieczne bedzie
wzmocnienie kadrowe 1 utworzenie nowego stanowiska pracy realizujacego zadania zwiazane
z wdrozeniem Programu. Koszty z tego tytutu takze obciaza budzet panstwa kwota w
wysokosci 84 758,0 zt, na ktéra sktadaja si¢ nastgpujace elementy:

— jednorazowe koszty utworzenia i wyposazenia 1 stanowiska pracy — kwota 5 970,0 zi
( w tym: 4200 zt - =zakup sprzg¢tu komputerowego i 1 770 zt — zakup sprzetu
biurowego);

— $rednie roczne koszty wynagrodzenie z pochodnymi 64 232,0 zt ( 1 etat wg $rednie;j
4.550,0 zt x 12 miesiecy — kwota 54 600,0 zt i pochodne od wynagrodzenia 54 600,0
7zt x 17,64% - kwota 9 632,0 zl).

Koszty utworzenia i utrzymania jednego stanowiska pracy zostaly wyliczone na podstawie
wydatkéw dokonywanych w roku 2007 z czgSci budzetu 39 — Transport.

Program nie bgdzie miat bezposredniego wplywu na budzety samorzadu terytorialnego.

Wplyw regulacji na rynek pracy.

Realizacja Programu nie bedzie miata bezposredniego wptywu na rynek pracy. Niemniej
jednak inwestycja realizowana w tak szerokim zakresie, znajdzie odzwierciedlenie
w zwigkszonych zaméwieniach dla branz pracujacych na rzecz transportu kolejowego.

Z uwagi na fakt, iz budowa nowej linii kolejowej realizowana bgdzie w powigzaniu z
konwencjonalna siecia kolejowa zarzadzang przez PKP PLK S.A., a takze musi uwzgledniac
ruch kolejowy na liniach, z ktérymi begdzie powiazana, uzna¢ nalezy, ze w realizacjg
Programu bgda zaangazowani takze pracownicy ze spotek Grupy PKP S.A. Konieczne zatem
bedzie zapewnienie kadr o odpowiednich, wysokich kwalifikacjach.

W zwiazku z realizacja Programu niezbedne bedzie takze nawigzanie wspotpracy
1 zaangazowanie przedstawicieli srodowisk naukowych reprezentujacych wyzsze uczelnie,
ktérych zadaniem bedzie badanie r6znych aspektéw dotyczacych kolei duzych predkosci,
wtym nie tylko technicznych czy eksploatacyjnych, ale takze zadania  zwiazane
z uruchomieniem odpowiednich programéw nauczania dla zapewnienia odpowiednio
wykwalifikowanych pracownikéw. Zatem mozna oczekiwac, iz realizacja Programu nie tylko
,wymusi” podnoszenie kwalifikacji pracownikéw w Grupie PKP. Jej efektem takze bedzie
zwigkszone zapotrzebowanie na wysokiej klasy specjalistow nie tylko z ,,branz kolejowych”,
ale takze z innych dziedzin (np. finanse, zarzadzanie, telekomunikacja, informatyka).

Wplyw regulacji na sytuacje i rozwdj regionow.

KDP zapewniaja wysokiej jakosci przewdz os6b na analizowanych trasach, przy mniejszym
jednostkowym obciazeniu $rodowiska — w tym emisji CO, — w poréwnaniu do lotnictwa
1 transportu  samochodowego, a takze na bezkonkurencyjnym poziomie bezpieczenstwa
w porownaniu do transportu samochodowego. Budowa linii KDP pozwoli wprowadzi¢
najnowsze technologie do polskiego kolejnictwa i wyznaczy¢ nowe standardy takze dla
pozostatej sieci kolejowej. Przyczyni si¢ do rozwoju gospodarczego zaréwno regionow
objetych siecia KDP, jak réwniez pozostatych poprzez znaczne skrécenie czasu przejazdu
miedzy wigkszoscia miast wojewddzkich w Polsce.
KDP jako narodowa kolej pasazerska obejmie swoim wplywem znaczaca czgs¢
spoleczenstwa i uwzglednia korzysci ptynace dla jak najszerszej grupy regionéw Polski.
Korzysci te sa nastgpujace:
= Skrécenie czasu przejazdu pomiedzy najwigkszymi polskimi miastami, a w tym
bezposrednie polaczenie centrow miast (bez konieczno$ci znajdowania miejsca
do parkowania, czy dojazdu do/ z podmiejskiego lotniska);
= Zapewnienie bezpieczenstwa i komfortu przejazdu na poziomie przyjetym w UE;
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= Zaproponowanie alternatywnego w stosunku do transportu samochodowego
1 lotniczego, srodka transportu o nizszym jednostkowym obcigzeniu Srodowiska
w przeliczeniu na pasazerokilometr (mierzonym wskaznikiem emisji CO ).
Ponadto uruchomienie w Polsce przewozéw pasazerow kolejami duzych predkosci przyniesie
dla regionéw Polski nastgpujace pozytywne skutki :
= zdecydowane zwigkszenie dostgpnosci komunikacyjnej wielu regionéw kraju, takze
dla tzw. S$ciany wschodniej oraz Polski zachodniej i wzmocnienie powigzan
migdzyregionalnych, nie tylko w relacjach do stolicy,
» podniesienie poziomu spdjnosci spotecznej, gospodarczej i przestrzennej Kraju,
co szczegollnie jest istotne w stosunku do Wroctawia, a posrednio Szczecina i Zielone;j
GOry,
= pelniejsze wlaczenie si¢ regionéw Polski w europejskie sieci wspotpracy
gospodarczej, naukowej i kulturalnej,
= zdecydowana popraweg stanu bezpieczenstwa w transporcie, zar6wno poprzez
wykonywanie przewozow  kolejami  duzych predkosci, ktérych  poziom
bezpieczenstwa jest bezkonkurencyjny, jak i ograniczenie potrzeb podrézowania
transportem indywidualnym,
= ograniczenie negatywnego wptywu transportu pasazerskiego na srodowisko, w tym
w szczegoOlnosci emisji CO2.

Realizacja Programu KDP zgodnie z opisanymi powyzej zalozeniami przelozy si¢ na
zwigkszenie konkurencyjnosci polskich regionow.

Wptyw regulacji na konkurencyjnosé¢ wewnetrznq i zewnetrzng gospodarki.

Realizacja Programu wptynie na zdecydowana poprawe konkurencyjnosci transportu
kolejowego wobec innych galgzi transportu.

W Polsce w horyzoncie do 2020 roku (okres dwoéch budzetéow UE) mozliwe jest
przeksztatcenie kolei w srodek transportu pasazerskiego o wysokim standardzie, ktéry stanie
si¢ konkurencyjny w wymiarze czasu i komfortu podr6zy wobec samochodu osobowego
(takze po zrealizowaniu programu budowy autostrad i drég ekspresowych) oraz lotnictwa
(takze w warunkach ozywienia lokalnych potaczen lotniczych) w relacjach krajowych
pomigdzy stolica 1 miastami wojewddzkimi, a takze niektorymi stolicami panstw osciennych.

Ponadto istotnym aspektem, powiazanym z realizacja Programu, jest podejmowanie dziatan
zmierzajacych do wzrostu udzialu kolei w przewozach tadunkéw na terenie Unii
Europejskiej. Wymaga to specjalizacji poszczegdlnych ciagéw linii kolejowych dla
okreslonych rodzajéw ruchu, zgodnie z inicjatywami Komisji Europejskie;.

W Polsce w zwiazku z realizacja Programu bez problemu mozna bgdzie wprowadzic¢
specjalizacj¢ linii kolejowych na kierunku pétnoc — potudnie kraju, co jest przewidziane w
Master planie dla transportu kolejowego do roku 2030. W kierunku wschdéd-zachéd w
przypadku znacznego wzrostu przewozow towarowych, przewidywanego w prognozach,
wystapia problemy z przepustowoscia ciagu E 20, w szczeg6lnosci na podejsciach do
aglomeracji Warszawy 1 Poznania. Realizacja Programu umozliwi zwolnienie
przepustowo$ci na konwencjonalnej linii kolejowej Warszawa — Kutno — Poznan dla
pociagéw towarowych 1regionalnych przez skierowanie ruchu szybkich pociagéw
pasazerskich na nowo zbudowana lini¢ duzych predkosci.
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