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Pan

Wiodzimierz Czarzasty
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowny Panie Marszatku,

w odpowiedzi na zapytanie nr 2971 Posef na Sejm RP Pani Matgorzaty Tracz przekazuje
ponizej nastepujgce informacje.

Uprzejmie informuje, ze warianty przebiegu trasy linii kolejowej nr 85 i 86 zostaty
zdefiniowane na wczesnym etapie Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego
(STES) w postaci 11 przebiegdw (na Etapie 1), z ktérych po preselekcji wytoniono 4
warianty: W41 — W44, Metodyka okreslania najbardziej korzystnych wariantéw przebiegu
trasy kolejowej byta oparta na kilku podstawowych kryteriach, takich jak: dtugos¢ trasy,
kolizje z terenami cennymi Srodowiskowo (w tym z obszarami Natura 2000), kolizje
z obszarami zurbanizowanymi, liczba i specyfika przeciag¢ z drogami, ciekami,
strategicznymi sieciami oraz ocena ekspercka. Jednym z bardziej znaczacych kryteriéw
byto oddziatywanie spoteczne inwestycji, ktére poddano badaniom i analizie w procesie
fakultatywnych konsultacji spotecznych, przeprowadzonych przez spétke Centralny Port
Komunikacyjny na etapie STES. Wyniki tego procesu, mierzone liczbg oddanych gtoséw na
warianty W51, W52 i W53 oraz liczbg zgtoszonych formalnych protestéw spotecznych
(réwniez z udziatem postdw i jednostek samorzadu terytorialnego) jednoznacznie
wskazaty na zdecydowanie najwieksze poparcie spoteczne dla wariantu W51.

W odniesieniu do wszystkich analizowanych wariantéw tras przyjeto podstawowy
warunek, wynikajagcy z charakterystyki funkcjonowania Wroctawskiego Wezta
Kolejowego, zgodnie z ktérym linia Kolei Duzych Predkosci powinna witgcza¢ sie w wezet
od strony potudniowo-wschodniej, tj. od kierunku Opola. Jest to uzasadnione aktualnie
niesymetryczng pracg wezta wroctawskiego, w ktdrym kierunki na Olesnice (LK 143),
Poznan (LK 271), Scinawe (LK 273), Legnice (LK 275) i Katy Wroctawskie (LK 274) generuja
przewazajacg czes¢ ruchu kolejowego, natomiast kierunek na Strzelin (LK 276), Opole (LK
132) i Jelcz-Laskowice (LK 277) generuje duzo mniejszy ruch. Planowane znaczne
zwiekszenie ruchu dalekobieznego z kierunku LK 86 (nowa linia Kolei Duzych Predkosci)
powinno zatem choc¢by czeSciowo zrownowazy¢ ten bilans, a z pewnoscig nie powodowac
wyczerpania przepustowosci estakady kolejowej na odcinku PODG Grabiszyn — Wroctaw
Gtéwny. Z tego wzgledu trasowanie linii KDP w tzw. ,wariancie pétnocnym” zostato
odrzucone na wstepnym etapie, a zasadnos¢ tej decyzji potwierdzono po
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przeprowadzeniu analizy przepustowosci wezta wroctawskiego w Kolejowym Modelu
Mikrosymulacyjnym.

Warto podkresli¢, ze ogtoszone ponad rok temu plany PKP PLK SA o podjeciu prac
modernizacyjnych Wroctawskiego Wezta Kolejowego rowniez opierajg sie na tym
zatozeniu i sg zgodne z ogdlnie przyjetg metodyka planowania linii kolejowych, ktére
przede wszystkim majg zaspokaja¢ rozwojowe i strategiczne potrzeby panstwa.

Nalezy dodaé, ze w zadnym innym wariancie przebiegu LK 86 na terenie samego miasta
Wroctawia nie udatoby sie uzyskaé trasy niewymagajgcej pozyskania dodatkowych
terendéw (poza terenami kolejowymi), jak w przypadku trasy witaczajacej sie w Wezet
Wroctawski od strony niewykorzystywanych obecnie, a przeksztatconych juz terendéw
stacji Wroctaw Brochéw. Trasa ta w aspekcie urbanistycznym (np. zblizenia do terenéw
chronionych akustycznie), technicznym (np. przebudowy kolidujgcych ciggéw
komunikacyjnych i sieci) czy ekonomicznym (np. koszt odszkodowan za wywtaszczenie
nieruchomosci) jest najbardziej uzasadniona i nieporéwnywalnie korzystniejsza niz
poprowadzona wzdtuz LK 143.

Wynikiem tych analiz sg warianty przebiegu trasy LK 86, ktére w sposéb nieunikniony
przecinajg obszary Natura 2000 rozciggajace sie wzdtuz Odry na potudnie od Wroctawia.
Zespot projektowy od samego poczatku STES zdawat sobie sprawe z koniecznosci
drobiazgowego przeanalizowania oddziatywania przedsiewziecia na Srodowisko oraz
zaprojektowania dziatart minimalizujgcych oraz kompensacyjnych:

a) Po szczegétowym przeanalizowaniu wynikdéw inwentaryzacji przyrodniczej w obszarze
Natura 2000 zaproponowano przebieg W51, bedacy kompilacjg tras W41 i W43
analizowanych na Etapie Il STES i zaktadajgcych przebieg wzdtuz istniejacego juz korytarza
kolejowego LK 277, co zmniejsza obszar potrzebny pod inwestycje oraz wycinke drzew,
nie powoduje dodatkowej fragmentacji terenéw chronionych, a na odcinkach przylegtych
do obszaru Natura 2000 nie koliduje z terenami zabudowanymi i nie powoduje zadnych
koniecznosci wyburzen na terenie Gminy Siechnice.

b) Zaprojektowano sposob przeprowadzenia linii kolejowej na konstrukcji estakady nad
terenem, co pozwala jednoczednie zblizy¢ LK 86 do LK 277 w planie, zmniejszy¢
oddziatywanie na siedliska gatunkéw chronionych, a jednoczesnie umozliwi¢ swobodng
migracje fauny oraz przeptyw ewentualnych wdéd wezbraniowych i powodziowych
w dolinie Otawy i Odry. Rozwigzanie to zostato w petni skoordynowane z projektem
modernizacji LK 277 i przeanalizowane w kontekscie skumulowanych oddziatywan na
srodowisko.

c) Jako dziatania minimalizujgce niekorzystne oddziatywania na srodowisko przewidziano
mozliwos$é budowy zbiornikéw kompensacyjnych dla ptazéw, instalacje na estakadzie
siatek ochronnych dla ptakéw i nietoperzy, instalacje budek dla ptakow i nietoperzy oraz
nasadzenia kompensacyjne za wycietg zielen.

Jednoczesnie informuje, ze zarzadzanie tak duzg inwestycja, jak budowa systemu linii
kolejowych, w szczegdlnosci realizowang jako przedsiewziecie typu greenfield, wymaga



od inwestora przyjecia strategii umozliwiajagcej analize ryzyk, kontrole kosztéw
i harmonogramu oraz sprawne zarzgdzanie duzymi zespotami projektowymi
i wykonawczymi. Podziat linii kolejowej na odcinki umozliwia inwestorowi sprawne
prowadzenie procesdw przetargowych na wykonanie prac projektowych i robdt
budowlanych oraz zarzadzanie inwestycjg na wszystkich jej etapach. Jest to standardowa
praktyka inwestora przy realizacji inwestycji drogowych i kolejowych.

W przypadku projektu KDP w Polsce generalne zatozenia podziatu programu budowy linii
kolejowych na projekty przyjeto w dokumentach rzagdowych, m.in. w uchwale Rady
Ministrow z dnia 24 pazdziernika 2023 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego
— ,Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny. Etap Il. 2024-2030".

Podziat linii kolejowej na odcinki nie wyklucza rzetelnej i kompleksowej oceny
oddziatywania na srodowisko, przeprowadzonej zgodnie z obowigzujgcymi przepisami
prawa. Inwestor wywigzat sie z tego obowigzku, powierzajgc prace projektowe
podmiotom o odpowiednich kompetencjach i doswiadczeniu oraz zobowigzujac je do
wzajemnej koordynacji dziatan, w tym do uwzglednienia w raportach o oddziatywaniu na
srodowisko skumulowanego oddziatywania obu czesci inwestycji.

Nalezy podkresli¢, ze w mysl zapiséw § 2.1 rozporzadzenia RM z dnia 10 wrzesnia 2019 r.
w sprawie przedsiewzie¢ mogacych znaczgco oddziatywaé na srodowisko budowa linii
kolejowej ujetej w sieci TEN-T jest przedsiewzieciem mogacym zawsze znaczgco
oddziatywaé na Srodowisko, niezaleznie od dtugosci odcinka, a wiec podzielenie jej na
odcinki nie zmienia tej kwalifikacji. Nie zachodzi tu wiec przypadek zarzucanej praktyki
»salami slicing”, ktéra ma na celu potraktowanie inwestycji ulgowo, czyli jak inwestycji
potencjalnie mogacej znaczgco oddziatywa¢ na $rodowisko, co w przypadku linii
kolejowych nalezgcych do TEN-T nie ma w ogdle zastosowania.

W odniesieniu do zawieszonej procedury wydawania decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach dla odcinka LK 86 Czernica — Wroctaw nalezy wskazac, ze przyczyna
zawieszenia nie jest zwigzana z kwestiami $rodowiskowymi ani z zaleznosciami
w definiowaniu wariantdw przebiegu trasy. Wynika ona wyfacznie z faktu rozpoczecia pod
koniec 2024 r. przez PKP PLK procesu projektowego zmierzajgcego do modernizacji
Wroctawskiego Wezta Kolejowego. Konsekwencjg tego procesu byta decyzja
Petnomocnika Rzadu do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego o ograniczeniu
odcinka LK 86 do Siechnic, co de facto wyznaczyto dla tej linii nowy punkt koicowy, ktéry
musi zosta¢ uwzgledniony we wszystkich wariantach analizowanych w postepowaniu
srodowiskowym. Sytuacja ta naktada na spétke Centralny Port Komunikacyjny obowigzek
opracowania nowej koncepcji przebiegu trasy na koicowym odcinku linii oraz ponownego
uruchomienia procedury srodowiskowej.

Powyzszy przypadek stanowi dodatkowy argument, przemawiajacy za przyjetym
podziatem catej linii nr 85 i 86 tédz — Wroctaw na odcinki realizacyjne (objete osobnymi
postepowaniami Srodowiskowymi), jako Zze zaistnienie lokalnej, powazinej zmiany
projektowej nie wstrzymuje procesu formalno-inwestycyjnego na catym przebiegu
planowanej trasy, a tylko na jego fragmencie.



Ponadto chciatbym podkresli¢, ze ksztatt trasy LK 86 w rejonie Wroctawia w wariancie
W51 zostat opracowany jako kompilacja wariantéw W41 i W43, stanowigcych najmniej
kolizyjne przebiegi linii kolejowej zaréwno w ujeciu Srodowiskowym, jak i spotecznym.
Zostato to wykazane w obszernym podsumowaniu Studium Techniczno-Ekonomiczno-
Srodowiskowego (STES), w szczegdlnosci w Analizie wielokryterialnej oraz Analizie
kosztow i korzysci.

Nalezy zaznaczyé, ze spétka Centralny Port Komunikacyjny dokonata wyboru wariantu
inwestorskiego na etapie STES z wykorzystaniem zaréwno ilosciowych, jak i jakoéciowych
narzedzi analitycznych, umozliwiajgcych podjecie decyzji w oparciu o rzetelne
i poréwnywalne dane. W tym celu zastosowano Analize kosztéw i korzysci, Analize ryzyk
oraz syntetyzujgcy je Analize wielokryterialng. Warto podkresli¢, ze wybdr wariantu
inwestorskiego zostat dokonany biorgc pod uwage charakterystyke poszczegdlnych tras
na catym odcinku t6dZ — Wroctaw, a wiec na przyktad mniej korzystne ,0siggi” odcinka
tédz —Sieradz w jakims kryterium mogty zostac¢ ,,skompensowane” lepszymi wynikami dla
odcinka Kepno — Czernica w innym. W procesie wyboru wariantu inwestorskiego kluczowe
znaczenie miaty wnioski Analizy wielokryterialnej, w ramach ktérej przyjeto pieé celow:
spoteczny, techniczny, rozwojowy, ekonomiczny oraz ekologiczny, a takze pie¢ modeli
opartych na zasadzie preferencji ocen kryteriow dla poszczegdlnych celéw. Dla kazdego
celu zdefiniowano od dwdéch do dwunastu kryteridw, wedtug ktdrych oceniono
rozwigzania projektowe, co umozliwito skwantyfikowanie wynikéw analizy. Taka
metodyka pozwolita zachowa¢ obiektywizm i unikniecie zarzutéw o manipulowanie
wartosciami wag poszczegdlnych kryteriow, ktdre w wyjsciowym stanie zostaty ustalone
metodg ekspercka.

Podsumowanie argumentéw, ktére zadecydowaty o wyborze wariantu inwestorskiego
(ujete w raporcie podsumowujacym na etapie STES) jest nastepujace:

1) Wariant W51 charakteryzuje sie najkrotszym czasem przejazdu miedzy todzig
a Wroctawiem, wynoszgcym 59 minut.

2) Catkowita dtugosc linii kolejowej zaprojektowana w wariancie W51 jest najmniejsza
i wynosi 195,703 km.

3) Catkowita wielko$¢ naktadéw inwestycyjnych wariantu W51 jest najnizsza. Najnizszy
jest réwniez wskaznik efektywnosci kosztowe;j.

4) Wariant rekomendowany charakteryzuje sie najwyzszg ekonomiczng stopg zwrotu
wsrod analizowanych wariantéw réwna 4,37%.

5) W wariancie rekomendowanym W51 zaréwno liczba dziatek do wykupu, jak i liczba
likwidowanych budynkow i zaktadéw jest najmniejsza. Ma to wptyw na koszty inwestycji,
a takze na obecne i przyszte protesty spoteczne.

6) Na etapie analizy wariantdw hybrydowych z uwagi na przebieg wariantu W51 zgtoszono
7 protestéw — zdecydowanie najmniej w stosunku do pozostatych wariantow.



7) Szacowany bilans robét ziemnych jest najkorzystniejszy w wariancie W51.

8) Najnizszy wskaznik kretosci trasy w wariancie W51 w pozytywny sposdb wptynie na
zadania utrzymaniowe zwtaszcza nawierzchni torowej.

9) Przebieg wariantu W51 przecina najmniejszg liczbe ciekdw wodnych.

10) W buforze 50 m od osi wariantu W51 wystepuje najmniejsza powierzchnia stref
archeologicznych.

11) W buforze 300 m od osi wariantu W51 wystepuje najmniejsza powierzchnia terenéw
chronionych akustycznie.

Pragne wyjasnic, ze uwagi fundacji Aquila zostaty przekazane Wykonawcy Raportu przez
Regionalng Dyrekcje Ochrony Srodowiska we Wroctawiu pismem
WO00S.420.60.2023.MT.24.  Szczegbtowe odniesienie sie spdtki Centralny Port
Komunikacyjny do tych uwag zostato przekazane do RDOS we Wroctawiu w dniu 22
kwietnia 2025 r. wraz z odpowiedziami na wezwanie (znak W00S.420.60.2023.MT.27)
i stanowig zatgcznik do Aneksu.

W podsumowaniu powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze budowa linii kolejowych wpisuje sie
w strategie zrGwnowazonego rozwoju z powodu swojej niskiej emisyjnosci i minimalnego
oddziatywania na srodowisko w poréwnaniu do innych $rodkéw transportu, a linia
kolejowa, ktdrej dotyczy interpelacja, zostata wpisana na liste elementdow sieci bazowej
TEN-T, co Swiadczy o jej randze i istotnym wptywie na polityke transportowg Polski
i Europy. Rozwigzania techniczne przyjete w projekcie s3 opracowywane ze szczegdlng
troskg o aspekty srodowiskowe i z zachowaniem zasady minimalizacji oddziatywan
zaréwno na srodowisko przyrodnicze i spoteczne, a z analiz przeprowadzonych przez
inwestora wynika, ze wariant W51 spetnia te wymagania w najwiekszym stopniu.

Inwestycje kolejowe sg odpowiedzig na rosngce wyzwania zwigzane z wdrazaniem polityki
klimatycznej oraz z koniecznoscig ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych w krajach UE.
W kolejnych latach zaplanowano realizacje szeregu zadan w ramach tzw. zielonej kolei,
gdzie nacisk ktadzie sie na ochrone srodowiska i zrownowazony rozwdj, mitygacje
(ograniczenie emisji) oraz adaptacje do zmian klimatu sektoréw wrazliwych, w tym
transportu, poprzez wzmocnienie odpornosci na zagrozenia klimatyczne i katastrofy
naturalne. Udziat transportu kolejowego w emisji CO: jest niewielki, dlatego rozwdj
infrastruktury kolejowej jako proekologicznego srodka transportu doskonale wpisuje sie
w zatozenia Zielonego tadu oraz takich dokumentéw strategicznych jak Strategiczny Plan
Adaptacji (SPA), Polityka ekologiczna Panstwa 2030, Polityka Energetyczna Panstwa 2040,
Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030, Krajowy Program Ochrony
Powietrza, Krajowy Plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021 — 2030, Strategiczny Plan
Adaptacji dla sektoréw i obszarow wrazliwych na zmiany klimatu do roku 2020
z perspektywq do roku 2030. Dostosowana do zmian klimatu infrastruktura kolejowa jest
rowniez mniej wrazliwa na zjawiska ekstremalne zwiekszajgc bezpieczenstwo
podrdznych.



W ramach inwestycji przewiduje sie wdrozenie szeregu dziatan minimalizujgcych,
tagodzacych potencjalne negatywne oddziatywania na srodowisko oraz ludzi. Przede
wszystkim zaktada sie ograniczenie do minimum zajetosci terenu, a takze wycinki drzew
i krzewow. W ramach kompensacji planuje sie nowe nasadzenia na terenie objetym
zakresem inwestycji, dla wariantu W51 przewiduje sie zagospodarowanie pod nasadzenia
powierzchni okoto 65 ha, tworzgc ,zielony korytarz” wzdtuz linii kolejowej KDP. Ze
wzgledu na bezpieczenstwo pasazeréw i koniecznos¢ ograniczenia mozliwosci kolizji
pociggdw ze zwierzetami projektowana linia kolejowa na catej swojej dtugosci bedzie
wygrodzona. W celu zachowania ciggtosci ekologicznej ekosystemow projektowane s3
przejscia dla zwierzat (tzw. mosty krajobrazowe — duze przejscia nad torami), jak i mate
dedykowane dla ptazéw. W celu ograniczenia emisji hatasu poza teren inwestycji na
odcinkach zblizenia do terendéw chronionych akustycznie zaktada sie budowe ekranéw
akustycznych, a w odniesieniu do ochrony budynkéw i ludzi przed drganiami
w torowiskach zostang zastosowane odpowiednie rozwigzania wibroizolacyjne. Ze
szczegblng uwaznoscig traktuje sie rozwigzania w sgsiedztwie dolin rzecznych i ciekéw.

Projektowana infrastruktura nie bedzie miata wptywu na ryzyko powodziowe -
zaplanowano estakady np. przez doline Widawy czy cenne obszary Natura 2000, ktére
zapewniajg ciggtos¢ korytarzy ekologicznych, a jednoczesnie umozliwiajg swobodny
przeptyw wod wezbraniowych i pozwalajg ograniczy¢ zajeto$¢ terenu pod inwestycje.
W miejscach, gdzie z uwagi na ograniczania warunkowane parametrami technicznymi
toréw kolejowych planuje sie ingerencje w koryta ciekdw, projektuje sie nowe,
zrenaturyzowane odcinki koryt.

Budowa nowego odcinka linii KDP miedzy todzig a Wroctawiem znaczgco wptynie na
krajowy system transportowy, wspierajgc rozwoéj zréownowazonej mobilnosci. Analizy
wskazujg, ze do 2050 roku nawet 15% podrdézy realizowanych dzi$ samochodami
osobowymi w relacjach miedzyregionalnych pomiedzy wojewddztwem tédzkim
i dolnoslaskim moze przeniesé¢ sie na kolej. Analogiczng zaleznos¢ obserwuje sie
w podrdézach dtugich miedzy aglomeracjg wroctawskya i warszawskg — dla takich relacji
mozemy spodziewac sie udziatu kolei nawet na poziomie 65%. Oznacza to mniej emisji
spalin, czystsze powietrze i redukcje sladu weglowego.

Analizy wykonane z wykorzystaniem Pasazerskiego Modelu Transportowego (PMT) dla
szerszego korytarza transportowego miedzy Wroctawiem a Warszawg pokazujg, ze do
2050 roku nawet 50% oséb w tych relacjach, ktére obecnie rozwazajg podrdz samolotem
na tej trasie, wybierze kolej — gdy dostepna bedzie szybka i komfortowa alternatywa. To
realny krok w strone ograniczenia emisji CO, i poprawy jakosci srodowiska, przy
jednoczesnym zapewnieniu wygodnych, bezpiecznych i nowoczesnych podrézy.

Pragne podkresli¢, ze realizacja programu inwestycyjnego Port Polska wpisuje sie
w zasady zrownowazonego rozwoju, polityke klimatyczng oraz prawo ochrony
sSrodowiska. Rozwdj transportu kolejowego jest niezbedny dla zmniejszenia zjawiska
wykluczenia transportowego, narastajgcego od lat 90-tych w wyniku likwidacji szeregu



potaczen kolejowych, dla aktywacji matych i sSrednich miejscowosci oraz wzrostu
konkurencyjnosci regionow.

Z powazaniem

Dokument podpisany elektronicznie przez:
z upowaznienia Ministra Infrastruktury
Maciej Lasek

Sekretarz Stanu
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