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1. Wstep

W Rozporzgdzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2021/1060 z dnia 24 czerwca 2021 r. ustanawiajgcym
wspodlne przepisy dotyczgce Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecz-
nego Plus, Funduszu Spdjnosci, Funduszu na rzecz
Sprawiedliwej Transformacji i Europejskiego Funduszu
Morskiego, Rybackiego i Akwakultury, a takze przepisy fi-
nansowe na potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby
Funduszu Azylu, Migracji i Integracji, Funduszu Bezpie-
czenstwa Wewnetrznego i Instrumentu Wsparcia
Finansowego na rzecz Zarzadzania Granicami i Polityki
Wizowej (zwane dalej ,rozporzadzeniem ogdlnym”)
w zafgczniku IV zawarto tematyczne warunki podsta-
wowe odnoszgce sie do EFRR, EFS+ i Funduszu Spojnosci

oraz kryteria niezbedne do oceny ich spetnienia.

W Celu polityki 3. Lepiej potgczona Europa dzieki zwiek-
szeniu mobilnosci wskazano cel szczegdétowy Rozwdj
i udoskonalenie zréwnowazonej, odpornej na zmiany kli-
matu, inteligentnej i intermodalnej  mobilnosci
na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym
poprawa dostepu do sieci TEN-T oraz mobilnosci trans-
granicznej oraz warunek podstawowy 3.1. Kompleksowe
planowanie transportu na odpowiednim poziomie, kto-
rego spetnieniem w zakresie inwestycji transportowych

na poziomie regionalnym jest niniejszy dokument.

Dodatkowo zgodnie z art. 8 ww. Rozporzadzenia w celu
okreslenia warunkéw dla efektywnego i skutecznego ko-
rzystania z Funduszy Europejskich na okres od dnia
1 stycznia 2021 r. do dnia 31 grudnia 2027 r. przygoto-
wano Umowe Partnerstwa na lata 2021-2027 (UP).

Jednym z szesciu celdw polityki spdjnosci realizowanych
w ramach UP jest , Lepiej potqgczona Europa” (CP3). W ra-
mach tego celu obszarem objetym wsparciem jest
poprawa dostepnosci transportowej regionéw i subre-
giondw, m.in. poprzez:
= dziatania w zakresie infrastruktury liniowej i punk-
towej dla ustug transportowych;
=  poprawe dostepnosci miast i ich odcigzenie od ru-
chu samochodowego, w szczegblnosci
tranzytowego;
= rozwdj pasazerskiego

transportu  zbiorowego,

w tym kolei aglomeracyjnej, i jego infrastruktury;

= integracje roznych form transportu ze szczegdlnym

uwzglednieniem budowy i rozbudowy weztéw prze-

siadkowych, w tym wigzgcych komunikacje lokalng

z siecig pasazerskiego transportu szynowego,
a takze tworzenia i rozbudowy parkingdéw, syste-
moéw tras rowerowych oraz ciggdw pieszo-
rowerowych oraz uzupetnianie brakéw w infra-
strukturze dla niezmotoryzowanych np. poprzez
tworzenie tras rowerowych wzdtuz drég, w tym
réwniez w sladzie zlikwidowanych linii kolejowych
oraz promocja ruchu pieszego i rowerowego za-
rowno w celach przejazdéw i dojazdow
codziennych, jak i turystycznych, wsparcie rozwoju
nowych  rodzajéow  transportu  zbiorowego
(np. transport na zgdanie) oraz indywidualnego (np.

urzgdzenia transportu osobistego).

Zgodnie z zapisami programu regionalnego Fundusze Eu-
ropejskie dla Dolnego Slaska 2021-2027 w celu polityki
3 Rozwdj i udoskonalanie zrownowazonej, odpornej
na zmiane klimatu, inteligentnej i intermodalnej mobilno-
scina poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym
poprawa dostepu do sieci TEN-T oraz mobilnosci trans-
granicznej, realizowane beda projekty dotyczace
budowy, przebudowy, remontu i modernizacji drog wo-
jewodzkich poza siecig TEN-T poprawiajgce spojnosc
komunikacyjng regionu i subregiondw, a takze polega-
jace na wyprowadzeniu ruchu tranzytowego z miast
poprzez budowe obwodnic i obej$¢ miejscowosci w prze-
biegu drég wojewddzkich. Jako element uzupetniajgcy
projektow drogowych mozliwe bedzie finasowanie zadan
dotyczgcych zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu (w tym
zwiekszenia  bezpieczenstwa  niezmotoryzowanych
uczestnikéw ruchu), jak réwniez dotyczacych drég dla ro-
werdw, a takze wydatkéw na infrastrukture na potrzeby
publicznego transportu zbiorowego (np. przystanki, za-

toki, wiaty) w pasie drog wojewaddzkich.

Finansowaniu podlegac bedg rowniez dziatania zwigzane
z rozwojem transportu kolejowego poza siecig TEN-T po-
przez inwestycje w linie kolejowe (budowe, przebudowe,
modernizacje oraz remont) poprawiajgce spdjnosc¢ ko-
munikacyjna oraz ograniczajace wykluczenie
komunikacyjne. Jako element uzupetniajgcy mozliwe be-

dzie finasowanie infrastruktury towarzyszacej (np.
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perony i przystanki kolejowe) stuzgcej do obstugi ruchu
pasazerskiego. Realizacja powyzszych dziatan zwiekszy
mobilnoé¢ mieszkaricéw Dolnego Slaska utatwiajac ko-
munikacje ze stolica wojewddztwa oraz miedzy
mniejszymi miejscowos$ciami. Realizacja dziatan wptynie
na wzrost atrakcyjnosci wojewddztwa dolnoslgskiego po-
przez zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej jego

poszczegdlnych obszardw.

W ramach interwencji uzupetniajgcej w celu szczegoto-
wym jako osobny projekt przewiduje sie mozliwosé
finansowania zakupu taboru kolejowego do przewozow
o charakterze regionalnym w publicznym systemie trans-
portu zbiorowego, jednak projekty te nie podlegajg
identyfikacji w niniejszym dokumencie.

Dodatkowo z uwagi na specyfike wojewddztwa dolnosla-
skiego i jego lokalizacje na trojstyku trzech panstw
dokument uwzglednia dziatania w zakresie poprawy
transgranicznej mobilnosci i zgodny jest z zapisami Pro-
gramow Interreg Czechy — Polska 2021-2027 oraz
Interreg Polska - Saksonia. Wskazane inwestycje infra-
strukturalne na pograniczu spetniajg kryteria wptywajgce
na zwiekszenie mobilnosci transgranicznej tj. rozwdj
transgranicznych potaczen kolejowych oraz drogowych
miedzy aglomeracjami miejskimi i atrakcjami turystycz-
nymi, ktérych efektem bedzie poprawa bezpieczenstwa
i ptynnosci mobilnosci transgranicznej. Nalezy zaznaczyé,
ze w ramach projektéw drogowych mozliwe bedzie fina-
sowanie inwestycji dotyczacych zwiekszenia
bezpieczenstwa ruchu (w tym zwiekszenia bezpieczen-
stwa niezmotoryzowanych uczestnikéw ruchu), jak
réwniez odrebnych/samodzielnych projektow dotycza-
cych drég rowerowych  bedacych  elementem
Dolnoslaskiej Polityki Rowerowej, oraz stanowigcych nie-

zbedne potaczenia do transportu publicznego.

Reasumujac Plan rozwoju infrastruktury transportowej
w wojewddztwie dolnoslgskim z perspektywq do 2030
bedzie spetnieniem warunku podstawowego na pozio-
mie regionalnym zgodnie z wytycznymi Parlamentu
Europejskiego i Rady zawartymi w Rozporzgdzeniu ogdl-
nym oraz stanowi wypetnienie obowigzku ustawowego
natozonego na Zarzad Wojewddztwa Dolnoslgskiego wy-
nikajacy z art. 20 pkt 1 Ustawy o drogach publicznych?,
ktéry naktada na zarzadce drogi, obowigzek opracowania

1Dz.U.2021.1376 t.].

projektu planu rozwoju sieci drogowej oraz biezgcego in-
formowania o tych planach organdw wtasciwych
do sporzgdzenia miejscowych planéw zagospodarowania

przestrzennego.

Ponadto Plan stanowié bedzie dokument wykonawczy
do Strategii Rozwoju Wojewddztwa Dolnoslgskiego 2030
w zakresie rozwoju transportu i podlegaé bedzie proce-
durze koordynacji procesu planowania strategicznego
zawartej w Planie Wykonawczym Strategii Rozwoju Wo-
jewoddztwa Dolnoslgskiego 2030.

Gtownym celem Planu jest podjecie decyzji w zakresie in-
westycji infrastrukturalnych w sposdéb spdjny, holistyczny
i oparty na wiarygodnych informacjach — w zwigzku
z czym dokument zawiera analize wszystkich inwestycji
w infrastrukture transportowa, rozpatrywanych na po-
ziomie regionalnym (kolejowych, drogowych
i rowerowych), przy uwzglednieniu dziatan z poziomu

krajowego, niezaleznie od zrédet finansowania.

Niniejszy dokument przygotowany zostat z uwzglednie-

niem metodyki zawartej w wytycznych Inicjatywy
JASPERS pn. ,Najlepsze praktyki w zakresie regionalnych
planow inwestycji transportowych (Polska)”. Zakres do-
kumentu obejmuje identyfikacje problemdw i wyzwan
rozwoju regionalnego systemu transportowego z wyko-
rzystaniem badan popytu oraz dostepnych baz danych,
cele i kierunki rozwoju regionalnego systemu transporto-
wego, warianty planistyczne rozwoju regionalnego
systemu transportu z wykorzystaniem modelu transpor-
towego oraz katalog mozliwych dziatan i projektéw,
stuzacych rozwojowi regionalnego systemu transportu,
pogrupowanych wedtug mozliwosci realizacji oraz
ze wskazaniem ryzyk im towarzyszacych i odziatywania

na Srodowisko w tym zmiany klimatu.

Dodatkowo zgodnie z wytycznymi Jaspers dokument
podlegat procedurze strategicznej oceny oddziatywania
na $rodowisko (SOOS) okreslonej w ustawie z dnia 3 paz-
2008 .
o srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa

dziernika o udostepnianiu  informacji
w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania
na srodowisko (t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 2373), ktoérej ele-
mentem byto m.in. opracowanie prognozy oddziatywania
na srodowisko i przeprowadzenie konsultacji spotecz-

nych z rozpatrzeniem zgtoszonych uwag i wnioskéw.
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2. Cele rozwoju systemu transportowego (okreslone w doku-

mentach unijnych, krajowych, regionalnych)

2.1. Dokumenty szczebla unijnego

Europejski Zielony tad? (EZt) jest dokumentem, ktéry za-

ktada  kontynuacje  proekologicznej  przebudowy
gospodarki UE, aby w ciggu trzech dekad stac sie pierw-
szym na Swiecie obszarem neutralnym klimatycznie. Tak
ambitny cel dotknie wszystkie sektory gospodarki
uwzgledniajgc rowniez gruntowng przebudowe sektora
transportu. Jednym z 9 obszardw interwencji, zawartych
w EZt jest przyspieszenie przejscia na zrobwnowazongiin-
teligentng mobilno$¢, m.in. poprzez osiggniecie
neutralnosci klimatycznej, czyli ograniczenie emisji w sek-
torze transportu 0 90 % do 2050, cena transportu musi
odzwierciedla¢ jego wptyw na srodowisko i zdrowie — li-
kwidacja dopfaty do paliw kopalnych, wprowadzanie
alternatywnych, zréwnowazonych paliw (stacje tadowa-
nia i tankowania do obstugi bezemisyjnych
i niskoemisyjnych pojazdéw) oraz drastyczne ogranicze-
nie poziomu zanieczyszczen generowanych z transportu,
szczegdlnie w miastach. Wskazano réwniez na dywersy-
fikacje Zrddet transportu oraz na silniejsze wsparcie
transportu multimodalnego, a takze na zautomatyzo-

wang i opartg na sieci multimodalng mobilnosc¢.

Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobil-
nosci® ma stanowié podstawe transformacji ekologiczne;
i cyfrowej oraz pozwoli¢ na zwiekszenie odpornosci unij-
nego systemu transportu na przyszte kryzysy. Zgodnie
z zapisami dokumentu wszystkie rodzaje transportu majg
stac sie bardziej zréwnowazone, a ekologiczne alterna-
tywy powszechnie dostepne. Wedtug planéw do 2030

2.2. Dokumenty szczebla krajowego

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku
2020 (z perspektywa do 2030 r.)° jest kluczowym doku-
mentem  sporzgdzanym na poziomie krajowym
w obszarze Srednio- i dtugofalowej polityki gospodarczej,

2 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej,
Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw, Euro-
pejski Zielony tad, Bruksela, dnia 11 grudnia 2019 r., COM(2019) 640
final(https://eur-lex.europa.eu/legal-con-
tent/PL/TXT/?uri=COM:2019:0640:FIN).

3 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej,
Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw, Stra-
tegia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski
transport na drodze ku przysztosci (COM/2020/789 final)

roku przewdz pasazeréw na odlegtosci do 500 km ma by¢
neutralny klimatycznie, a na drogach UE spotkamy co naj-
mniej 30 miliondw bezemisyjnych samochoddéw. W roku
2050 niemal caty transport kotowy (samochody oso-
bowe, furgonetki, autobusy i nowe ciezaréwki)
ma osiggnac¢ zerowa emisje CO2. W Strategii znajduje
sie 10 kamieni milowych (obszaréw dziatania), ktére na-
lezy osiggnac kolejno do 2030 r., 2035 r.i 2050 r.:

Rozporzadzenie dotyczgce rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej TEN-T* jest dokumentem okreslaja-
cym projekty transportowe bedace przedmiotem
wspolnego zainteresowania krajow UE. Jednym z celdw,
ktéry okreslony zostat w dokumencie jest zapewnienie
dostepnosci i tagcznosci regiondw, zniwelowanie réznic
w jakosci infrastruktury miedzy panstwami cztonkow-
skimi, stworzenie pofaczen miedzy infrastrukturg
transportowg do ruchu dalekobieznego a infrastrukturg
do ruchu regionalnego i lokalnego, zapewnienie ciggtosci
tras, spetnienie potrzeb uzytkownikow w zakresie mobil-
nosci i transportu, zapewnienie bezpiecznych potgczen.
Ustanowione w Rozporzadzeniu TEN-T drogowe i kole-
jowe korytarze tworzgce transeuropejskg  siec
transportowg posiadajg dwupoziomowg strukture w po-
staci sieci bazowej i kompleksowej. Panstwom
cztonkowskim wyznaczono obowigzek rozwijania sieci
bazowej do 2030 roku, natomiast kompleksowej do 2050

roku.

wpisujac sie w system zintegrowanych dokumentéw za-
rzadzania polityka rozwoju. W dokumencie okreslono
cele szczegdtowe oraz obszary wptywajgce na ich osig-
gniecie, w tym obszar transportu. Jest on istotny dla

4 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013
z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgce decyzje
nr 661/2010/UE

> Dokument przyjety uchwatg nr 8 Rady Ministréw z dnia 14 lutego 2017
r. (poz. 260)
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realizacji kazdego z celéw, poniewaz determinuje jakos¢
zycia obywateli, dostepnosc rynkdw pracy, jak i konku-
rencyjnosc gospodarki. Rozwaj infrastruktury
transportowej, jak i efektywnos¢ jej wykorzystania
wptywa na konkurencyjnosc Polski i jej regiondw. W ra-
mach tego obszaru wazne jest zwiekszenie dostepnosci
transportowej oraz poprawa warunkow Swiadczenia
ustug zwigzanych z przewozami towarowymi i pasazer-
skimi. Wiaze sie to zarowno z budowg, czy modernizacjg
infrastruktury, a takze integracjg réznych gatezi trans-
portu i poprawg jakosci ustug transportowych.
W odniesieniu do regiondw okreslono koniecznosc¢ prze-
prowadzenia dziatan na rzecz rozwoju infrastruktury
transportowej o charakterze regionalnym i lokalnym,

zwtaszcza w obszarze transportu

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030
roku® (SRT2030) jest gtdwnym dokumentem na poziomie
kraju wyznaczajgcym najwazniejsze kierunki rozwoju
transportu w Polsce oraz jest jedng z dziewieciu strategii
zintegrowanych stuzgcych realizacji celéw okreslonych
w SOR. Wizja rozwoju transportu przedstawiona w doku-
mencie wskazuje, ze Polska w 2030 roku charakteryzuje
sie nowoczesnym systemem transportowym, umozliwia-
jacym wysokg dostepnos¢ transportowg. Gtownym
celem krajowej polityki transportowej przedstawionej
w strategii jest zwiekszenie dostepnosci transportowej
kraju oraz poprawa bezpieczefstwa uczestnikdw ruchu
i efektywnosci sektora transportowego przez utworzenie
spdjnego, zrownowazonego, innowacyjnego i przyjaz-
nego  uzytkownikom  systemu  transportowego
na poziomie krajowym, europejskim i globalnym. Osia-
gniecie tego celu pozwoli na rozwijanie dogodnych
warunkdw, sprzyjajacych stabilnemu rozwojowi gospo-

darczemu kraju.

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 20307 (KSRR
2030) jest podstawowym dokumentem strategicznym
polityki regionalnej panstwa w perspektywie do 2030 r.
Dokument zawiera cele polityki regionalnej oraz dziatania
i zadania, jakie do ich osiggniecia powinien podjg¢ rzad
i samorzady szczebla wojewddzkiego, powiatowego
i gminnego oraz pozostate podmioty uczestniczgce w re-
alizacji tej polityki. Gtownym obszarem oddziatywania

polityki regionalnej w zakresie wspierania infrastruktury

6 Dokument przyjety uchwatg nr 105 Rady Ministréw z dnia 24 wrze$nia
2019 r. (poz. 1054)
7 Dokument przyjety uchwatg nr 102 Rady Ministréw z dnia 17 wrzeénia
2019 r. (poz. 1060)
8 Dokument przyjety uchwatg nr 144/2023 Rady Ministréw z dnia
16 sierpnia 2023 r.

transportowej jest poprawa dostepnosci polskiej prze-

strzeni  we  wszystkich  wymiarach: w  skali
miedzynarodowej (sie¢ TEN-T), potgczenia transportowe
w kierunku granic kraju, krajowej (tfaczenie osrodkéw wo-
jewddzkich), regionalnej (potaczenie najwiekszych miast
z ich zapleczem i mniejszymi osrodkami) oraz lokalnej
(w szczegdlnosci na obszarach wiejskich). Ponadto jed-
nym z celdéw KSRR 2030 jest zapewnienie wiekszej
spéjnosci rozwojowej Polski przez wsparcie obszaréw
stabszych gospodarczo. Dlatego w dokumencie wskazano
obszary strategicznej interwencji (OSI), ktére otrzymaja
szczegblne wsparcie (beda to obszary zagrozone trwatg
marginalizacjg, miasta srednie tracgce funkcje spoteczno-
gospodarcze). Na terenie Dolnego Slaska zidentyfiko-
wano 30 gmin zagrozonych trwatg marginalizacjg oraz
17 miast $rednich tracacych funkcje spoteczno-gospo-

darcze.

Krajowy Program Kolejowy do roku 2030 (z perspektywa
do roku 2032)8 jest dokumentem ustanawiajgcym ramy
finansowe oraz warunki realizacji zamierzen panstwa w
zakresie inwestycji kolejowych przewidywanych do wy-
konania do 2032 r. Program stanowi bezposrednig
kontynuacje Krajowego Programu Kolejowego do 2023 r.
Zgodnie z ustawg o transporcie kolejowym, KPK zawiera
liste wszystkich inwestycji PKP PLK S.A. realizowanych z
wykorzystaniem srodkow finansowych, ktérych dyspo-
nentem jest minister wtasciwy do spraw transportu.

Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruk-
tury Kolejowej + do 2028
uzupetnienie inwestycji kolejowych realizowanych i prze-

Kolej roku® stanowi
widzianych do realizacji w ramach KPK do 2023 r.
i skierowany jest gtdwnie miejscowosci liczgcych powyzej
10 tys. mieszkancéw, ktore obecnie nie posiadajg do-
stepu do kolei pasazerskiej lub towarowej.

Rzadowy program budowy lub modernizacji przystankéw
kolejowych na lata 20212025 jest programem wielo-
letnim obejmujacym zadania z zakresu infrastruktury
punktowej przy liniach kolejowych zarzadzanych przez
PKP PLK S.A. oraz zadania zwigzane z dostepnoscig miejsc
parkingowych dla podrdznych. Gtéwnym celem Pro-
gramu jest zwiekszenie dostepnosci transportu
kolejowego dla lokalnych spotecznosci przez uzupetnie-

nie lokalnej i regionalnej infrastruktury pasazerskiej

° Dokument przyjety uchwatg nr 151/2019 Rady Ministréw z dnia
3 grudnia 2019.

10 Dokument przyjety uchwatg nr 63/2021 Rady Ministréow z dnia
19 maja 2021 r.
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poprawiajgc dostep do komunikacji wojewddzkiej i mie-
dzywojewddzkiej.

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w miedzywojewddzkich i miedzynarodo-
wych przewozach pasazerskich oraz w wojewddzkich
przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym?! for-
mutuje podstawowe zasady funkcjonowania
miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozéw
pasazerskich w transporcie kolejowym, wykonywanych
jako przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej. Za-
pisy zawarte w dokumencie uwzgledniane sg w planach
transportowych marszatkow wojewoddztw, wykonujgcych
zadania organizatora w zakresie wojewddzkich przewo-

z6w pasazerskich.

Rzadowy Program Budowy Drdég Krajowych do 2030 r.
(z perspektywa do 2033 r.)*? okresla kierunki dziatan oraz
priorytety inwestycyjne w zakresie rozwoju sieci drog
krajowych w Polsce, do ktorych nalezg budowa brakuja-
cych elementéw drogowej sieci TEN-T, w tym dobudowa

2.3. Dokumenty szczebla regionalnego

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Dolnoslgskiego oraz
Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
dolnoslgskiego stanowig punkt odniesienia przy opraco-
waniu Planu
w wojewddztwie dolnoslgskim z perspektywa do 2030,
jednoczesdnie cele i kierunki dziatai wskazane w Planie

rozwoju infrastruktury transportowej

wpisujg sie w cele europejskiej oraz krajowej polityki
transportowej i sg z nimi spdjne.

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Dolnoslgskiego 2030
stanowi podstawowe narzedzie Samorzadu Wojewddz-
twa Dolnoslgskiego w zakresie kreowania polityki
rozwoju regionalnego. W dokumencie okreslono wizje
i misje wojewddztwa dolnoslgskiego do roku 2030 oraz
wskazano hierarchiczng strukture celdw i przedsiewziec
strategicznych — grupy zadan strategicznych. Jednym
z celdw operacyjnych Strategii jest Rozwdj regionalnej
sieci transportowej, ktéry realizowany jest m.in. przez
szereg przedsiewziec strategicznych w zakresie rozwoju
infrastruktury kolejowej, drogowej i rowerowej, zintegro-
subregionalnych  systemodw

wanych lokalnych i

1 Dokument przyjety Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia
22 grudnia 2020 r. (poz. 2328)

2 Dokument przyjety uchwatg Rady Ministréw z dnia 13 grudnia 2022r.
13 Dokument przyjety uchwatg nr 46/2021 Rady Ministréw z dnia
13 kwietnia 2021 r.

dodatkowych paséw ruchu oraz jezdni na istniejgcych
drogach klasy A lub S, budowa potgczen uzupetniajgcych
wzgledem drogowej sieci TEN-T, budowa obwodnic w
ciggach drég krajowych oraz przebudowa wybranych od-
cinkéw drog krajowych. Realizacja zaktadanych
priorytetdow oznaczac bedzie ukoriczenie podstawowych
korytarzy transportowych autostrad i drég ekspresowych
w Polsce, w tym szczegdlnie catosci strategicznej sieci
zdefiniowanej na poziomie europejskim. Jednoczesnie
zaznaczyc nalezy, ze Program jest spetnieniem przez Pol-
ske  warunkowosci  podstawowej dla  okresu
programowania unijnego 2021-2027 w zakresie Celu Po-
lityki 3 (transport) w odniesieniu do infrastruktury drog

krajowych.

Program budowy 100 obwodnic na lata 2020 - 2030% jest
dokumentem dedykowanym jednemu rodzajowi inwe-
stycji, tj. okresla cele i priorytety inwestycyjne w zakresie
budowy obwodnic miejscowosci. Wskazuje rowniez po-
ziom i Zrédta niezbednego finansowania oraz liste zadan
inwestycyjnych kierowanych do realizacji.

transportu publicznego, systemu regionalnego trans-
portu towarowego, w tym budowa intermodalnych
weztéw logistycznych i przetadunkowych oraz wsparcie
dziatann na rzecz zwiekszenia efektywnosci transportu
w ujeciu proekologicznym (elektromobilno$¢).

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
dolnoslaskiego (PZPWD)2 jest dokumentem okreslajg-
cym  polityke  zagospodarowania  przestrzennego
Samorzgdu Wojewddztwa Dolnoslgskiego i wraz ze Stra-
tegig stanowig podstawowe dokumenty o charakterze
strategiczno-planistycznym na poziomie regionalnym.
W Planie wskazano nastepujgce cele oraz kierunki dzia-
tan bezposrednio lub posrednio zwigzane z rozwojem
transportu:
= Cel 1. Zapewnienie warunkéw zréwnowazonego
i rownomiernego rozwoju spoteczno-gospodarczego
poprzez funkcjonalne ksztattowanie hierarchicznej
sieci osadniczej gwarantujacej dostep do ustug i rynku

pracy:

1 Dokument przyjety uchwatg Sejmiku Wojewddztwa Dolnoslaskiego
z dniu 20 wrzesnia 2018 r.

15 Dokument przyjety uchwatg nr XIX/482/20 Sejmiku Wojewddztwa
Dolnoslgskiego z dnia 16 czerwca 2020 .
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- Kierunek 1.1. Wzmocnienie potencjatu osrodka
wojewddzkiego oraz osrodkéw regionalnych po-
przez integracje z ich obszarami funkcjonalnymi;

- Kierunek 1.2. Zapobieganie peryferyzacji osrod-
kow i obszaréw zagrozonych marginalizacja.

= Cel 3. Zapewnienie bezpieczenstwa mieszkaricom
przez struktury przestrzenne odporne na zmiany kli-
matu,  zagrozenia pochodzace
z dziatalnosci cztowieka:

- Kierunek 3.4. Zmniejszenie ucigzliwosci przewozu
towarow masowych.

= (el 4. Dobra dostepnosc transportowa i sprawne sys-
temy infrastruktury transportowej:

- Kierunek 4.1. Zwiekszenie dostepnosci zewnetrz-
nej w ramach sieci TEN-T;

- Kierunek 4.2. Integracja dziatan w ramach gtow-
nych korytarzy drogowych o kluczowym
i strategicznym znaczeniu z punktu widzenia roz-
woju wojewddztwa.

naturalne i

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego dla wojewddztwa dolnoélaskiego® (zwany
Planem Transportowym) ma na celu ustalenie gwaranto-
wanego przez organizatora systemu standardéw
dolnoslgskiego regionalnego transportu publicznego,
ktéry stuzyé bedzie skomunikowaniu ze stolica woje-
wodztwa oraz miedzy sobg osrodkéw powiatowych,
a takze pozostatych osrodkéw miejskich o znacznym po-
tencjalne demograficznym oraz gtéwnych miejscowosci
turystycznych. Standardy gwarantowane dotyczg komu-
nikowanych miejscowosci i obszaréw, cyklu kursowania,
predkosci podrozy, dostepnosci przestrzennej przystan-
kow oraz taboru i przystankéw, taryfy biletowej,
informacji pasazerskiej, a takze integracji z innymi syste-
mami transportowymi.

Cele i kierunki zdefiniowane w PZPWD oraz zapisy za-
warte w Planie Transportowym stanowiq podstawe
identyfikacji scenariuszy rozwoju oraz okreslenia listy in-
westycji w ramach opracowywanego dokumentu.

16 pokument przyjety Uchwatg Nr LV/2107/14 Sejmiku Wojewddztwa
Dolnoslgskiego w sprawie ,Planu zrownowazonego rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Dolnoslgskiego”, w dniu
30 pazdziernika 2014 r.

17 Dokument przyjety Uchwatg Nr 6053/VI/22 Zarzadu Wojewddztwa
Dolnoslgskiego z dnia 25 paZdziernika 2022 r.

18 Dokument przyjety Uchwatg Nr 3847/V/17 Zarzadu Wojewddztwa
Dolnoslgskiego z dnia 31 maja 2017 r.

Strategia energetyczna Dolnego Slaska — kierunki wspar-
cia sektora energetycznego jest dokumentem
wykonawczym Strategii Rozwoju Wojewddztwa Dolno-
Slgskiego 2030. Wskazuje kierunki rozwoju energetyki
w regionie uwzgledniajgc aktualne wyzwania zwigzane
ze zmianami klimatu ikonieczne do przeprowadzenia
dziatania zwigzane z transformacjg energetycznga, zgod-
nie z kierunkami polityki Unii Europejskiej. Podejmuje
réwniez tematyke efektywnosci energetycznej w kontek-
Scie transportu. W celu operacyjnym 3 (wysoka
efektywnos$¢ energetyczna) wskazuje sie m.in. koniecz-
nosc:
= poprawy efektywnosci energetycznej przestrzeni,
m.in. poprzez koncentracje zabudowy w zasiegu ist-
niejgcej infrastruktury komunikacyjnej oraz poprzez
organizacje optymalnego dostepu do tras komunika-
cyjnych — kolejowych, drogowych, rowerowych,
w tym transportu zbiorowego;
= wsparcia poprawy efektywnosci energetycznej w za-
kresie  transportu, obejmujgce propagowanie
wykorzystania energooszczednych pojazdéw samo-
chodowych nisko- i zeroemisyjnych, transportu
zeroemisyjnego  (ruchu pieszego, rowerowego
iwoparciu o UTO) oraz transportu zbiorowego,
a takze optymalizacji organizacji systemu transportu
publicznego.

Dolnoslaska Polityka Rowerowa?® - gtéwny dokument Sa-

morzgdu Wojewoddztwa Dolnoslaskiego, okreslajgcy role

i znaczenie transportu rowerowego w strukturze rozwoju

regionu a takze kompleksowo ujmujgcy kwestie doty-

czagce ruchu rowerowego. Dolnoslgskg Polityke

Rowerowa definiuje szereg dokumentow:

= Standardy projektowe iwykonawcze dla infrastruk-
tury rowerowej wojewddztwa dolnoélgskiego®?,

= Uwarunkowania i wytyczne kierunkowe dla ksztatto-
wania transportu zeroemisyjnego w wojewddztwie
dolnoslgskim — mobilnos¢ rowerowa w codziennych
dojazdach Dolnoslazakow?,

= Koncepcja sieci gtdwnych tras rowerowych woje-
wédztwa dolnoslaskiego - Dolno$laska Cyklostrada®!

1% Dokument przyjety Uchwatg Nr 3597/VI/21 Zarzgdu Wojewddztwa
Dolnoslgskiego w dniu 20 kwietnia 2021 r.

20 pokument przyjety Uchwatg nr 5437/VI/22 Zarzadu Wojewddztwa
Dolnoslaskiego z dnia 1 czerwca 2022 r.

21 pokument przyjety Uchwatg 4422/VI/21 Zarzagdu Wojewddztwa Dol-
noslaskiego z dnia 19 pazdziernika 2021 r.



B - -\ ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWE) W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM Z PERSPEKTYWA DO 2030

2.4.

Plan Zrownowazonej Mobilnosci dla Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Wroctawia (PZM MOFW)22 jest strategig
dziatania dtugoterminowego, nastawionego na zapew-
nienie najlepszych srodkéw dostepu do celéw podrozy
i ustug. Dokument zawiera plan wdrozenia tych dziatan
w MOFW, tj. obszaru gmin zlokalizowanych w wojewddz-
twie dolnoslgskim oraz jednej gminy z wojewddztwa
opolskiego. Opracowanie obejmuje obszar nastepuja-
cych gmin z wojewddztwa dolnoslgskiego: Bierutow,
Brzeg Dolny, Jelcz-Laskowice, Katy Wroctawskie, Miedzy-
bdrz, Oborniki Slaskie, Prusice, Siechnice, Sobdtka,

22 pokument przyjety w dniu 25 marca 2022 r. przez Rade Porozumie-
nia Miedzygminnego w sprawie powierzenia Gminie Wroctaw zadania

Dokumenty szczebla subregionalnego

Strzelin, Sycéw, Sroda Slaska, Trzebnica, Wotdw, Zmi-
grod, Gmina Miasto Olesnica, Gmina Miasto Ofawa,
Boréw, Czernica, Dtugoteka, Dobroszyce, Domanidw,
Dziadowa Ktoda, Jordanéw Slaski, Kobierzyce, Kosto-
mtoty, Krosnice, Malczyce, Mietkéw, Miekinia, Olesnica,
Otawa, Przeworno, Wisznia Mata, Wroctaw, Zawonia, Z6-
rawina oraz z wojewddztwa opolskiego: gmina Brzeg.

publicznego i ustalenia zasad wspdtpracy w zakresie opracowania do-
kumentu pn. ,,Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Wroctawia”
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3. Whnioski z diagnozy

Prace nad Planem rozwoju infrastruktury transportowej
w wojewodztwie dolnoslgskim z perspektywag do 2030
poprzedzone zostaty badaniami diagnostycznymi, w ra-
mach ktorych przeanalizowano:

1. uwarunkowania zewnetrzne sieci transportowej re-
gionu, gdzie zidentyfikowano nadrzedne
uwarunkowania transportowe w postaci:
= powigzan przestrzennych i korytarzy transpor-
towych w skali europejskiej oraz krajowej
w odniesieniu do komunikacji ladowej (kolejo-
wej, drogowej, rowerowej), wodnej, a takze
powietrznej,

= powigzan przyrodniczych i kulturowych, beda-
cych waznym elementem tta, koniecznym
do uwzglednienia przy planowaniu wszelkich
dziatan i inwestycji transportowych;
2. generatory ruchuikorytarze transportowe, gdzie zi-
dentyfikowano uwarunkowania spoteczne,
stanowigce zrédto potrzeb transportowych w po-
staci:
= uwarunkowan osadniczych,
= uwarunkowan demograficznych (na podstawie
prognozy zmian liczby ludnosci),

= motywacji przewozow pasazerskich - dojazdow
do pracy, do szkot,

= przemieszczen w celach turystycznych,

= identyfikacji korytarzy transportowych,

= analizy poziomu rozwoju spoteczno-gospodar-
czego poszczegdlnych osrodkdw osadniczych;

3. stan istniejacy sieci transportowej, w odniesieniu
do sieci:
=  kolejowej (predestynowanej do petnienia wio-

dacej roli w wojewddztwie ze wzgledu

na masowos¢ przewozéw oraz znikomy wptyw
na $rodowisko naturalne),

= drogowej (ktéra powinna petnic¢ role uzupetnia-
jacg - transport  pasazerski
i towarowy przede wszystkim w relacjach, ktore
nie sg obstugiwane przez kolej),

= rowerowej (ujmowanej zarowno w odniesieniu
do dojazdow codziennych, jak i potaczen tury-
stycznych).

umozliwiac

Ponadto, dla wszystkich systemdw zestawiono inwesty-
cje trwajace oraz przyszte, zaplanowane z poziomu
krajowego, a takze przedstawiono liste zidentyfikowa-
nych, na podstawie diagnozy, potrzeb inwestycyjnych.

Nie przeprowadzono oceny stanu transportu wodnego
i lotniczego, ze wzgledu na brak wykorzystania tych ro-
dzajéw transportu wruchu regionalnym, jednak
odniesiono sie do stanu ich infrastruktury przy wskazy-

waniu powigzan miedzygateziowych.

Whnioski z przeprowadzonych analiz diagnostycznych
przedstawiono syntetycznie, prezentujac ponizej ujecie
najistotniejszych cech systemu transportowego woje-
wodztwa i czynnikdw zewnetrznych (mocnych i stabych
stron oraz szans i zagrozen — tabela 1 i 2), ktore mogg
zaistnie¢ w perspektywie do 2030 roku, wywierajgc
wptyw na dostepnosé, spdjnosé transportowg, mobil-
nos¢ mieszkancow, sprawnos¢ systemu a takze
efektywnos$¢ obstugi transportowej regionu przy jedno-
czesnej  minimalizacji

swojego  odziatywania na

Srodowisko.
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Tabela 1.

MOCNE STRONY

Mocne i stabe strony systemu transportowego wojewddztwa dolnoslgskiego

StABE STRONY

jedna z najgestszych w Polsce sie¢ linii kolejowych,
sukcesywne przejmowanie linii kolejowych przez samo-
rzad wojewddztwa, umozliwiajace likwidacje wykluczenia
komunikacyjnego na poziomie miedzypowiatowym,
nowoczesny tabor kolejowy, wysoki standard kolejowych
przewozdw pasazerskich oraz postepujgce prace moder-
nizacyjne na sieci,

przywracanie potaczen kolejowych do znaczacych osrod-
kéw turystycznych (Swieraddw-Zdréj, Karpacz, Kowary,
Jedlina-Zdréj, Ladek-Zdroj, Stronie Slaskie),

przebieg sieci TEN-T oraz lokalizacja weztéw transporto-
wych TEN-T na obszarze wojewddztwa,

jedna z najdtuzszych i najgestszych sieci autostrad i drog
ekspresowych w kraju,

bardzo dobra dostepnos¢ duzych osrodkow miejskich do
weztéw autostrad i drég ekspresowych,

dobrze rozwinieta siatka potaczen oraz staty wzrost liczby
pasazeréw korzystajgcych z Miedzynarodowego Portu
Lotniczego we Wroctawiu,

wzrost ogdlnej masy towaréw nadawanych w porcie lot-
niczym cargo,

duzy potencjat ludnosciowy regionu (ok. 60% ) w zasiegu
rowerowym do stacji i przystankéw kolejowych (10 minu-
towym),

rozwoj rekreacyjnej i turystycznej infrastruktury rowero-
wej (singletracki, dtugodystansowe trasy rowerowe),
Dolnoslaska Polityka Rowerowa wdrazana w postaci re-
gionalnych dokumentéw rowerowych: Koncepcji sieci
gtéwnych tras rowerowych wojewddztwa dolnoslaskiego
oraz Standardéw projektowych i wykonawczych dla infra-
struktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego,
rosnace zainteresowanie wykorzystaniem roweru za-
réwno w turystyce, rekreacji jak i w komunikacji,
zwiekszajgce sie wykorzystanie Odry i jej nabrzezy w ce-
lach turystycznych.

zagrozenie wyczerpania przepustowosci Wroctawskiego
Wezta Kolejowego (niewystarczajaca liczba torow, wzra-
stajacy ruch),

niezadowalajaca dtugosé zelektryfikowanych linii kolejo-
wych,

staba dostepnos¢ do weztéw autostrad i drég ekspreso-
wych obszardw gérskich,

wykluczenie transportowe na poziomie miedzypowiato-
wym,

niewystarczajaca obstuga transportowa miejskich obsza-
row funkcjonalnych,

brak obwodnic miejscowosci,

niewystarczajgca liczba przepraw mostowych przez rzeke
Odre,

brak obstugi znaczacych atrakcji turystycznych transpor-
tem zbiorowym,

niska dostepnos¢ infrastruktury parkingowej do obstugi
weztéw transportu zbiorowego, zwtaszcza w miejscowo-
Sciach turystycznych,

ograniczenie przewozu towaréw wysokotonazowych na
wielu drogowych przejsciach granicznych,

spadek masy towaréw nadawanych we frachcie bezpo-
$rednim w porcie lotniczym cargo,

brak spdéjnego systemu sieci tras rowerowych oraz zarza-
dzania polityka rowerowa na poszczegdlnych szczeblach
administracji samorzadowej,

niski poziom bezpieczenstwa uczestnikow ruchu rowero-
wego,

pogarszajace sie warunki hydrologiczne na Odrze, powo-
dujace marginalizacje i redefinicje roli zeglugi w systemie
transportowym,

niewystarczajacy poziom integracji infrastruktury rowero-
wej z transportem zbiorowym,

niewystarczajgca integracja transportu autobusowego z
kolejowym,

niewystarczajgca integracja taryfowo-biletowa w skali su-
bregionalnej, regionalnej i transgranicznej,

generowanie dodatkowych kosztéw spotecznych, gospo-
darczych i srodowiskowych w dtugim okresie czasu ze
wzgledu na niewystarczajgce wykorzystanie rozwigzan
adaptujacych do zmian klimatu na etapie realizacji inwe-
stycji,

konflikty Srodowiskowe i opor spoteczny dla prac plani-
stycznych i inwestycyjnych,

fragmentacja ptatéw i korytarzy ekologicznych,
niewystarczajacy poziom niskokosztowych rozwigzan in-
westycyjnych opartych na przyrodzie (nature based
solutions) umozliwiajacych adaptacje do zmian klima-
tycznych.
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SZANSE

Szanse i zagrozenia rozwoju systemu transportowego wojewddztwa dolnoslaskiego

ZAGROZENIA

uwzglednienie inwestycji kolejowych w krajowych doku-
mentach strategicznych i zagwarantowanie S$rodkow
finansowych na ich realizacje,

uwzglednienie inwestycji drogowych w krajowych doku-
mentach  strategicznych, waznych dla poprawy
wewnetrznej i zewnetrznej dostepnosci transportowej
wojewddztwa,

wprowadzenie ustawowych regulacji warunkujacych
efektywne zarzgdzanie transportem zbiorowym i zapew-
niajacych dodatkowe zZrédta finansowania organizacji
przewozow kolejowych i autobusowych,

nowelizacja ustawy o Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog,
zapewniajgca rownoprawny dostep samorzadu woje-
wodztwa do srodkow Funduszu,

dostep do srodkéw europejskich w kolejnych perspekty-
wach finansowych, w tym funduszy strukturalnych na lata
2021-2027,

sprzyjajgca polityka UE, ukierunkowana na zmiane do-
tychczasowych zachowan komunikacyjnych ludnosci w
przejsciu na bardziej ekologiczne srodki transportu, ogra-
niczenie emisji, inteligentne systemy transportowe,
upowszechnianie transportu zbiorowego i zeroemisyj-
nego.

wzrost kosztéw budowy i utrzymania infrastruktury trans-
portowej,

mozliwos¢ wyczerpania przepustowosci na wielu odcin-
kach autostrady A4.

brak polityki rowerowej na poziomie centralnym, w tym
brak finansowania budowy i utrzymania krajowej sieci tras
rowerowych, jako szkieletu zeroemisyjnego systemu
transportu rozwijanego na poziomie regionalnym,
nieuwzglednienie drég rowerowych oraz drog dla pie-
szych i rowerow poza pasem drogowym w ustawie o
szczegolnych zasadach przygotowania i realizacji inwesty-
cji w zakresie drog publicznych,

podporzadkowanie dostepnych sSrodkow rozwojowych in-
westycjom centralnym (np. CPK) przy jednoczesnym
ograniczeniu srodkéw na poprawe stanu i bezpieczerstwa
infrastruktury regionalnej,

wzrost ucigzliwosci komunikacyjnych zwigzanych z hata-
sem, zanieczyszczeniem powietrza, zwiaszcza tlenkéw
azotu, tlenku wegla oraz substancji pochodzenia organicz-
nego oraz pytéw zawieszonych.
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4. Identyfikacja celéw strategicznych

Realizujac cele okreslone w dokumentach strategicznych
szczebla unijnego i krajowego oraz uwzgledniajac cele
transportowe okreslone w polityce wojewddztwa dolno-
Slgskiego wskazuje sie cele strategiczne dla realizacji
Planu rozwoju infrastruktury transportowej w Woje-
woédztwie Dolnoslgskim z perspektywa do 2030.

Celem nadrzednym okreslonym dla inwestycji realizowa-
nych w Planie rozwoju infrastruktury transportowej
w wojewodztwie dolnoslagskim z perspektywg do 2030
jest:

Rozwdj i udoskonalanie zrownowazonej, odpornej
na zmiane klimatu, inteligentnej, intermodalnej mobilno-
sci na poziomie regionalnym, w tym poprawa dostepu
do sieci TEN-T oraz mobilnosci transgraniczne;.

Realizujac polityke transportowa wojewddztwa dolnosla-
skiego przyjeto jako zatozenie gtdwne nadrzedng role

transportu zbiorowego, z dominujgcym udziatem trans-

portu kolejowego, jako najbardziej efektywnego
w systemie transportu regionalnego. Dzieki takiemu po-
dejsciu zaktada sie, ze realizacja Planu przyniesie
wymierny spadek udziatu transportu samochodowego
osobowego i ciezarowego w realizacji przemieszczen.
W celu zachowania spdjnosci strategicznego podejscia
dla rozwoju wojewddztwa, cel strategiczny Planu inwe-
stycji  transportowych  jest  transpozycja  wizji
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa dolno-
Slaskiego, spdjng z wizjg przyjeta w Strategii Rozwoju
Wojewddztwa Dolnoslaskiego 2030, zgodnie z ktérg
Dolny Slask 2030 regionem réwnomiernego rozwoju, re-
gionem przyjaznym, nowoczesnym i konkurencyjnym -
DOLNY S'LASK 2030: ROZNE OBSZARY — JEDEN REGION,
ROZNE POTENCIALY — SPOINY ROZWOJ. Cel nadrzedny

realizowany jest przez nastepujgce cele strategiczne:

Rozwadj i udoskonalanie zréwnowazonej, odpornej na zmiane klimatu, inteligentnej,
intermodalnej mobilnosci na poziomie regionalnym,
w tym poprawa dostepu do sieci TEN-T oraz mobilnosci transgranicznej

TN
.;: Ry °

& &
Cel 1 Cel 2 Cel 3

Poprawa dostepnosci
wewngtrzregionalnej i powigzan
zewnetrznych poprzez siec
korytarzy transportowych TEN-T

Efektywny i zintegrowany
system transportu
regionalnego

Ekologiczny, bezpieczny
i odporny na zmiany
klimatyczne regionalny system
transportu

Realizacja 1 celu strategicznego ma za zadanie poprawe
dostepnosci osrodkéw osadniczych i ich funkcjonalnego
otoczenia, poprawe dostepnosci najwazniejszych w re-
gionie celdw turystycznych, oraz poprawe powigzan
zewnetrznych: transgranicznych i miedzyregionalnych.

Realizacja 2 celu strategicznego ma za zadanie poprawe
bezpieczenstwa podrdznych oraz mieszkancow, zabez-
pieczenie infrastruktury transportowe] przed skutkami
zmian klimatu przy jednoczesnej minimalizacji negatyw-
nego wptywu systemow transportowych na srodowisko.
Catos¢ zatozen Planu ma na celu znaczne wzmocnienie
systemu transportu zbiorowego, ze szczegdlng rolg
transportu kolejowego oraz jego powigzan z obszarami

]

osadnictwa poprzez rozwdj mobilnosSci pieszej i rowero-
wej a takze wskazanie potencjatu kolejowego dla wywozu
towaréw masowych, co znacznie poprawi bezpieczen-
stwo na drogach. Dodatkowo w celu zmniejszenia emisji
CO2 w transporcie drogowym wspierane beda dziatania
zwigzane z budowg infrastruktury tadowania i tankowa-
nia paliw alternatywnych dla pojazdéw bezemisyjnych.

Realizacja 3 celu strategicznego ma za zadanie dostoso-

wanie zasad organizacyjnych oraz finansowych

do wtasciwych proceséw tworzenia zintegrowanej infra-

struktury  transportowej oraz  wysokiej jakosci

zarzadzania i utrzymania jej.



5. Identyfikacja celéw szczegétowych

Na podstawie zgtoszonych potrzeb transportowych okre-
Slono cele szczegdtowe, ktore — zgodnie z metodyka
Jaspers — skupiajg sie na realizacji potrzeb ludnosci, a nie
na bezposrednim prowadzeniu inwestycji w poszczegél-
nych sieciach transportowych. Kolejnym krokiem bedzie
ocena wariantow pod katem poprawy obstugi mieszkan-
coéw (ruch pasazerski) oraz przewozu fadunkdéw (ruch
towarowy).

Wskazanie celdw szczegdtowych oparte byto na nastepu-
jacych przestankach:

= wzakresie wewnetrznej dostepnosci regionu i walki
z wykluczeniem transportowym na poziomie mie-
dzypowiatowym — brano pod uwage powiaty
pozbawione obecnie publicznej komunikacji zbioro-
wej realizowanej przez samorzad regionu, a takze
braki takich potgczer pomiedzy osrodkami o ran-
dzie regionalnej;

= W zakresie powigzan transgranicznych i miedzyre-
gionalnych regionu — brano pod uwage potaczenia
pasazerskie do Czech i Niemiec, a takze problemy
wywozu kruszyw?? we wszystkich kierunkach;

= w zakresie obstugi transportowej miejskich obsza-
réw funkcjonalnych — wzieto pod uwage wszystkie
wyznaczone obszary?* (przy czym przypadek Jele-
niogérskiego Obszaru  Funkcjonalnego  zostat
rozpatrzony odrebnie dla dojazdéw codziennych
i ruchu turystycznego);

=  w odniesieniu do celéw turystycznych o randze re-
gionalnej, wzieto pod uwage dostepnosé
najistotniejszych obszaréw gorskich;

®  odrebng uwage poswiecono zagadnieniom prze-
mieszczen pieszych i rowerowych.

W rezultacie wyznaczono nastepujgce cele szczegdtowe:

w zakresie wewnetrznej dostepnosci regionu i walki z wykluczeniem transportowym na poziomie miedzypowiatowym:

Cel 1. Poprawa dostepnosci transportowe] powiatdw ztotoryjskiego i lwdéweckiego oraz potaczenia Jeleniej Géry i Legnicy

jako osrodkow regionalnych;

Cel 2. Poprawa dostepnosci transportowej powiatu gérowskiego;

w zakresie powigzan transgranicznych i miedzyregionalnych regionu:

Cel 3. Poprawa warunkdéw wywozu kruszyw w kierunku Gérnego Slaska;

Cel 4. Poprawa warunkéw wywozu kruszyw w kierunku Wielkopolski;

Cel 5. Poprawa warunkéw transportu na pograniczu Dolny Slask — Republika Czeska;

Cel 6. Poprawa warunkéw transportu na pograniczu Dolny Slask — Saksonia;

w zakresie obstugi komunikacyjnej obszaréw funkcjonalnych (Jeleniogdrski Obszar Funkcjonalny zostat ujety w celach 11 112%):

Cel 7. Poprawa obstugi komunikacyjnej Legnicko-Gtogowskiego Obszaru Funkcjonalnego;

Cel 8. Poprawa obstugi komunikacyjnej Watbrzyskiego Obszaru Funkcjonalnego;

Cel 9. Poprawa obstugi komunikacyjnej w centralnej i wewnetrznej strefie Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego;

Cel 10. Poprawa obstugi komunikacyjnej w zewnetrznej strefie Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego;

w zakresie dostepnosci celéw turystycznych o randze regionalnej:

Cel 11. Poprawa dostepnosci Sudetéw Zachodnich;
Cel 12. Poprawa dostepnosci Gor Sowich;

w zakresie rozwoju mobilnosci pieszej i rowerowej:

Cel 13. Poprawa warunkéw ruchu pieszego i rowerowego w dojazdach codziennych i przemieszczeniach turystycznych.

2 Problem wywozu kruszyw zostat zdiagnozowany jako podstawowe
wymagajgce nadzoru i interwencji zagadnienie w transporcie towaro-
wym na terenie Dolnego Slaska — por. Studium wydobycia i transportu
kruszyw — trzecia edycja, IRT Wroctaw 2021.

24 Analizowane obszary funkcjonalne ustalone zostaty w Planie zagospo-
darowania przestrzennego wojewddztwa dolnoslgskiego (uchwata nr
XIX/482/20 Sejmiku Wojewddztwa Dolno$lgskiego z dnia 16 czerwca
2020r.).

25 Odmienny sposob analizy Jeleniogdrskiego Obszaru Funkcjonalnego
wynika z koniecznosci specjalnego ujecia wykluczonych transportowo
obszaréow potozonych w jego pdétnocnej czesci (cel 1). Z kolei cze$é po-
tudniowa JOF w petni zawiera sie w problemach poprawy dostepnosci
Sudetéw Zachodnich (cel 11).
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6. Metodyka realizacji celow szczegotowych

6.1. Metoda oceny projektéw

Podstawg oceny projektéw jest analiza wariantéw reali-

zacji potgczen za pomocg komunikacji zbiorowej.
Po wskazaniu najlepszego rozwigzania w tym zakresie,
projekty inwestycyjne umozliwiajgce ruch regionalnego
transportu zbiorowego zyskujg miano ustalonych do rea-

lizacji.

W niektorych przypadkach celowos$¢ realizacji danego
projektu zwigzana jest np. z zaplanowanymi inwestycjami
poziomu krajowego, lub checig organizacji transportu pa-
sazerskiego przez samorzady nizszego szczebla -
zatozenia w tym zakresie opisane zostaty bezposrednio

w tekscie oceny.

Pozostate projekty kolejowe (po ktérych nie bedzie pro-
wadzony ruch pasazerskiej komunikacji zbiorowej) moga
by¢ realizowane wytgcznie pod warunkiem zaintereso-
wania uruchomieniem pociggdéw towarowych
potencjalnych nadawcéw tadunkéw — na zasadach ko-

mercyjnych.
6.2. Szczegotowe kryteria oceny

Wybor sposobu obstugi komunikacjg publiczng oparty
jest o warianty zaproponowane we wspotpracy z Depar-
Infrastruktury UMWD
organizatora transportu regionalnego na Dolnym Slasku).

tamentem (petnigcym  role
Ocena poszczegdlnych wariantow opiera sie przede
wszystkim na analizie:

= potencjatu nowo obstugiwanej ludnosci, ktora zosta-
nie objeta dostepem do transportu regionalnego
(walka z wykluczeniem transportowym);

= czasOw podrozy w kluczowych relacjach (konkuren-
cyjnosc komunikacji zbiorowej wobec
indywidualnej);

= emisyjnosci transportu publicznego (wzgledy srodo-
wiskowe);

= kosztow realizowanych inwestycji;

= dtugosci tras komunikacyjnych (bezposrednio prze-
ktadajacych sie na koszty operacyjne prowadzenia

ruchu);

26 Koncepcja sieci gtéwnych tras wojewddztwa dolnoslgskiego — Dolno-
Slgska Cyklostrada (2021) oraz Uwarunkowania i wytyczne kierunkowe
dla ksztaftowania transportu zeroemisyjnego w wojewddztwie dolno-
Slgskim  — mobilnos¢ rowerowa w  codziennych  dojazdach
Dolnoslgzakow (2022).

Pozostate projekty drogowe podlegajg sprawdzeniu pod
katem obnizania konkurencyjnosci komunikacji zbioro-
wej. W sytuacji, gdy realizacja danej inwestycji drogowej
moze negatywnie wptyngé na liczbe pasazeréw komuni-
kacji zbiorowej, jej zakres powinien by¢ ograniczony
do poprawy bezpieczenstwa, bez skracania czasu jazdy.

Projekty rowerowe i piesze zgodnie z zatozeniami przed-
Polityki
Rowerowej?® bedg z zatozenia stuzyty przeniesieniu ruchu

stawionymi  w dokumentach Dolnoslaskiej
z motoryzacji indywidualnej na korzystny dla $Srodowiska
ruch rowerowy i pieszy. W zatozeniach ujeto zapisy regu-
lujgce wymagania dotyczgce projektéw — tworzona
infrastruktura transportu zeroemisyjnego ma umozliwiac
uzyskiwanie czasow podrézy transportem tagczonym (ro-
werowo-kolejowym,  pieszo-kolejowym, rowerowo-
autobusowym itp.) korzystniejszych anizeli samochodem
osobowym. W zwigzku z tym projekty rowerowe i piesze

réwniez zyskujg miano ustalonych do realizacji.

= catkowitego potencjatu ludnosciowego nowej relacji
(bezposrednio przektadajgcego sie na mozliwg fre-
kwencje i przychody).

Potencjalna liczba nowej ludnosci objetej obstugg trans-
portowg (I) okreslana jest na podstawie obszarow
cigzenia do zaproponowanych przystankéw?’ na analizo-
wanych trasach. Dla kazdego przystanku (czy stacji)
okreslono na podstawie istniejgcej sieci drogowej obszar
cigzenia — w zasiegu 10-minutowej jazdy samochodem
(wraz z rejonami 10-minutowego dojazdu rowerem oraz
dojscia pieszego). Nastepnie, okreslano liczbe osdb za-
mieszkujgcych taczny obszar. Nalezy przy tym zaznaczy¢,
ze zliczany teren byt ograniczany przez analogiczne izo-
chrony stacji i przystankéw obstugiwanych juz obecnie
(do wyniku nie wliczano osdb, ktére mieszkajg przy przy-
stankach juz eksploatowanych w ruchu pasazerskim).

27 Listy przystankéw oraz ich potozenie na poszczegdlnych trasach zo-
staty uzgodnione z Departamentem Infrastruktury UMWD, petnigcym
role organizatora transportu regionalnego na Dolnym Slasku — najcze-
Sciej lokalizacja oparta jest na historycznym potozeniu stacji na liniach
reaktywowanych, przy czym konkretne umiejscowienie dostosowano
do obecnego rozmieszczenia ludnosci w miejscowosci; dla czesci linii
przyjete lokalizacje wynikajg z opracowanych juz studiow wykonalnosci.
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Czasy podrézy (ll) byty naliczane zgodnie z zakresem od-
powiedzialnosci samorzgdu regionalnego — analizowano
potgczenia pomiedzy osrodkami powiatowymi, pomiedzy
stolicami powiatow a o$rodkiem regionalnym (stolicg su-
bregionu), a wreszcie — pomiedzy stolicami powiatow
a osrodkiem wojewddzkim (stolicg regionu). Dodatkowo,
w uzasadnionych przypadkach (dostep do Kolei Duzych
Predkosci) analizowano czasy podrézy do innych kluczo-
wych osrodkéw (Praga).

Analizowane czasy przejazdu pociggiem okreslono
na podstawie obowigzujacych rozktadow jazdy (na li-
niach z czynnym ruchem pasazerskim), a dla linii
niewykorzystywanych pasazersko oraz w ogole nieudo-
stepnianych, naliczono w oparciu o doswiadczenia
eksploatacyjno-ruchowe regionalnego zarzadcy infra-
Stuzba Kolei)

z reaktywowanej linii 326 Wroctaw — Trzebnica. Czasy te

struktury  (Dolnoslaska Drog i
poréwnano kontrolnie z okresem poprzedzajgcym zawie-
szenie ruchu pasazerskiego na tych liniach (do lat 70
XX wieku). Wreszcie w przypadkach, w ktérych wykonane
byty specjalistyczne analizy w tym zakresie, wykorzystano
dane o prognozowanych czasach przejazdu okreslone
w tych opracowaniach. Jesli chodzi o same wartosci cza-
sow, nalezy podkresli¢, ze ze wzgledu na specyfike
transportu kolejowego, czasy te pozostajg mozliwe
do utrzymania réwniez w godzinach szczytowych (zjawi-
sko zatorow w realizowanym planowo ruchu kolejowym

nie wystepuje).

Analizowane czasy przejazdu autobusem okreslono
na podstawie symulacji dostarczonych przez aplikacje
nawigacji samochodowej, przy uwzglednieniu wystepuja-
cego w  godzinach  szczytowych  zattoczenia.
W rozwazaniach przytaczana jest przy tym wytacznie
warto$¢ maksymalna. Wykorzystanie jej jest uzasad-
nione, poniewaz obrazuje czas przejazdu w najbardziej
istotnych z punktu widzenia Pasazerow godzinach szczy-

towych.

W niektorych relacjach uwzgledniane byty dodatkowo
czasy techniczne: zmiany kierunku jazdy (wystepujgce
w niektdérych relacjach w transporcie szynowym) oraz
przesiadania. W tych sytuacjach stosowano minimalne
wartosci czasow przyjmowanych obecnie w konstrukcji
rozktadow jazdy.

Emisyjnos¢ transportu zbiorowego (l1l) opiera sie na ana-

lizie trakcji obstugujgcej planowane potaczenia.

W przypadku wykorzystania kolei elektrycznej (w tym hy-

brydowych  zespotéw  trakcyjnych na  odcinkach
zelektryfikowanych) zatozono mozliwos¢ uzyskania braku
emisji, ze wzgledu na istniejgce mozliwosci pozyskiwania
energii elektrycznej ze Zrddet odnawialnych. W przy-
padku trakcji spalinowe] przyjeto, Zze niezaleznie
od rodzaju transportu (kolejowy i drogowy) poziom roz-
woju technologicznego silnikdw jest podobny, a emisja
jest proporcjonalna do $redniego poziomu spalania,
ktéry mozna okresli¢ w przeliczeniu na jeden kilometr
trasy przebyty przez jednego pasazera. W zwigzku z tym
analizie podlega objetos¢ spalanego podczas kursu pa-

liwa, odniesiona do 1 pasazera.

Koszty realizowanych inwestycji (IV) zostaty przyjete
na podstawie danych regionalnego zarzadcy infrastruk-
tury — Dolnoslaskiej Stuzby Drog i Kolei. W przypadku
projektow, dla ktérych nie byty dostepne doktadne wyli-
czenia, przyjeto wartosci szacunkowe oparte o sredni
koszt rewitalizacji, budowy badz? elektryfikacji kilometra
linii kolejowej o znaczeniu regionalnym.

Dtugosci tras komunikacyjnych (V) wynikajg bezposred-

nio z opisanych w kazdym przypadku zatozen
dotyczgcych wariantow obstugi transportem zbiorowym,
ustalonych we wspdtpracy z Departamentem Infrastruk-

tury UMWD (organizator transportu regionalnego).

Catkowita potencjalna liczba ludnosci objeta obstugg no-
wej relacji (VI) okreslana jest analogicznie jak potencjat
nowo obstugiwanej ludnosci (I) (por. wyzej), przy czym
brane s3 pod uwage wszystkie punkty zatrzyman na tra-
sie (wraz z obecnie juz obstugiwanymi). Wartoscé
ta pokazuje bowiem, ilu mieszkancéw bedzie miato do-
step do nowego potaczenia i jest wykorzystywana
do oceny, czy dane pofgczenie wymusza obstuge trans-

portem kolejowym, o wiekszej zdolnosci przewozowej.

We wszystkich analizowanych przypadkach wskazywano
najlepszg mozliwg do uzyskania warto$¢ parametru, a na-
stepnie zaznaczano  jako korzystne rowniez
te rozwigzania, w ktérych parametr nie odbiegat od naj-
lepszej uzyskanej wartosci o wiecej niz 10 procent.
Ze wzgledu na rézne znaczenie poszczegdlnych kryte-
riow, wybdr ostatecznego wariantu dokonywany jest
metody ekspercka, z prezentacjg catosci toku wniosko-

wania.
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7. Realizacja celow szczegdtowych pod katem transportu zbio-

rowego

Cel 1

Wskazany cel szczegdtowy zidentyfikowany zostat w sku-
tek stabej dostepnosci transportowej miast $rednich
o szczegdlnie niekorzystnych tendencjach rozwojowych
i proponowanych do specjalnego wsparcia w polityce
rozwoju. Jelenia Gora, Legnica i Ztotoryja wskazane zo-
staty jako miasta Srednie tracgce funkcje spoteczno-
gospodarcze. Dwa miasta powiatowe — Lwowek Slaski
i Ztotoryja pozbawione sg dostepu do kolejowych prze-
wozow pasazerskich, natomiast powiaty karkonoski,
Iwoéwecki oraz ztotoryjski charakteryzujg sie najstabszg

Mapa 1.

Poprawa dostepnosci transportowej powiatu ztotoryjskiego i Iwéweckiego
oraz potaczenia Jeleniej Géry i Legnicy jako oSrodkéw regionalnych

drogowag dostepnoscig czasowa wzgledem osrodka woje-
wodzkiego oraz sieci TEN-T.

Potgczenie osrodkéw regionalnych — Jeleniej Goéry i Le-
gnicy — mozliwe jest za pomoca regionalnego transportu
kolejowego jedng z trzech tras (wymagajacych odbu-
dowy):

= Trasal: przez Ztotoryje i Lwéwek Slaski,

=  Trasa ll: przez Ztotoryje i Marciszéw,

= Trasa lll: przez Jawor i Marciszéw (z uwzglednie-
niem lub pominieciem Strzegomia).

Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg dostepnosci transportowej powiatéw ztotoryjskiego i lwéweckiego oraz po-

taczenia Jeleniej Géry i Legnicy jako osrodkdéw regionalnych

CEL SZCZEGOLOWY 1 - POTRZEBY INWESTYCYJNE

ek b Pads iyn Tysiako wice

A (RF I
N Leglich

Legnica

anica
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W zaleznosci od przyjetego przebiegu potaczenia tych
osrodkow rangi regionalnej, moze dodatkowo wystepo-
wac potrzeba skomunikowania osrodkow powiatowych
wykluczonych transportowo (Ztotoryi i Lwéwka Sla-
W dalszej
analizowad

skiego). perspektywie nalezy natomiast

rowniez dostep osrodkéw regionalnych
do projektowanej Kolei Duzych Predkosci Warszawa —
Wroctaw — Praga, ktérej przejscie przez granice uzgod-

niono w rejonie Kamiennej Géry — Bramy Lubawskiej.

Ponadto, rewitalizacja linii kolejowych dla ruchu pasazer-
skiego moze by¢ potaczona z uruchomieniem tras
kolejowych dla  wywozu kruszyw. W przypadku
trasy | moze by¢ to obstuga rejonu?® Nowej Wsi Grodzi-
skiej, trasy Il — Wojcieszowa, a trasy lll — rejonu Roztoki

i Bolkowa.

Alternatywa dla wszystkich powyzszych jest realizacja po-
taczen wytgcznie komunikacjg autobusowa. Przy tym
dla utrzymania jednolitosci oferty regionalnego trans-
portu zbiorowego, celowe bytoby uruchomienie
potaczenia wzdtuz przejetej infrastruktury szynowej —
jako zastepczej komunikacji autobusowej w stosunku
do potaczenia kolejowego. Realizacja potaczen autobu-
sowych wymaga przeanalizowania prac drogowych
w zakresie usprawnienia potgczenia Lwéwka Slaskiego
z Jelenig Godrg przez Pasiecznik oraz Ztotoryi z Legnica.
Ponadto inwestycje drogowe wpisujg sie w integracje
dziatan w ramach gtéwnych korytarzy transportowych

majgcych na celu utworzenie ciggéw komunikacyjnych,

stanowigcych najlepsze potaczenie pomiedzy gtéwnymi
miastami, weztami na drogach krajowych i wojewddzkich
oraz granica panstwa. Zaktadana przebudowa drogi wo-
jewddzkiej nr 297 pomiedzy Pasiecznikiem a Lwowkiem
Slaskim spetnia kryterium kontynuacji ciagu w ramach in-
westycji zrealizowanych w perspektywie finansowej
2014-2020 ze srodkdéw Regionalnego Programu Opera-
cyjnego dla Wojewddztwa Dolnoslgskiego (przebudowa
drogi wojewddzkiej nr 297 na odc. Lwdwek Slaski — Bole-
obwodnica

stawiec oraz  pofudniowo-wschodnia

Bolestawca).

Dodatkowo w odniesieniu do potgczenia Jeleniej Goéry
z Legnicg nalezy przeanalizowac¢ budowe tacznika aglo-
meracyjnego od drogi ekspresowej S3, stanowigcej
element sieci bazowej TEN-T. Zaznaczy¢ nalezy, ze inwe-
stycja jest naturalnym przedtuzeniem planowanej drogi
ekspresowej S5 na odcinku Sobdtka (S8) — wezet Bolkow
(S3), a jej realizacja wptynie na poprawe bezpieczeristwa
ruchu wzgledem obecnej drogi krajowej nr 3.

Na analizowanym terenie zaplanowana jest z poziomu
krajowego przebudowa linii kolejowej 284 na odcinku
Jerzmanice-Zdréj — Legnica oraz przebudowa linii kolejo-
wej 283 na odcinku Jelenia Géra — Lwéwek Slaski (o ile
linia nie zostanie przekazana Samorzgdowi Wojewddz-
twa Dolnoslgskiego — wowczas rozpatrywana jest jako
inwestycja regionalna K27, wraz z elektryfikacjg — K27a).
Liste analizowanych inwestycji z poziomu regionalnego
przedstawia tab. 3 i mapa 1.

Tabela 3. Inwestycje analizowane w zw. z popr. dostepnosci pow. ztotoryjskiego i lwdweckiego oraz pot. Jeleniej Géry i Legnicy
Symbol Nazwa zadania
K1 Rewitalizacja linii kolejowej 284 na odc. Jerzmanice-Zdréj — Lwéwek Slaski wraz z elektryfikacjg i ewentualnym odga-
tezieniem na linii 323 w rejonie Nowej Wsi Grodziskiej
K6 Rewitalizacja linii kolejowej 302 na odc. Strzegom - Marciszow
K10 Rewitalizacja linii kolejowej nr 312 Jerzmanice-Zdréj — Wojcieszéw Gorny
K15 Rewitalizacja linii kolejowej 331 na odc. Jawor — Roztoka dla wywozu kamienia
K18 Rewitalizacja tacznicy 772 dla utworzenia wraz z linig kolejowa 302 ciggu wywozowego kruszyw
K19 Rewitalizacja tacznicy 774 dla utworzenia wraz z linig kolejowa 312 ciggu wywozowego kruszyw
K25 Rewitalizacja linii kolejowej 312 na odcinku Wojcieszéw Goérny — Marciszow
K27 Prace na linii kolejowej 283 na odcinku Jelenia Géra — Lwéwek Slaski?
K27a Elektryfikacja linii kolejowej 283 na odcinku Jelenia Géra — Lwéwek Slgskia
D3 tacznik Aglomeracja Jeleniogdrska — droga S3
D8 Prace na drodze 297 na odc. Lwéwek Slaski — Pasiecznik
D29 Prace na drodze 364 na odc. Legnica — Ztotoryja

? — rozpatrywane jest przejecie linii przez Samorzad Wojewddztwa Dolnoslaskiego; inwestycja realizowana na poziomie regionalnym w przyp. przejecia linii pod zarzad Dolnoslaskiej Stuzby Drog i Kolei

28 problemowe rejony wydobycia kruszyw bez obstugi kolejowej wska-
zano w Studium wydobycia... (op. cit.)
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Realizowane inwestycje bytyby wykorzystywane do uruchomienia potaczen komunikacji zbiorowej, w tym regionalnych.
Warianty obstugi regionalnego transportu pasazerskiego przedstawia mapa 2 oraz tab. 4.

Mapa 2. Rozpatrywane warianty obstugi komunikacyjnej dla Celu 1

CEL SZCZEGOLOWY 1 - WARIANTY OBSEUGI KOMUNIKACYJNEJ

Warta
Boleslawiecka

Oznaczenia

@ osrodki we:

wariant

m— 1/111/1a
1/2
1/3
Strzegom 1/4
— 1/5
— 1 /6

— 1/7

rodzaj polgczenia
s kolejowe

o = = autobusowe
BIANKY Swiebod 2i6e

“ododizyn Mystakowice % Bogac 2

A C { 0 7 14 km ’\
e e ¢ 1 4 3 3 1 N

Sources: £sr, HERE, Garmin, mtermep, Increment P Cors., GEBCO, USGS, FAD, NP5, NRCAN, GeoBese. (G, Kadaster N Grdntrce Survey, 3523581, METI, 511 Ching (o Kondl ¢) Openstrees Ve centributers 806 the GisUser Community ™ & 2400

Tabela 4. Warianty obstugi komunikacyjnej rozpatrywane w zwigzku z poprawg dostepnosci powiatdw ztotoryjskiego i Iwoweckiego
oraz potaczenia Jeleniej Gory i Legnicy jako osrodkdw regionalnych

Wariant Obstuga kolejowa Obstuga drogowa
1/1 Legnica — Ztotoryja — Lwéwek SI. — Jelenia G. (hybryd.) -
1/1a Legnica — Ztotoryja — Lwéwek SI. — Jelenia G. (elektr.) -
1/2 (Wroctaw -) Legnica — Ztotoryja — Lwéwek SI. (elektr.) Lwdwek Slaski — Jelenia Géra?
1/3 Legnica — Ztotoryja — Marciszéw — Jelenia G. (hybryd.)

(Wroctaw -) Legnica — Ztotoryja — Lwéwek SI. (elektr.) Lwdwek Slaski — Jelenia Géra?
1/4 Legnica — Jawor — Marciszéw — Jelenia G. (spal.)

(Wroctaw -) Legnica — Ztotoryja — Lwéwek SI. (elektr.) Lwéwek Slaski — Jelenia Géra?
1/5 Legnica — Strzegom — Marciszow — Jelenia G. (spal.)

(Wroctaw -) Legnica — Ztotoryja — Lwéwek SI. (elektr.) Lwéwek Slaski — Jelenia Géra?
1/6 (Wroctaw -) Legnica — Ztotoryja (elektr.) Ztotoryja — Lwowek Slaski — Jelenia Géra?
1/7 - Legnica — Ztotoryja —

Lwdwek Slaski — Jelenia Géra?

2 — odcinek Lwéwek Slaski — Jelenia Géra obstugiwany droga wojewddzkg 297 przez Pasiecznik, ze wzgledu na brak odpowiednich drég bezposrednio
przylegtych do linii kolejowe;j.

Rozpatrywane rewitalizacje linii kolejowych mogtyby by¢ przydatne dla zaspokojenia potrzeb transportu towarowego
(tab. 5).
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Tabela 5.
Linia kolejowa

Potencjalne mozliwo$ci wykorzystania analizowanych pod katem rewitalizacji linii kolejowych w transporcie kruszyw?*-
Potencjalne wykorzystanie

Uwagi

283: Jelenia Géra Zabobrze — Lwéwek Slaski
284: Jerzmanice-Zdréj — Lwdwek Slaski
(kat. V)

1 kopalnia bazaltu (kat. II1)
2 kopalnie kruszyw naturalnych

przytaczenie do sieci kolejowej
przytaczenie do sieci kolejowej

2 kopalnie piaskowca (kat. II)

tranzyt z linii 323

tranzyt (obejscie Watbrzycha)
tranzyt (obejscie Watbrzycha)
1 kopalnia piaskowca (kat. V)
12 kopalni granitu (kat. Ill = V1)

302: Strzegom — Marciszow

312: Jerzmanice-Zdréj — Marciszow
323: Nowa Wies Grodziska — Roznowiec
331: Jawor — Roztoka

772: Strzegom Miedzyrzecze — Strzegom
Miasto
774: Marciszow Gorny — Kruzyn

Ocena wariantow realizacji celu szczegé6towego 1

Zgodnie z przedstawiong na wstepie metodykg oceny
rozwigzan, dokonano obliczenia kluczowych wskaznikéw
dla wszystkich siedmiu wariantow zwigzanych z realizacjg
celu szczegdtowego 1. Wyniki zestawiono w tab. 6.

W perspektywie przed uruchomieniem Kolei Duzych
Predkosci, w przypadku realizacji celu szczegdétowego 1
najkorzystniejszy dla pasazera jest wariant 1/1 (1/1a),
w ktérym wszystkie analizowane czasy przejazdu sg mini-
malne, badZ zblizone do minimalnych. Wariant ten
rowniez jest optymalny ze Srodowiskowego punktu wi-
dzenia — powoduje najmniejszg emisje (przy petnej
elektryfikacji zaden z pozostatych wariantéw nie zbliza
sie nawet do tej wartosci).

Z punktu widzenia kosztéw inwestycji wariant 1/1 nie jest
najtanszy, ale lokuje sie na 3 pozycji po 1/6 i 1/7. Nalezy
zwrdéci¢ uwage, ze koszt inwestycji odniesiony do liczby
nowo obstugiwanej ludnosci jest zblizony do najmniej-
szej.

Z punktu widzenia kosztéw eksploatacji, wariant 1/1
(1/1a) zaktada najmniejsza dtugos$é nowo uruchamianych
linii komunikacyjnych.

W zwigzku z powyzszym wariantem wybranym do reali-
zacji jest wariant 1/1. W miare dostepnych srodkow
zaleca sie takze elektryfikacje catosci trasy (wariant 1/1a).

W przypadku problemow z rewitalizacjg ostatniego frag-
mentu trasy (przedtuzanie sie w czasie przejecia odcinka
Lwowek Slaski — Jelenia Géra przez Dolnoslaska Stuzbe

tranzyt (obejscie Strzegomia)

tranzyt (obejscie Sedzistawia)

alternatywa do sieci PKP PLK
alternatywa do sieci PKP PLK
przytaczenie do sieci kolejowej
przywrécenie statusu linii kolejowej
(obecnie czesciowo bocznica)
alternatywa do sieci PKP PLK

alternatywa do sieci PKP PLK

Drég i Kolei, bgdZ wyremontowania odcinka przez obec-

nego wiasciciela) planuje sie przyjecie zblizonego
wariantu 1/2 (obstuga odcinka Legnica — Ztotoryja — Lwo-
wek Slaski pociggiem, afragmentu Lwoéwek Slgski —
Jelenia Gora autobusem). Nalezy przy tym zaznaczyd,
Ze przebieg drogi wojewddzkiej 297 pomiedzy Lwowkiem
Slaskim i Jelenig Géra jest zdecydowanie odmienny ani-
zeli linii kolejowej — co oznacza, ze droga ta nie wptynie
w przysztosci na konkurencyjnosc transportu kolejowego

na analizowanej trasie.

Wznowienie ruchu kolejowego wymagac bedzie zakupu
taboru, analogicznie realizacja przewozow autobuso-
wych — pozyskania pojazdéw. W przypadku doraznego
wprowadzenia zastepczej komunikacji autobusowej, ko-
rzystniejszy moze by¢ wynajem pojazdow.

W odniesieniu do pozostatych analizowanych inwestycji
drogowych, nalezy stwierdzi¢, ze przebudowa drogi wo-
jewddzkiej 364 pomiedzy Legnica i Ztotoryja powinna
zostac ograniczona do poprawy bezpieczenstwa, bez roz-
wigzan skracajgcych czas podrozy (zmniejszajgcych
konkurencyjnos¢ wybranego wariantu potgczenia trans-
portu zbiorowego).

2% Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydobycia... (op. cit.)
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Ocena wariantow realizacji celu szczegétowego 1 po uruchomieniu Kolei Duzych Predkosci

Odrebnej analizy wymaga sytuacja po uruchomieniu Ko-
lei Duzych Predkosci do Czech (tzw. szprycha nr 9
Centralnego Portu Komunikacyjnego).

Obecnie potaczenie to znajduje sie w trakcie projektowa-
nia i nie zostat jeszcze okreslony doktadny przebieg
oraz lokalizacja stacji, poza wskazaniem, ze przekrocze-
nie granicy odbedzie sie w rejonie Bramy Lubawskiej.

Dowigzania analizowanych osrodkow o randze regional-
nej — Jeleniej Gory i Legnicy do linii KDP moga by¢
realizowane przez planowany wezet kolejowy w rejonie
Kamiennej Goéry. Ze wzgledu na brak szczegétowych roz-
strzygnie¢ na tym etapie prac, w niniejszej analizie
przyjeto jako punkt przesiadki obecng stacje Kamienna
Gora.

Najlepsze czasy przejazdu z Jeleniej Gory mozliwe
sg za pomocg istniejgce;j linii kolejowej 274, z przesiadka
w Sedzistawiu (por. cel 11).

Podsumowanie oceny inwestycji

Na podstawie przytoczonego wyzej wyboru wariantu ob-
stugi komunikacjg zbiorowa, ustala sie nastepujgce
decyzje zwigzane z inwestycjami celu szczegdtowego 1:

= przyjecie do realizacji inwestycji kolejowych K1, K27
i K27a, a takze —w powigzaniu z uruchomieniem po-
tgczenia KDP — K10 i K25;

= realizacje inwestycji kolejowych K6, K15, K18,
czy K19 tylko w przypadku zainteresowania urucho-
mieniem pociggdéw towarowych potencjalnych
nadawcow tadunkéw — na zasadach komercyjnych;

Z punktu widzenia Legnicy — najkorzystniejszy dojazd
mozliwy jest za pomocy analizowanej w wariancie 1/3 li-
nii 312 przez Ztotoryje i Wojcieszow Gorny.

Dodatkowo, w przypadku reaktywacji facznicy 774 i przy-
wrocenia bezposredniej relacji pociggdw Legnica —
Marciszow — Kamienna Géra (potgczenie Legnica — Jele-
nia Goéra, zgodnie z wczesniejszym rozstrzygnieciem
1/1),
przez Lwéwek Slaski), czas przejazdu z Legnicy do Pragi

(wybdr wariantu powinno by¢ realizowane

moze ulec dalszemu skroceniu — ponizej 200 min.

Podsumowujac, w perspektywie uruchamiania Kolei Du-
zych Predkosci do Pragi, planuje sie rewitalizacje linii
kolejowej 312, przy czym zaktada sie $cistg wspotpraca z
Centralnym Portem Komunikacyjnym w zakresie ksztattu
wezta (w tym rewitalizacji tacznicy 774), uruchomienia
dworca przesiadkowego oraz uzgodnienia terminow rea-
lizacji catosci przedsiewziecia.

= przyjecie do realizacji inwestycji drogowej D3 i DS;
= realizacje inwestycji drogowej D29 bez skrécenia
czasu przejazdu.

Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
tab. 7
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Tabela 7. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 1
Symbol Nazwa planowanego zadania Uwaga

D29 Prace na drodze 364 na odc. Legnica — Ztotoryja inwestycja bez skracania czasu
podrozy
a—rozpatrywane jest przejecie linii przez Samorzad Wojewddztwa Dolnoslaskiego; inwestycja realizowana na poziomie regionalnym w przypadku prze-
jecia linii pod zarzad Dolnoslaskiej Stuzby Drég i Kolei
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Poprawa dostepnosci transportowej powiatu gérowskiego

Cel 2

Zdefiniowanie niniejszego celu szczegdétowego podykto-

wane jest  peryferyjnym  potozeniem  powiatu

gérowskiego  wzgledem  osrodka  wojewddzkiego
oraz o$rodkéw o randze regionalnej. Géra i Jemielno
wskazane zostaty jako gminy zagrozone trwatg marginali-
zacjg, a miasto Goéra bedgce stolicg powiatu nalezy
do jednego z czterech w wojewddztwie, ktore nie posia-

dajg dostepu do kolei pasazerskie;.

Poprawa dostepnosci powiatu gérowskiego mozliwa jest
poprzez rewitalizacje linii kolejowej taczacej Gore Slaska
z Bojanowem (woj. wielkopolskie), co umozliwitoby prze-
dtuzenie biegu pociggdw regionalnych taczacych obecnie
Wroctaw z Rawiczem, a takze przesiadke w kierunku
Leszna i Poznania.

Alternatywa dla kolei jest realizacja potgczenia zastepczej
komunikacji autobusowej pomiedzy Gdérg i Bojanowem,

badz — lepiej odpowiadajgcym potrzebom potgczen mie-
dzypowiatowych — Lesznem, Gorg i Rawiczem,
prowadzonej drogami wojewddzkimi 323 oraz 324,
na ktoérych konieczne sg inwestycje rewitalizacyjne. Drogi
te ponadto stanowig potfgczenia pomiedzy znaczgcymi
generatorami ruchu w relacji pétnoc-potudnie (Leszno —
Lubin) i wschéd-zachdd (Rawicz — Szlichtyngowa — Gto-
gbw) oraz tworzg faczniki do drog ekspresowych S3 i S5
bedgcymi elementem sieci TEN-T. Jednoczesnie w ra-
mach poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
na drodze wojewddzkiej 323 charakteryzujacej sie znacz-
nym udziatem pojazddéw ciezarowych przewiduje sie
prace w obszarze miejscowosci Rynarcice oraz Gawrony.

Na analize w tym obszarze nie wptywajg inwestycje trwa-
jace ani zaplanowane z poziomu krajowego. Rozwazane
inwestycje poziomu regionalnego przedstawia tab. 8
oraz mapa 3.

Mapa 3. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg dostepnosci transportowej powiatu gérowskiego

CEL SZCZEGOLOWY 2 - POTRZEBY INWESTYCYJNE

Mk Drzewos

Sachtymgowa

Dzeslaw Buzzkowice

Ona Potiel Oznaczenia
Ko @ amalizowane osrodki
== inwestycje kolejowe
Baye f—inwestycje drogowe
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Tabela 8. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawa do- Tabela 9. Warianty obstugi komunikacyjnej rozpatrywane
stepnosci powiatu gérowskiego w zwigzku z poprawg dostepnosci powiatu gérowskiego

Symbol Nazwa zadania Wariant  Obstuga kolejowa Obstuga drogowa
K17 Rewitalizacja linii kolejowej nr 372 na odc. Boja- 2/1 (Wroctaw -) Rawicz —Bo- -

nowo — Géra Slaska wraz z elektryfikacja janowo — Goéra Slaska
D10 Przebudowa drogi wojewddzkiej 323 pomiedzy (elektr.)

drogami S5 i S3 wraz z obwodnica Géry 2/2 (Wroctaw -) Rawicz —Bo-  Bojanowo - Géra
D11 Prace na drodze 324 na odc. Niechlow — Zatecze janowo (elektr.) Slaska

(w. Rawicz S5) 2/3 - Rawicz — Gora Sla-

ska — Leszno

Rozpatrywana rewitalizacja linii kolejowej 372 nie umoz-
liwia przeniesienia na kolej transportu kruszyw — w jej
obszarze cigzenia nie sg eksploatowane odpowiednio
duze zakfady gornicze, ktére mogtyby korzystac z ustug
transportu szynowego°.

Realizowane inwestycje bytyby wykorzystywane do uru-
chomienia potaczenn komunikacji zbiorowej, w tym
regionalnej. Warianty obstugi regionalnego transportu
pasazerskiego przedstawia tab. 9 oraz mapa 4.

Mapa 4. Warianty obstugi komunikacyjnej rozpatrywane w zwigzku z poprawa dostepnosci powiatu gérowskiego

CEL SZCZEGOLOWY 2 - WARIANTY OBSEUGI KOMUNIKACYJNE)J '1

Grodncko Kesowo

Nischiod

Pudlis 2k

Db
Ni=part
Nrchiow

Oznaczenia

< @ analizowane osrodki wezlowe
MicFila Gorka

Wariant

21
—2r
rodzaj potgczenia

Irzet =

s kolejowe

Chobenia

Korzereko

emk g Floski Goika

Zgodnie z metodykg oceny rozwigzan, dokonano oblicze- zwigzanych z realizacja celu szczegdétowego 2. Wyniki ze-
nia kluczowych wskaznikow dla trzech wariantéw stawiono w tab. 10.

30 Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydoby-
cia... (op. cit.)



Ocena wariantow realizacji celu szczegétowego 2

Tabela 10. Ocena wariantéw realizacji komunikacji zbiorowe;j

>
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Wariant 2/1 Wariant 2/2 Wariant 2/3
GS—Bj—Rw GS — Bj - Rw Ls — GS — Rw
Potencjalna liczba nowej ludnosci objetej obstuga 173 173 17,3
transportowa (l) [tys. os.]
GS—Wr 20+8+54=82 20+5+8+54=87 30+5+54=89
= GS-Bj 20 20 30+5+8=43
@ -g GS—Rw 20+8=28 20+5+8=33 30
O a2 |5-GS 20+5+15=40 20+5+15=40 30
Emisja wg spalonego paliwa (Ill) [I/pas.] 0,00 0,08 0,24
poszczegolnych K17: 146,53 D10: 66,00
= inwestycji D11: 80,00
=, [min] B
=
= |
g sumaryczny {min] razem: 146,53 razem: 146,00
~ sumaryczny r?a potencjalnego nowo obstugi- 8,52 ) 8,49
wanego pasazera [tys.]
Catkowita dtugos¢ tras komunikacyjnych (V) [km] 15,2+12,2=27,4 16,8+12,2=29,0 47,9
Catkowita poten-  sumarycznie [tys.pas.] 17,3 17,3 17,3
cjalna liczba  na km trasy
ludnosci  objgta  [tys.pas./km]
obstugg  nowej 0,63 0,60 0,36
relacji (V1)

1. kolory czcionek:
= czarny oznacza obstuge kolejowa,
= niebieski —autobusowg,
= zielony — czas przesiadki,

vk wnN

W przypadku realizacji celu szczegdétowego 2, najkorzyst-
niejszy dla dolnoslgskiego pasazera jest wariant 2/1,
w ktérym podréz z Gory do Wroctawia jest po pierwsze
najkrétsza, a po drugie — pozbawiona koniecznosci prze-
siadania, ktéra stanowi znaczgcg bariere dla podrdznych.
Ponadto nalezy zauwazy¢, ze potgczenia do sgsiednich
osrodkéw powiatowych (wielkopolskich) klasyfikujg ten
wariant jako posredni (czas dojazdu do Rawicza jest naj-
korzystniejszy, do Leszna — mniej korzystny).

Ze wzgledow Srodowiskowych najkorzystniejszy jest wa-
riant 2/1, w ktéorym cato$¢ przewozow ma byé
realizowana trakcja elektryczna.

Z punktu widzenia kosztéw inwestycji, wariant 2/2 jawi
sie korzystniejszym, jednakze oparty jest na zatozeniu
prowadzenia ruchu po drodze nie wojewddzkiej, lecz po-
wiatowej — co moze by¢ niekorzystne ze wzgledow
eksploatacyjnych, zwtaszcza w okresie zimowym. Dodat-
kowo, w tym wariancie relacja pociggu musiataby by¢

31 Stacja Rawicz po modernizacji posiada 4 tory przebiegowe
(w tym 3 przy krawedziach peronowych) oraz tor odstawczy dla skfa-
déw oczekujgcych na zatrudnienie. Stacja Bojanowo nie posiada
takiego toru.

kody inwestycji zgodne z tabelami 1.16, 2.16 oraz 3.16 Diagnozy stanu sieci transportowej

skroty: Bj — Bojanowo, GS — Gdra Slaska, Ls — Leszno, Rw — Rawicz

zielone komérki oznaczajg najlepszg mozliwg do uzyskania warto$¢ parametru oraz wartosci roznigce sie od najlepszej do 10%
w analizach ludnosciowych wzieto pod uwage wytgcznie mieszkaricow Dolnego Slaska

wydtuzona do stacji Bojanowo, mniej przygotowanej
do koniczenia biegu anizeli Rawicz®!. Pozostate warianty:
2/1 (oparty na wojewddzkiej infrastrukturze kolejowej)
oraz 2/3 (oparty na wojewddzkiej infrastrukturze drogo-
wej) sg pod wzgledem kosztow inwestycji praktycznie
tozsame.

Z punktu widzenia kosztéw eksploatacji, wariant 2/1 za-
ktada najmniejszg dtugo$¢ nowo uruchamianych linii
komunikacyjnych.

Analiza potencjalnych wptywdéw wskazuje na jednakowg
potencjalng liczcbe pasazerow — Dolnoslgzakéw
dla wszystkich wariantéw. Warto jednakze zaznaczy,
ze warianty 2/1 oraz 2/2 obejmujg dodatkowo zatrzyma-
nia w stacji Bojanowo, ktdéra stuzy obstudze niespetna
trzytysiecznego miasta.
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W zwigzku z powyzszym planowany jest do realizacji wa-
riant  2/1.  Uruchomienie  potgczen  transportu
publicznego wymagac bedzie pozyskania taboru.

W odniesieniu do analizowanych inwestycji drogowych
nalezy zauwazy¢, ze nie stanowig one bezposredniej kon-
kurencji dla przewidywanej do rewitalizacji linii kolejowe;j
z potaczeniem do Wroctawia, ze wzgledu na inny kieru-
nek i charakter ruchu (konkurencje dla potaczenia

Podsumowanie oceny inwestycji

Na podstawie przytoczonego wyzej wariantu obstugi ko-
munikacjg zbiorowa, ustala sie nastepujgce decyzje dla
realizacji celu szczegdtowego 2:

= przyjecie do realizacji inwestycji kolejowej K17;
= przyjecie do realizacji inwestycji drogowej D10;

Tabela 11. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 2

Symbol Nazwa planowanego zadania

D11 Prace na drodze 324 na odc. Niechlow — Zatecze (w. Rawicz S5)

kolejowego stanowi przede wszystkim krajowa droga
ekspresowa S5). W zwigzku z tym nalezy stwierdzi¢, ze —
w przypadku podjecia realizacji — przebudowa drog wo-
jewddzkich w okolicy Gory powinna poprawi¢ warunki
ruchu ciezarowego (wraz z kwestiami bezpieczenstwa),
jednak na drodze 324 bez rozwigzan skracajgcych suma-
ryczny czas dojazdu do Wroctawia (zmniejszajacych
konkurencyjnos¢ wybranego wariantu potaczenia trans-
portu zbiorowego).

= realizacje inwestycji drogowej D11 bez skrécenia
czasu przejazdu.

Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
tab. 11.

Uwaga

inwestycja bez skracania czasu podrézy
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Cel 3

Zdefiniowany cel szczegdtowy ukierunkowany jest na po-
prawe warunkéw wywozu kruszyw z terenu Dolnego
Slaska, ktory posiada najwazniejsze w skali kraju znacze-
nie w gérnictwie kamieni tamanych i blocznych (udziat
w krajowym wydobyciu siega 44%). Jednoczesnie droga
wojewddzka 382 stanowi tzw. korytarz drogi podsudec-
kiej, ktory nalezy do najistotniejszych w wojewddztwie,
stanowigc alternatywne potgczenie wzgledem przecigzo-
nej autostrady A4. Ponadto inwestycje przewidziane
do realizacji wpisujg sie w poprawe dostepnosci trans-
portowe]j osrodkéw miejskich tj. Bolestawiec, Ztotoryja,
Jawor, Swidnica, Dzierzonidw, Zabkowice Slaskie, ktére
wskazane zostaty jako miasta $rednie tracace funkcje
spoteczno-gospodarcze.

Wywoz kruszyw w kierunku wschodnim (Gérnego Slaska)
moze by¢ realizowany za pomocg przewidzianej do mo-
dernizacji ze $rodkéw krajowych linii kolejowej 137
(Legnica — Jawor — Strzegom — Swidnica — Pitawa Gérna —
Kamieniec Zgbkowicki — Nysa — Katowice). Obecnie jed-
nak linia ta jest niezelektryfikowana (na terenie
wojewddztwa dodatkowo prawie w catosci jednoto-
rowa), posiada réowniez stabe parametry techniczne
(dopuszczalna predkosé i naciski osiowe).

Poprawa warunkéw wywozu kruszyw w kierunku Gérnego Slaska

W zwigzku z tym, z punktu widzenia Dolnego Slgska warta
rozwazenia alternatywa jest — przewidziana w dokumen-
tach planistycznych — odbudowa dla ruchu towarowego
linii kolejowej 302 ze Strzegomia do Malczyc, stanowigca
potaczenie linii 137 z portem rzecznym?? na Odrze.

Alternatywa dla powyzszych jest rozbudowa rownolegtej
do linii kolejowej 137 drogi wojewddzkiej 382, w sgsiedz-
twie ktorej wystepuje znaczna ilos¢ terendw gorniczych.
W ramach planowanych prac przewiduje sie przebudowe
drogi na odcinku Jawor — gr. wojewddztwa oraz budowe
obwodnic znaczgcych osrodkéow miejskich lezgcych
na trasie jej przebiegu: Bolestawca, Ztotoryi, Strzegomia,
Swidnicy oraz Dzierzoniowa. Zadaniem komplementar-
nym jest przebudowa drogi wojewddzkiej 345
wraz z obejsciem miejscowosci Chetm.

Jak juz wspomniano, na analizowanym terenie zaplano-
wane s3 z poziomu krajowego inwestycje w linie
kolejowa 137, w granicach Dolnego Slaska — na catym
przebiegu. W ich wyniku zaktada sie odbudowe drugiego
toru na catej dtugosci wraz z elektryfikacjg. Rozwazane in-
westycje z poziomu regionalnego ujeto natomiast
w tab. 12 oraz na mapie 5.

Tabela 12. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg warunkéw wywozu kruszyw w kierunku Gérnego Slaska

Symbol Nazwa zadania

K5 Rewitalizacja linii kolejowej 302 na odcinku Strzegom — Malczyce wraz z portem w Malczycach dla wywozu kamienia
D9 Obwodnica Bolestawca na drodze 297 —etap Il

D18 Przebudowa drogi wojewddzkiej 345 w miejscowosci Chetm (obejscie)
D23 Obwodnica Ztotoryi

D25 Obwodnica Swidnicy

D34 Obwodnica Strzegomia

D36 Przebudowa drogi 382 na odcinku Swidnica — Paczkéw

D37 Przebudowa drogi 382 na odcinku Jawor — Swidnica

D38 Obwodnica Dzierzoniowa na drogach 382 i 384

D39 Pétnocna obwodnica Dzierzoniowa na drogach 382 i 384

32 Nalezy wskaza¢, ze obecnie krétki odcinek Odry pomiedzy portem
w Malczycach a $luzg Malczyce jest niedostepny dla wodnego trans-
portu towarowego — wymaga to inwestycji z poziomu krajowego.



B - A\ ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWE] W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM Z PERSPEKTYWA DO 2030

Mapa 5. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawa warunkéw wywozu kruszyw w kierunku Gérnego Slaska

CEL SZCZEGOLOWY 3 - POTRZEBY INWESTYCYJNE
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Inwestycje rozpatrywane na poziomie regionalnym Tabela 13. Potencjalne mozliwosci wykorzystania analizowa-
nie bytyby wykorzystywane do uruchomienia pasazer- nych pod katem rewitalizacji linii kolejowych w transporcie
L o . . . - kruszyw33
skiej komunikacji regionalnej, stad w dalszej czesci . . . .
o oo . Linia kolejowa Potencjalne Uwagi
opracowania nie analizuje sie dla tego celu zmian w za- .
. . wykorzystanie
kres.|e ) t.ran.sp.(.)rtu ] publicznego. RolzpatryWéne 302: Strzegom —  tranzyt (obejScie  wymagana reakty-
rewitalizacje linii kolejowych mogtyby by¢ natomiast Malczyce port linii 137) wacja portu
przydatne dla zaspokojenia potrzeb transportu towaro- rzecznego w Mal-
wego (tab. 13). czycach
Podsumowanie oceny inwestycji
W zwigzku z powyzszym ustala sie nastepujgce decyzje = realizacje inwestycji kolejowej K5 tylko w przypadku
dla realizacji celu szczegotowego 3: zainteresowania uruchomieniem pociggéw towaro-

wych  potencjalnych  nadawcéw tadunkow -

= przyjecie do realizacji inwestycji drogowych D9, D18, na zasadach komercyjnych.

D23, D25, D34, D36, D37, D38 i D39;
Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
tab. 14.

33 Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydoby-
cia... (op. cit.)
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Tabela 14. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 3
Symbol Nazwa planowanego zadania Uwaga
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Cel 4

Zdefiniowany cel szczegdtowy podobnie jak w przypadku
celu szczegétowego 3 ukierunkowany jest na poprawe
warunkéw wywozu kruszyw z terenu Dolnego Slaska. Po-
wiat strzelinski oraz gminy w jego bezposrednim
sgsiedztwie stanowig jeden gtéwnych obszaréw wydoby-
cia surowcow skalnych naterenie regionu. W zwigzku
z powyzszym analizowane inwestycje zaktadajg rewitali-
zacje linii kolejowych stanowigcych bezposrednie
potaczenie do linii kolejowej 276 oraz prace na drodze
wojewddzkiej 395 gtéwnie z uwagi na poprawe bezpie-
czenstwa mieszkancow miejscowosci w  korytarzu
drogowym charakteryzujgcym sie znacznym udziatem

pojazdow ciezarowych.

W kierunku pdtnocnym przewozy mogg by¢ realizowane
linig kolejowg 276, stanowigcg element sieci TEN-T i ob-
jeta umowg AGTC (jako korytarz C59/2). Linia ta jest
przewidywana do modernizacji ze Srodkéw krajowych
(waskie gardto stanowi odcinek jednotorowy pomiedzy
Strzelinem i Kamierncem Zgbkowickim).Przeprowadzenie
inwestycji bedzie wyzwaniem, ze wzgledu na koniecznos¢
wstrzymania podczas robdt ruchu na jedynym istniejg-
cym torze.

Poprawa warunkéw wywozu kruszyw w kierunku Wielkopolski

Na poziomie regionalnym nalezy rozwazy¢ uzupetnienie
tej linii o rewitalizowane odgatezienia, penetrujgce ob-
szary wydobycia w rejonie Strzelina (odcinki linii 319
i 335).

W przypadku tego kierunku nie jest mozliwa w analizo-
wanym horyzoncie czasowym alternatywa kolejowo-
wodna z wykorzystaniem Odry. Rzeka swobodnie pty-
naca, po ktérej nalezatoby prowadzic¢ zegluge w kierunku
poétnocnym, charakteryzuje sie niewystarczajgcymi para-
metrami dla realizacji tego rodzaju transportéw.

Alternatywg jest zatem jedynie modernizacja, réwnole-
gtej do linii kolejowej 276, drogi wojewddzkiej nr 395
stanowigcej istotny korytarz dla pojazdow ciezkich
oraz potgczenie prowadzace do sieci TEN-T. W ramach
planowanych prac zaktadana jest rozbudowa drogi woje-
waddzkiej nr 395 na odcinku ul. Buforowa — wezet
Wroctaw Wschod oraz budowa obwodnicy Strzelina
i miejscowosci: Ludéw Polski i Borek Strzelinski.

Na analizowanym terenie zaplanowane sg z poziomu kra-
jowego inwestycje w potfgczenia magistralne — linie
kolejowg 276 oraz droge ekspresowg S8, prowadzace
do wezta wroctawskiego.

Rozwazane inwestycje z poziomu regionalnego ujeto
w tab. 15 oraz na mapie 6.

Tabela 15. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg warunkéw wywozu kruszyw w kierunku Wielkopolski

Symbol Nazwa zadania

K13 Rewitalizacja linii kolejowej nr 319 na odcinku Strzelin — tagiewniki Dzierzoniowskie
K16 Rewitalizacja linii kolejowej 335 na odcinku Henrykéw — Cieptowody

D44 Zachodnia obwodnica Strzelina na drodze 395

D45 Rozbudowa drogi 395 na odcinku Buforowa —w. Wroctaw Wschod

D46 Obwodnica Ludowa Polskiego na drodze 395

D47 Obwodnica Borka Strzeliriskiego na drodze 395



PLAN ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWES W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM Z PERSPEKTYWA DO 2030 [N

Mapa 6. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg warunkdéw wywozu kruszyw w kierunku Wielkopolski

CEL SZCZEGOLOWY 4 - POTRZEBY INWESTYCYJINE '1

Wichiow Katy Wizoka Czetrica
- Wclaws ki -
¢ ZachaiZjce
4 5 1 A 1_’—~—/ g 2 o Skchnice 2
N 3 Malus 20w, P! \
Micthkow  Byapoycd 7 \\
20 i

Kobierzycs

Olawa

Rekow Stary Slagann

Sobotka /

Maic i wice ' / Steza \
( b Botdw
) i

Jordariol
Shashi Y Y *
D47]
Sullsto mezki

Szmpankowke

* scii

£
Da6rzoniow Oznaczenia
PEizyce ‘ HNiemczy [ w('“"'""' ! @ analizoware osrodki
Biothwa $ T . 3 === inwestycje kolejowe
Filaws, Gdma At M e Py ; Galztzyes s inwestycje drogowe
Szhlary-Huta % Glartw o 85 13 km‘x
o ;s . o e MET, o (B e - SRy Sy | N
Inwestycje rozpatrywane na poziomie regionalnym Tabela 16. Potencjalne mozliwosci wykorzystania analizowa-
nie bytyby wykorzystywane do uruchomienia pasazer- nych pod katem rewitalizacji linii kolejowych w transporcie
- I . . 34
skiej komunikacji regionalnej, przy czym Starostwo kruszyw

Linia kolejowa Potencjalne Uwagi

Powiatowe w Strzelinie zgtosito potencjalne zaintereso- )
wykorzystanie

wanie uruchomieniem lokalnej kolejowej komunikacji

pasazerskiej na trasie Strzelin — strefa przemystowa Ko- SLg L eI Gy | e
. . .. . Strzelin — kat. VI do sieci kolejowej
bierzyce (dot. inwestycji K13). Obie rozpatrywane o )
italizacie linii kolei h Wby by tomiast tagiewniki 1 kopalnia krusz.

rewitalizacje it ko e.JOV\'/yC moglyby byc natomias Dzierzoniowskie  naturalnych kat. IV alternatywa

przydatne dla zaspokojenia potrzeb transportu towaro- tranzyt do sieci PKP PLK

wego (tab. 16.). 335: 1 kopalnia bazaltu  przyfaczenie
Henrykow — kat. V do sieci kolejowej
Cieptowody

34 Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydoby-
cia... (op. cit.)
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Przede wszystkim nalezy jednak w tym miejscu poddac
analizie problem utrzymania ciggtosci magistrali TEN-T
w okresie prowadzenia inwestycji na jednotorowym od-
cinku linii  kolejowej 276 (pomiedzy Strzelinem
i Kamiencem Zabkowickim). Dotychczasowe prace w ob-
rebie magistrali C59/2 (w 2016 roku) zaowocowaty
kilkumiesieczng przerwa w ruchu, przy czym polegaty je-
dynie na uproszczonych pracach utrzymaniowych
i naprawczych. Przebudowa magistrali na dwa tory za-
ktada natomiast bardzo szeroki zakres robot i ingerencji
w istniejgcg infrastrukture.

Podsumowanie oceny inwestycji

W zwigzku z powyzszym ustala sie nastepujgce decyzje
dla realizacji celu szczegotowego 4:

realizacje inwestycji kolejowej K13 przy zatozeniu wy-
korzystania jako korytarza TEN-T lub dla przewozéw
pasazerskich Starostwa Powiatowego w Strzelinie;

realizacje inwestycji drogowych D44, D45, D46 i D47,

Tabela 17. Planowane inwestycje w ramach celu szczegdtowego 4

Symbol Nazwa planowanego zadania

35 W ruchu pasazerskim rozwigzanie charakteryzuje nieatrakcyjny czas
przejazdu: 79 minut objazdem kolejowym wobec 65 minut zastepczg
komunikacja autobusowa.

Nalezy zauwazy¢, ze podlegajacy przebudowie na dwuto-
rowy odcinek pomiedzy Strzelinem i Kamiericem
Zabkowickim (dtugosci 34,9 km), moze zosta¢ pokonany
w ruchu towarowym?®® objazdem z wykorzystaniem in-
nych linii kolejowych: 319 na odcinku Strzelin —
tagiewniki Dzierzoniowskie, 310 z tagiewnik do Pitawy
Goérnej oraz 137 z Pitawy do Kamienca Zgbkowickiego
(w sumie 55,0 km, przy czym zaréwno w tagiewnikach,
jak i Pitawie istniejg dogodne warunki dla wybudowania

tacznic skracajgcych odlegtosé i czas przejazdu).

= realizacje inwestycji kolejowej K16 tylko w przypadku
zainteresowania uruchomieniem pociggdéw towaro-
wych  potencjalnych fadunkéw  —
na zasadach komercyjnych.

nadawcow

Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
tab. 17.
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Cel 5

Cel szczegdtowy ukierunkowany jest na poprawe mobil-
nosci pogranicza czeskiego. Przede wszystkim dotyczy to
obstugi transgranicznej powiatu ktodzkiego. Siedem
z czternastu gmin na terenie powiatu wskazanych zo-
stato jako zagrozone trwatg marginalizacjg (Duszniki-
Zdrdéj, Nowa Ruda, Bystrzyca Ktodzka, Lgdek-Zdrdj, Lewin
Ktodzki, Miedzylesie, Radkdw, Stronie Slaskie), natomiast
Ktodzko i Nowa Ruda zidentyfikowane zostaty jako miasta

Srednie tracgce funkcje spoteczno-gospodarcze.

Na analizowanym terenie zaplanowane sg z poziomu kra-
jowego inwestycje w potaczenia magistralne — linie
kolejowg 276 oraz droge ekspresowg S8, prowadzgce
do granicy czeskiej. Ponadto, do przebudowy przezna-
czona jest niegdy$S dwutorowa linia kolejowa 286
z Watbrzycha do Ktodzka oraz dwie linie o znaczeniu
w ruchu pasazerskim: 309 z Ktodzka do Dusznik-Zdroju
(odcinek Duszniki-Zdréj — Kudowa-Zdrdj zostat zrewitali-
zowany wczesniej) oraz 291 z Boguszowa-Gorc
do granicy czeskiej (odcinek Watbrzych Podzamcze — Bo-
guszéw-Gorce Wschdd jest rozpatrywany w ramach
Watbrzyskiego Obszaru Funkcjonalnego). W infrastruktu-
rze drogowej zatozono ponadto z poziomu krajowego
inwestycje w droge krajowg nr 8 na odcinkach Kudowa-

Zdréj — Duszniki-Zdroj oraz Szczytna — Ktodzko.

Rejon Ziemi Ktodzkiej charakteryzuje sie jednym z naj-
wiekszych potencjatéw turystycznych w skali kraju. Jego
centrum stanowi Kotlina Ktodzka i otaczajgce tereny gor-
skie w szczegdlnosci Gory Stotowe i Masyw Snieznika.
Istotnymi generatorami ruchu sg osrodki narciarskie zlo-
kalizowane w Zielericu (w sezonie narciarskim 2021/2022
z Osrodka Narciarskiego Zieleniec Sport Arena skorzy-
412 tys. )36
oraz na Jamrozowej Polanie, a takze liczne uzdrowiska

stato uzytkownikow stokow
o wieloletniej tradycji m.in. Kudowa-Zdroj, Polanica-
Zdrdéj, Ladek-Zdroj).

Do najczesciej wybieranych destynacji turystycznych na-

Duszniki-Zdroj, Dtugopole-Zdréj,

lezg m.in.: Park Narodowy Gér Stotowych (w 2022 roku
frekwencja wynosita 1,3 miIn. turystéw, w tym 327,9 tys.

36 Dane od Zieleniec Sport Arena na podstawie liczby sprzedanych kar-
netow,
37 Dane przekazane przez Park Narodowy Goér Stotowych

Poprawa warunkéw transportu na pograniczu Dolny Slask - Republika Czeska

odwiedzito Szczeliniec Wielki oraz 285,5 tys. Btedne
Skaty)¥’, Twierdza Ktodzko (172 tys. turystow), Muzeum
Gornictwa i Hutnictwa Ztota w Ztotym Stoku (188 tys. tu-
rystow), Muzeum Zabawek w Kudowie Zdroju (90 tys.
turystéw), czy Muzeum Papiernictwa w Dusznikach-
Zdroju (41,7 tys. turystow)3e,

W zakresie turystycznych potaczen pasazerskich o zna-
czeniu regionalnym, do przeanalizowania wskazywany
zostat rejon Nowej Rudy i Radkowa (celowosc¢ rewitaliza-
cji linii kolejowej 327), potaczenie do Ladka-Zdroju
i Stronia Slaskiego (linia 322) oraz odbudowa potaczenia
Kudowy-Zdroju z czeskim Nachodem (linia 309).

Alternatywa dla powyzszych jest uruchomienie zastep-
czej komunikacji autobusowej z Kftodzka do Stronia
Slaskiego przez Ladek-Zdroj, a takze z Nowej Rudy Stupca
przez Scinawke Srednig do Radkowa. Dodatkowo,
na podstawie doswiadczen z funkcjonowania zastepczej
komunikacji autobusowej do Stronia $I., zaproponowano
wariant mieszany, w ktérym potgczenie kolejowe skomu-

nikowane bytoby z autobusowym potgczeniem lokalnym.

W ruchu towarowym nalezy wzig¢ pod uwage udroznie-
nie korytarza wywozu kruszyw z rejonu Scinawki Sredniej
bezposrednio w kierunku Republiki Czeskiej (przez przej-
Scie graniczne Ttumaczdéw — Otovice). Inwestycja ta
nie bytaby wykorzystywana do uruchomienia pasazer-
skiej komunikacji regionalnej, jednakze samorzady
lokalne (m.in. miasto Nowa Ruda i gm. Radkdw) wyrazity
zainteresowanie uruchomieniem w  porozumieniu
ze strong czeska na tej trasie lokalnej pasazerskiej komu-

nikacji transgranicznej (dot. inwestycji K4 i K14).

Dostepnos¢ poprawi¢ mogg takze inwestycje drogowe
usprawniajgce  mobilno$¢ transgraniczng w obszarze
Ziemi Ktodzkiej. Analizowane prace obejmowatyby prze-
budowe drég wojewddzkich 392 naodc. Zelazno —
Stronie Slaskie, 387 na odc. Kartéw — Kudowa-Zdroj,

38 Dane na podstawie : ,Frekwencja w atrakcjach turystycznych w roku
2021”, Polska Organizacja Turystyczna



asiian Y

B - A\ ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWE] W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM Z PERSPEKTYWA DO 2030

387 na odc. Radkow — Kartow oraz 389 na odc. Spalona —

Gniewoszow.

Rozpatrywane inwestycje z poziomu regionalnego przed-
stawia tab. 18 oraz mapa 7.

Tabela 18. Inwestycje analizowane w zwiazku z poprawg warunkéw transportu na pograniczu Dolny Slask — Republika Czeska

Symbol Nazwa zadania

K4 Rewitalizacja linii kolejowej Z na odcinku Scinawka Srednia — granica paristwa dla wywozu kamienia
K14 Rewitalizacja linii kolejowej 327 na odcinku Nowa Ruda Stupiec — Radkow
K24 Rewitalizacja linii kolejowej nr 322 na odc. Ktodzko Nowe — Stronie Slaskie?
K24a Elektryfikacja linii kolejowej nr 322 na odc. Ktodzko Nowe — Stronie SlaskieP
K31 Rewitalizacja linii kolejowej nr 309 na odc. Kudowa-Zdréj — Nachod

D35 Obwodnica Nowej Rudy Stupca na drodze 381

D41 Prace na drodze 387 na odcinku Kartéw — Kudowa-Zdrgj

D42 Prace na drodze 389 na odcinku Spalona — Gniewoszow

D43 Prace na drodze 392 na odcinku Zelazno — Stronie Slaskie

D57 Prace na drodze 387 na odcinku Radkéw - Kartéw

2 rozpatrywane jest przejecie linii przez Samorzad Wojewddztwa Dolnoslaskiego; inwestycja analizowana na poziomie regionalnym w przypadku prze-
jecia linii pod zarzad Dolnoslaskiej Stuzby Drog i Kolei; w innym przypadku —inwestycja przewidziana do realizacji z poziomu krajowego przez PKP PLK S.A.
b rozpatrywane jest przejecie linii przez Samorzad Wojewddztwa Dolnoslgskiego; inwestycja analizowana na poz. regionalnym przy zarz. przez DSDiK.

Mapa 7. Inwestycje realizowane w zwigzku z poprawa warunkdw transportu na pograniczu Dolny Slask — Republika Czeska
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Analizowane inwestycje regionalne bytyby wykorzysty-
wane do uruchomienia potaczen komunikacji zbiorowej,
w tym regionalnej. Rozwazane warianty obstugi regional-
nego transportu pasazerskiego przedstawia tab. 19
oraz mapa 8. Nalezy podkresli¢, ze przyjete relacje

Nowa Wies

ors 21 the 613 User Communsy

uwzgledniajg wyniki analiz wykonanych dla celu 12 (kwe-
stia odbudowy Kolei Sowiogorskiej).

W przypadku obstugi potaczen regionalnych, poza reak-
tywacja linii kolejowej do Stronia Slaskiego rozpatrywana
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jest jej elektryfikacja, co umozliwitoby realizacje przewo-
z6w w relacjach bezposrednich taborem elektrycznym
(por. warianty 5A/1a oraz 5A/3a).

Odrebnego potraktowania wymaga takze kwestia odbu-
dowy potaczenia Kudowa-Zdroj — Nachod. Linia kolejowa
nr 309 (podg Ktodzko Nowe — Kudowa-Zdrdj) posiada
w catosci status linii kolejowej znaczenia pafistwowego®,
Co oznacza, ze jej przedtuzenie (jak rowniez kwestia uru-
chomienia przejscia granicznego) wymaga podjecia

dziatan na szczeblu krajowym. W zwigzku z tym dalsze
analizy dotyczgce celowosci realizacji zadania K31 po-
winny zosta¢ wstrzymane do czasu wigzacych decyzji
(i uzgodnien miedzynarodowych) na tymze poziomie.

Rozpatrywane rewitalizacje linii kolejowych nie przyczy-
nityby sie do przeniesienia przewozu kruszyw z drég
na transport kolejowy. Zaktady o odpowiednim poziomie
wydobycia juz obecnie korzystajg w tych rejonach z kolei
za pomoca bocznic®.

Tabela 19. Warianty obstugi komun. rozpatrywane w zwigzku z poprawa dostepnosci na pograniczu Dolny Slask — Republika Czeska

Wariant  Obstuga kolejowa Obstuga drogowa
5A/1 (Wroctaw -) Ktodzko — Stronie Slaskie (hybryd.) -
5A/1a (Wroctaw -) Ktodzko — Stronie Slaskie (elektr.) -
S5A/2 - Ktodzko — Stronie SI.
5A/3 (Wroctaw -) Ktodzko — Stronie Slaskie (hybryd.) Ladek-zdrdj — Stronie Slaskie
5A/3a (Wroctaw -) Ktodzko — Stronie Slaskie (elektr.) Ladek-Zdrdj — Stronie Slaskie
5B/1 (Wroctaw — Ktodzko -) Scinawka Sr. — Radkéw (hybryd.) -
(Wroctaw — Kfodzko -) Scinawka Sr. — Nowa Ruda Stupiec (hybryd.)
5B/2 - Nowa Ruda Stupiec — Scinawka Sr. — Radkéw

Mapa 8. Warianty obstugi komunikacyjnej rozpatrywane w zwiagzku z poprawa dostepnosci na pograniczu Dolny Slgsk — Republika

Czeska
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40 Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydoby-
cia... (op. cit.)
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Ocena wariantow realizacji celu szczegétowego 5A

Tabela 20. Ocena wariantéw realizacji komunikacji zbiorowej do Stronia Slaskiego

Potencjalna liczba nowej ludnosci objetej obstuga transportowa (1) [tys. os.]l

SS— Kt

Czas
(1)
[min]

5
<3 -
= SS—Wr

Emisja wg spalonego paliwa (Il) [I/pas.]

poszczegolnych
inwestycji
[mIn]

sumaryczny [min]
sumaryczny na potencjaln. nowo obst. pas. [tys.]

Koszt (IV) [PLN]

Catkowita dtugos¢ tras komunikacyjnych (V) [km]
Catkowita potencjalna liczba lud- sumarycznie [tys.pas.]
nosci objeta obstuga nowej
relacji (V1)

na km trasy
[tys.pas./km]
1. kolory czcionek:

= czarny oznacza obstuge kolejowa,

= niebieski —autobusowa,

= zielony — czas przesiadki,

ukhwN

tach 5A/315A/3a

W przypadku realizacji celu szczegdtowego 5A, z punktu
widzenia pasazerow, ocena porownywanych wariantow
5A/1 i 5A/2 nie jest jednoznaczna. Ze wzgledu na czas
przejazdu i brak koniecznosci przesiadki, korzystniejsze
jest potaczenie kolejowe. Réznica czasu jest przy tym zna-
czgco odczuwalna (przekracza 10%) zaréwno w krotkiej
relacji do Ktodzka, jak i w dtugiej — do Wroctawia. Z dru-
giej jednak strony, przebieg linii kolejowej w stosunku
do potgczenia drogowego jest mniej konkurencyjny —
punkty zatrzyman autobusu zaréwno w uzdrowisku La-
dek-Zdréj, jak i w Stroniu Slaskim sg bardziej korzystne.

Najkorzystniejszym jednak jawi sie, opracowany na pod-
stawie doswiadczen z funkcjonowania komunikacji
zastepczej, wariant 5A/3 integrujacy przewozy kolejowe
oraz autobusowa komunikacje lokalng*. Czas przejazdu
w tym wariancie jest korzystniejszy (potgczenie kolejowe)
a dostepnos$¢ Ladka-Zdroju (centrum, uzdrowisko) i Stro-
nia Slaskiego (centrum, osiedle Morawka) — bardzo dobra
(lepsza anizeli w przypadku komunikacji zastepczej,

41 Doktadny przebieg lokalnej linii autobusowej pozostaje w decyzji jed-
nostek samorzadu terytorialnego i nie jest przedmiotem tego
opracowania.

War. 5A/1 (hybryd.)  Wariant 5A/2  War. 5A/3 (hybryd.)
Wariant 5A/1a (el.) Wariant 5A/3a (el.)
Kt —SS Kt —SS Kt—SS /17 -SS
18,0 19,2 18,0+0,5=18,5
37 47 37
37+85=122 A47+5+85=137 37+85=122
0,10 (hybryd.) 017 0,10+0,07 (hybryd.)
0,00 (elektr.) ' 0,00+0,07 (elektr.)
K24: 113,40 K24: 113,40
K24a: 94,50 , K24a: 94,50
razem: 113,40 (h.) DA43:67,50 razem: 113,40 (h.)
razem: 207,90 (e.) razem: 207,90 (e.)
6,30 (hybryd.) 359 6,13 (hybryd.)
11,55 (elektr.) ’ 11,24 (elektr.)
29,0
29,0 34,5 lokalna ok. 15,0
60,7 64,8 61,2+b.d.
2,09 1,88 2,11+b.d.

kody inwestycji zgodne z tabelami 1.16, 2.16 oraz 3.16 Diagnozy stanu sieci transportowej

skréty: Kt — Ktodzko, LZ — Ladek-Zdréj, SS — Stronie Slaskie, Wr - Wroctaw

zielone komarki oznaczaja najlepsza mozliwg do uzyskania warto$¢ parametru oraz wartosci roznigce sie od najlepszej do 10%

brak doktadnych danych o ruchu turystycznym uniemozliwia doktadniejsze oszacowanie liczby ludnosci objetej obstugg nowej relacji w warian-

ze wzgledu na brak limitu liczby zatrzyman). Potencjalna
liczba mieszkancow objetych transportem zbiorowym
nie jest jednak tak duza jak w wariancie 5A/2, ze wzgledu
na gorszg dostepnosc kolei pomiedzy Ktodzkiem i Lad-
kiem-Zdrojem.

Dodatkowo warto zaznaczy¢, ze rozwazane lokalne pota-
czenie autobusowe bardzo silnie poprawiatoby takze
dostepnoéé celdw turystycznych*? nieosiggalnych koleja,
ani komunikacjg zastepczg za pocigg (zaréwno obstuge
Czarnej Géry (Sienna), jak i zbiornika Stara Morawa),
co znaczgco rzutuje na catkowitg potencjalng liczbe lud-
nosci objetg obstugg transportowa.

Ze wzgledow srodowiskowych, najkorzystniejsza jest ob-
stuga czysto kolejowa (wariant 5A/1), zwtaszcza
przy elektryfikacji linii kolejowej (wariant 5A/1a).

Z punktu widzenia kosztow inwestycji, wariant 5A/1 (ko-
lejowy) i 5A/3 (zintegrowany) jest zdecydowanie drozszy

42w bezposrednim otoczeniu Ladka-Zdroju i Stronia Slaskiego zidenty-
fikowanych zostato 186 obiektdéw obstugi turystycznej, przy czym tylko
dla jaskini NiedZzwiedziej dostepne sg $ciste dane dotyczace liczby tury-
stow (ponad 56 tysiecy oséb w 2020 r.).
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anizeli 5A/2 (drogowy). Z punktu widzenia kosztow eks-
ploatacji jednak, odcinek kolejowy jest krotszy. W obu
przypadkach (warianty 5A/1a i 5A/3a) elektryfikacja od-
cinka wigze sie z bardzo znaczgcym wzrostem kosztow

inwestycji.

Analiza potencjalnych wptywoéw wskazuje na wieksza po-
tencjalng liczbe pasazerow w przypadku uruchomienia
potaczenia drogowego (wariant 5A/2) i zintegrowanego
(wariant 5A/3).

W zwigzku z powyzszym planowane jest rozwigzanie zin-
tegrowane — realizacja wariantu 5A/3, zaktadajgcego
uruchomienie przez jednostki samorzadu terytorialnego
lokalnych potgczen dowozowych.

Nalezy zaznaczy¢, ze uruchomienie pofaczenia kolejo-
wego (korzystniejszego w eksploatacji) planowane jest

réwniez w nastepujgcych przypadkach: zapewnienia ko-

mercyjnego (wspot-)finansowania inwestycji
przez obstugiwany kamieniotom, badz wykonania jej z
poziomu krajowego (przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. — bez przekazania infrastruktury na poziom regio-

nalny).

Uruchomienie potgczen transportu publicznego wyma-
gac bedzie pozyskania taboru. W tym kontekscie nalezy
zauwazyc¢, ze pozostaty odcinek trasy do Wroctawia jest
zelektryfikowany. Warto zatem dopusci¢ do rozwazan
elektryfikacje odcinka (wariant 5A/3a), ktéra moze ogra-
niczy¢ liczebnos¢ koniecznych do pozyskania nowych
jednostek (ograniczenie inwestycji taborowej przy roz-
szerzeniu inwestycji infrastrukturalnej), a ponadto
umozliwi bezemisyjne funkcjonowanie transportu kolejo-

wego.

Ocena wariantéw realizacji celu szczeg6towego 5B

Tabela 21. Ocena wariantow realizacji komunikacji zbiorowej do Nowej Rudy Stupca i Radkowa

Wariant 58/1 Wariant 5B/2
NRS —$S NRS — $$ —Rd
Rd —$S
Potencjalna liczba nowej ludnosci objetej obstugg transportowa (1) [tys. os.] 6,1 6,3
NRS — $$ — Kt 7+5+16=28 7+5+16=28
= NRS — SS — Kt — Wr 7+5+16+5+81=114 7+5+16+5+81=114
g5 g Rd— ss —Kt 13+16=29 18+5+16=39
O 2= Rd-SS—Kt—Wr 13+16+5+81=115 18+5+16+5+81=125
Emisja wg spalonego paliwa (Il [I/pas.] 0,05 0,07
Poszczegdlnych inwestycji [min]
5 = g K14: 60,00 -
S =&  sumaryczny [min]
sumaryczny na potencjalnych nowo obstugiwanych pasazerach [tys.] 8,3 .
Catkowita dtugos¢ tras komunikacyjnych (V) [km] 14,5 14,0
Catkowita potencjalna liczba lud- sumarycznie [tys.pas.] 33,6 35,2
nosci objeta obstuga nowej relacji  na km trasy
(Vi) [tys.pas./km] & 25

1. kolory czcionek:
= czarny oznacza obstuge kolejowa,
= niebieski —autobusowg,
= zielony — czas przesiadki,
= rozowy — czas zmiany kierunku jazdy pociggu,

2. kody inwestycji zgodne z tabelami 1.16, 2.16 oraz 3.16 Diagnozy stanu sieci transportowej

& w

W przypadku realizacji celu 5B, nalezy zaznaczy¢, ze przy-
jete relacje obstugi (dojazd z Nowej Rudy Stupca
i Radkowa do Wroctawia przez Ktodzko) wynikajg z ana-
lizy kwestii odbudowy Kolei Sowiogdrskiej (por. cel 12).

Z punktu widzenia pasazerow ocena obu zaproponowa-
nych tu wariantéw jest bardzo zblizona — dla Nowej Rudy

skroty: Kt — Ktodzko, NRS — Nowa Ruda Stupiec, Rd — Radkéw, $S — Scinawka Srednia, Wr - Wroctaw
zielone komdrki oznaczaja najlepsza mozliwg do uzyskania wartos¢ parametru oraz wartosci réznigce sie od najlepszej do 10%

Stupca potaczenie pociggiem (wariant 5B/1), jak i autobu-
sem (5B/2) zajmuje tyle samo czasu (na stacji w Scinawce
Sredniej nalezatoby odczekaé¢ zmiane kierunku jazdy,
albo przesiadki do pociggu). W przypadku Radkowa pota-
czenie przy czym
wystepujgca roznica przestaje by¢ istotng w relacji
do Wroctawia (rdznica spada ponizej 10%).

kolejowe jest korzystniejsze,
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Ze wzgledow srodowiskowych, korzystniejsza jest kole-
jowa obstuga potaczenia.

Z punktu widzenia kosztow inwestycji, wariant 5B/1 (ko-
lejowy) jest znaczaco drozszy anizeli 5B/2 (drogowy).
Ponadto, z punktu widzenia kosztéw eksploatacji, wa-
riant drogowy (5B/2) wigze sie z obstuga nieznacznie
krétszego odcinka trasy.

Analiza potencjalnych wptywoéw wskazuje na nieznaczng
przewage wariantu 5B/2 (drogowego).

W zwigzku z wyréwnang oceng obu sposobdw realizacji
celu (poza kwestiami kosztu realizacji inwestycji infra-
strukturalnych, ktére wystepujg wytacznie w wariancie

Podsumowanie oceny inwestycji

Na podstawie przytoczonych wyzej analiz, ustala sie na-

stepujace
szczegbtowego 5:

decyzje zwigzane zinwestycjami celu

przyjecie do realizacji inwestycji kolejowej K24 i K24a
przy zatozeniu uruchomienia komunikacji dowozowe;j
przez samorzady nizszego szczebla;

realizacje inwestycji kolejowych K4 i K14 przy zatoze-
niu wykorzystania dla przewozow pasazerskich
jednostek samorzadu lokalnego na pograniczu pol-
sko-czeskim — po  pozytywnym  zakonczeniu
prowadzonych uzgodnien ze strong czeskg;

w zakresie inwestycji kolejowej K31 — przeprowadze-
nie analizy wraz z aktualizacjg Planu Inwestycji

kolejowym), na ten moment planowana jest obstuga po-
taczen do Nowej Rudy Stupca i Radkowa za pomoca
transportu drogowego. Nalezy jednak zastrzec, ze w
przypadku doprowadzenia do uruchomienia lokalnej ko-
lejowej komunikacji pasazerskiej z Broumova do
Radkowa, sposéb prowadzenia ruchu powinien by¢ prze-

analizowany ponownie.

Takze w przypadku braku realizacji tego zamierzenia,
W razie znaczgcego rozwoju turystyki w rejonie Radkowa,
co wigzatoby sie ze wzrostem ruchu drogowego wyczer-
pujacym uktadu (i
koniecznos¢ inwestycji w droge wojewddzka 387), ana-

pojemnosc wymuszajgcym

liza powinna zostac przeprowadzona ponownie.

Transportowych w odniesieniu do regionalnych prze-
wozow pasazerskich — po dokonaniu analiz
i ewentualnych uzgodnien na poziomie krajowym;

= realizacje inwestycji drogowej D43 — w przypadku
braku rewitalizacji linii kolejowej;

= przyjecie do realizacji inwestycji drogowych D35,
D41, D42 iD57;

= realizacje inwestycji kolejowych K4 i K14 dla przewo-
z6w towarowych w przypadku wspodtfinansowania
przez nadawcow tadunkéw — na zasadach komercyj-
nych.

Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
tab. 22.

Tabela 22. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 5

Symbol Nazwa planowanego zadania Uwaga

K31 Rewitalizacja linii kolejowej nr 309 na odc. Kudowa-Zdréj — Nachod do analizy po dokonaniu uzgodnien

na poziomie krajowym

@ rozpatrywane jest przejecie linii przez Samorzad Wojewddztwa Dolnoslaskiego; inwestycja analizowana na poziomie regionalnym w przypadku prze-
jecia linii pod zarzad Dolno$laskiej Stuzby Drog i Kolei; w innym przypadku —inwestycja przewidziana do realizacji z poziomu krajowego przez PKP PLK S.A.
b rozpatrywane jest przejecie linii przez Samorzad Wojewddztwa Dolno$laskiego; inwestycja analizowana na poz. regionalnym przy zarz. przez DSDIK.
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Cel 6

Zdefiniowanie celu szczegétowego zwigzane jest z po-
dostepnosci
zgorzeleckiego oraz lubanskiego w kontekscie mobilnosci

prawg transportowej powiatéw
transgranicznej. Z uwagi, iz Zgorzelec oraz Luban wska-
zane zostaty jako miasta Srednie tracgce funkcje

spoteczno-gospodarcze zaktadane inwestycije majq
na celu poprawe ich dostepnosci wzgledem znaczacych
osrodkéw osadniczych zlokalizowanych na pograniczu

dolnoslgsko-saksonskim.

W obszarze pogranicza niemieckiego nie stwierdzono po-

trzeb w zakresie potaczern pasazerskich, a takie

kolejowych przewozow kruszyw.

W ruchu drogowym przewidziano natomiast dziatania
poprawiajgce drogowg mobilnos¢ transgraniczng i stano-
wigce kontynuacje dziatan drogowych realizowanych
w perspektywie finansowej 2014-2020. Planowane prace
obejmujg przebudowe drog wojewddzkich nr 352
na odc. Zgorzelec — Radomierzyce, nr 357 na odc. Rado-
mierzyce — Luban oraz budowe zachodniej obwodnicy
Lubania w celu poprawy bezpieczerstwa mieszkancow
poprzez eliminacje ruchu tranzytowego w miescie.

Poprawa warunkéw transportu na pograniczu Dolny Slask - Saksonia

Na analizowanym terenie zaplanowane sg z poziomu kra-
jowego inwestycje w linie kolejowg 274 na odcinku
Jelenia Goéra — granica panstwa. Na odcinku granicznym
trwajg prace nad elektryfikacjg polskim systemem zasila-
nia linii kolejowej pomiedzy stacjami Zgorzelec i Gorlitz,
co umozliwi wjazd do tej stacji weztowej polskich pocia-
géw obu trakcji (spalinowej i elektrycznej). Oprécz tego
zaplanowana jest modernizacja korytarza kolejowego
Zielona Géra — Zary — Wegliniec — Zgorzelec — Mikutowa
— Zawidéw — granica panstwa wraz z odgatezieniem
przez Krzewine Zgorzeleckg do Bogatyni. Inwestycje roz-
wazane z poziomu regionalnego ujeto w tabeli 23
oraz na mapie 9.

Tabela 23. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg wa-
runkdw transportu na pograniczu Dolny Slask — Saksonia

Symbol Nazwa zadania

D7 Zachodnia obwodnica Lubania

D26 Prace na drodze 352 na odcinku Zgorzelec —
Radomierzyce

D27 Prace na drodze 357 na odcinku Radomierzyce
— Luban

Mapa 9. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg warunkéw transportu na pograniczu Dolny Slask — Saksonia

CEL SZCZEGOLOWY 6 - POTRZEBY INWESTYCYJNE
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Inwestycje rozpatrywane na poziomie regionalnym inwestycji mogacych wptyngé na przeniesienie trans-
nie bytyby wykorzystywane do uruchomienia pasazer- portu kruszyw z drég na kolej*3.
skiej komunikacji regionalnej. Nie rozpatruje sie réwniez

Podsumowanie oceny inwestycji

W zwigzku z powyzszym ustala sie nastepujgce decyzje = przyjecie do realizacji inwestycji drogowych D7, D26
dla realizacji celu szczegdtowego 6: iD27.

Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera tab. 24.

Tabela 24. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 6
Symbol Nazwa planowanego zadania

Uwaga

43 Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydoby-
cia... (op. cit.)
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Cel 7

Funkcjonalnego

Zdefiniowany cel szczegdtowy podyktowany jest po-

prawg obstugi  Legnicko-Gtogowskiego  Obszaru
Funkcjonalnego kolejowym transportem pasazerskim
a wskazane zadania sg uzupetnieniem dziatann zaplano-
wanych na poziomie krajowym. Polkowice bedgce stolicg
powiatu nalezg do jednego z czterech miast w wojewddz-
twie nieposiadajgcych dostepu do kolei pasazerskiej,
natomiast istotne osrodki miejskie tj. Legnica oraz Gto-
gdéw wskazane zostaty jako miasta srednie tracace

funkcje spoteczno-gospodarcze.

Na terenie LGOF najwieksze potrzeby komunikacyjne
zwigzane s z przyfaczeniem powiatu polkowickiego
do sieci komunikacji regionalnej. Problem ten zostanie

Mapa 10.

CEL SZCZEGOLOWY 7 - POTRZEBY INWESTYCYJNE

Niegostawice

Przemkow
Odlewnia

Poprawa obstugi komunikacyjnej Legnicko-Gtogowskiego Obszaru

rozwigzany w ramach realizacji z poziomu krajowego bu-
dowy nowej linii kolejowej Lubin — Polkowice — Gtogow
wraz z przebudowa linii Legnica — Lubin — Rudna Gwizda-
now.

Duze znaczenie bedg miaty rowniez inwestycje poziomu
krajowego w linie kolejowa nr 14 — zaréwno na odcinku
Ostréw Wielkopolski — Gtogéw (rozbudowa potaczona
z elektryfikacja), jak i Gtogdw — Niegostawice — granica
panstwa (przebudowa linii).

W zwigzku z powyzszym, rozwazenia na poziomie regio-
nalnym wymaga rewitalizacja linii kolejowej (Legnica -)
Chojnéw — Rokitki — Chocianéw — Przemkdéw Odlewnia —
Niegostawice (- Gtogdw).

Inwestycje realizowane w zwigzku z poprawg obstugi komunikacyjnej Legnicko-Gtogowskiego Obszaru Funkcjonalnego

Oznaczenia

o [ ]

P —m=— inwestycje kolejowe

analizowane osrodki

=== jnwestycje drogowe

s (R Kone, (e 0 pensthap contrbutors, 3nd e 1S User Community



-

I °./N ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM Z PERSPEKTYWA DO 2030

Komplementarnym dziataniem do inwestycji kolejowych
jest przebudowa drogi wojewddzkiej nr 333 (ul. Legnicka
w m. Lubin), ktéra zaktada budowe bezkolizyjnego roz-
wigzania z planowang rozbudowa na dwa tory linii
Legnica — Lubin — Rudna Gwizdanow. Ponadto droga ta
stanowi bezposrednio potgczenie do drogi S3 stanowia-
cej element sieci TEN-T.

Dotychczas na analizowanym terenie zakoriczono mo-
dernizacje odcinka linii kolejowej 316 Chojnéw — Rokitki.
Trwa réwniez projektowanie linii kolejowej Lubin — Polko-
wice — Gtogéw wraz z rozbudowg linii kolejowej 289
na odcinku Legnica — Lubin — Rudna, ktére sg zaplano-
wane do realizacji z poziomu krajowego. W transporcie
drogowym z poziomu krajowego zaplanowane zostaty
prace na drogach krajowych 94 i 36 pomiedzy Wrocta-
wiem a Lubinem. Inwestycje analizowane z poziomu
regionalnego przedstawia tabela 25 oraz mapa 10.

Tabela 25. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg ob-
stugi  komunikacyjnej Legnicko-Gtogowskiego Obszaru
Funkcjonalnego

Symbol Nazwa zadania

K7 Rewitalizacja linii kolejowej 303 na odcinku Cho-
cianow — Przemkdéw Odlewnia — Niegostawice

K28 Rewitalizacja linii kolejowej nr 303 Duninéw —
Chociandw

D56 Przebudowa drogi 333 (ul. Legnicka w m. Lubin)

Realizowane inwestycje bytyby wykorzystywane do uru-
chomienia potaczenn komunikacji zbiorowej, w tym
regionalnej. Warianty obstugi regionalnego transportu
pasazerskiego przedstawia tabela 26 oraz mapa 11.

4 Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydoby-
cia... (op. cit.)

Tabela 26. Warianty obstugi komunikacyjnej rozpatrywane
w zwigzku z poprawg obstugi komunikacyjnej Legnicko-
Gtogowskiego Obszaru Funkcjonalnego

Wariant Obstuga kolejowa Obstuga
drogowa
7/1 (Legnica — Chojnéw — -
Rokitki -) Chocianéw —
Przemkéw Odlewnia —
Niegostawice — Gto-
gow (spal.)
7/2 - Chocianéw — Przem-

kow — Gtogow

W odniesieniu do ruchu towarowego, analizowana linia
kolejowa moze by¢ przydatna dla potrzeb transportu fa-
dunkow (tab. 27).

Tabela 27. Potencjalne mozliwosci wykorzystania analizowa-
nych pod katem rewitalizacji linii kolejowych w transporcie
kruszyw*4

Linia kolejowa Potencjalne Uwagi

wykorzystanie

303: Chocianéw — 1 kopalnia kru-
Przemkéw Odl. — szyw naturalnych
Niegostawice (kat. V)

przytgczenie do
sieci kolejowej

Ponadto, warto zaznaczy¢, ze rozpatrywana rewitalizacja
linii kolejowej 303 moze odegrac znaczacy role podczas
prowadzenia robét zwigzanych z przebudowsa linii kolejo-
wej 289, zaplanowanej z poziomu krajowego — jako trasa
alternatywna dla utrzymania ciggu technologicznego po-
miedzy Lubinem (dostep do kopalt rudy miedzi KGHM
Polska Miedz SA) a Hutg Miedzi Gtogéw.
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Mapa 11. Warianty obstugi komunikacyjnej rozpatrywane w zwigzku z poprawg obstugi komunikacyjnej Legnicko-Gtogowskiego Ob-

szaru Funkcjonalnego

CEL SZCZEGOLOWY 7 - WARIANTY OBStUGI KOMUNIKACYJNEJ
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Tabela 28. Ocena wariantow realizacji komunikacji zbiorowe;j
Wariant 7/1 Wariant 7/2
Ch—PO—Ng -Gt Ch—-PO—-Ng—-Gt
Potencjalna liczba nowej ludnosci objetej obstuga transportowa (1) [tys.os.] 49,0 49,0
o PO -Ch 24 26
8 g PO-Ch-Lg 24+39=63 26+5+39=70
8= PO — Ng— Gt 13+27=40 44
& Ch—PO—Ng—-Gt 24+13+27=64 26+44=70
Emisja wg spalonego paliwa (Ill) [I/pas.] 0,23 0,33
poszczegolnych K7:112.00
s _ inwestycji K28: 14,90 K28: 14,90
== [mln]
HE
9 sumaryczny [min] razem: 126,90 razem: 14,90
sumaryczny na potencjaln. nowo obst. pas. [tys.] 3,16 0,30
Catkowita dtugos¢ tras komunikacyjnych (V) [km] 70,1 10,5+59,3=69,8
Catkowita potencjalna liczba ludno-  sumarycznie [tys.pas.] 113,8 113,3
Sci objeta obstuga nowej relacji (V1) na km trasy [tys.pas./km] 1,6 1,6

zielone komarki oznaczaja najlepsza mozliwg do uzyskania warto$¢ parametru oraz wartosci réznigce sie od najlepszej do 10%
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W przypadku realizacji celu szczegétowego 7, z punktu
widzenia pasazerdw, jakosé¢ podréozy w obu wariantach
jest dos¢ zblizona. Czas podrdzy transportem kolejowym
(wariant 7/1) jest nieznacznie krétszy anizeli drogowym
(wariant 7/2). Rdznica czasu staje sie znaczgco odczu-
walna (powyzej 10%) tylko w przypadku potaczen
do Legnicy — tymczasem warto zauwazy¢, iz Przemkdéw
jest miastem w powiecie polkowickim, do ktérego sie-
dziby analizowana linia kolejowa nie bedzie oferowac
komfortowych potaczen (po uruchomieniu kolei do Po-
Ilkowic dojazd bytby mozliwy tylko poprzez Legnice
i Lubin, badZ Niegostawice i Gaworzyce, co oznaczatoby
bardzo duze wydtuzenie trasy przejazdu).

Pod wzgledem uwarunkowan $rodowiskowych, korzyst-
niejsza jest obstuga w petni kolejowa (wariant 7/1).

Z punktu widzenia kosztéw inwestycji, wariant czesciowo
drogowy (7/2) jest znacznie korzystniejszy — wymaga po-
nad o$miokrotnie mniejszych inwestycji. Z punktu
widzenia kosztéw eksploatacji, wariant kolejowy (7/1)
wigze sie z obstugg krétszego odcinka trasy, ale wydtuze-
nie przy czesciowej obstudze drogowej nie jest znaczace
(ponizej 10%).

Podsumowanie oceny inwestycji

Na podstawie przytoczonych wyzej analiz, ustala sie na-
stepujgce decyzje zwigzane zinwestycjami celu
szczegotowego 7:

= realizacje inwestycji kolejowych K7 i K28;

Tabela 29. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 7

Symbol Nazwa planowanego zadania

Analiza mozliwych wptywéw wskazuje na minimalnie
wiekszg potencjalnych liczbe pasazeréw w wariancie ko-
lejowym (7/1), po przeliczeniu jednak na kilometr
obstugiwanej trasy, warianty stajg sie praktycznie toz-
same.

W zwigzku z dos¢ wyrdwnang oceng obu sposobdw rea-
lizacji celu (poza kwestiami kosztu realizacji inwestycji
infrastrukturalnych, ktére sg znaczaco wyzsze w warian-
cie wpetni kolejowym), rekomendowane bytoby
rozwigzanie tansze — obstuga potfaczen od Chocianowa
do Przemkowa i Niegostawic za pomocg transportu dro-
gowego. Biorgc jednakze pod uwage konieczno$é
umozliwienia alternatywnego potaczenia kolejowego
dla transportu tadunkéw na czas przebudowy linii 289
na dwutorowg oraz mozliwos¢ pdzniejszego wykorzysta-
nia linii dla przewozow pasazerskich przy ograniczeniu
wptywu na Srodowisko i skroceniu czasu przejazdu, osta-
tecznie wariant w petni kolejowy jawi sie rozwigzaniem

korzystniejszym.

Uruchomienie potgczen transportu publicznego wyma-
gac bedzie pozyskania taboru.

= przyjecie do realizacji inwestycji drogowej D56;

Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
tab. 29.

Uwaga
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Cel 8

Zdefiniowanie celu podyktowane jest poprawg obstugi
komunikacyjnej Watbrzyskiego Obszaru Funkcjonalnego
z uwagi, iz znaczace osrodki miejskie takie jak Watbrzych,
Swiebodzice oraz Kamienna Gdra wskazane zostaty jako
miasta srednie tracgce funkcje spoteczno-gospodarcze.

Na terenie WOF konieczne jest rozpatrzenie celowosci
dalszych inwestycji w Watbrzyska Kolej Aglomeracyjng —
odcinek zachodni, obejmujacy nieczynny fragment linii
291 (Watbrzych Szczawienko — Watbrzych Konradéw —
Boguszéw-Gorce Wschadd), ktéry poprawitby dostepnosé
do transportu zbiorowego najmtodszych dzielnic Wat-
brzycha o zabudowie blokowej (Piaskowa Gora
i Podzamcze), atakze umozliwitby bezposredni dostep

kolejg do uzdrowiska Szczawno-Zdrd;j.

Alternatywga dla potgczenia kolejowego jest, eksploato-

wane obecnie, potaczenie zintegrowane z miejskim

Mapa 12.

CEL SZCZEGOLOWY 8 - POTRZEBY INWESTYCYJNE

Poprawa obstugi komunikacyjnej Watbrzyskiego Obszaru Funkcjonalnego

transportem zbiorowym — linie autobusowe numer 9i 19
zapewniajg dojazd mieszkancow Podzamcza i Piaskowej
Gory na dworzec Watbrzych Szczawienko, natomiast
Szczawno-Zdroj skomunikowane jest linig numer 8
z dworcem Watbrzych Miasto.

W ruchu drogowym planowane inwestycje skupiajg sie
gtéwnie na poprawie dostepnosci drogowej WOF wzgle-
dem drogi ekspresowej S3 stanowigcej element sieci
TEN-T oraz poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego
polegajgcego na budowie obwodnic miejscowosci. Pla-
nowane prace obejmuja przebudowe drogi wojewddzkiej
nr 367 na odc. Boguszéw-Gorce —w. Kamienna Gora Pin.,
budowe tgcznika Aglomeracja Watbrzyska — droga S3
(wezet Bolkow) oraz budowe obwodnicy Boguszowa-
Gorc w ciggu drég wojewddzkich nr 367 i 381 i Swiebo-
dzic w ciggu drogi krajowej 34. .

Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawa obstugi komunikacyjnej Watbrzyskiego Obszaru Funkcjonalnego

7

Walbrzych
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Na analizowanym terenie trwa obecnie rewitalizacja linii
kolejowej 266 (dawniej 285) pomiedzy Swidnica i Jedling-
Zdréj. Ponadto, zaplanowane sg z poziomu krajowego in-
westycje w potgczenie kolei duzych predkosci z Czechami
(linie kolejowe 267 i 268 z Zarowa przez Swidnice i Wat-
CPK)
oraz rewitalizacje istniejgcych linii: 291 z Boguszowa-

brzych do granicy — realizowane przez
Gorc i 298-299 z Sedzistawia do granicy. Inwestycje roz-
patrywane z poziomu regionalnego ujeto w tab. 30

i na mapie 12.

Tabela 30. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg ob-

stugi komunikacyjnej Watbrzyskiego Obszaru
Funkcjonalnego
Symbol Nazwa zadania
K2 Rewitalizacja linii kolejowej 291 na odcinku Wat-
brzych  Podzamcze — Szczawno-Zdroj -
Boguszow-Gorce Wschod
D1 Obwodnica Swiebodzic w ciggu drogi 34
D2 tacznik Aglomeracja Watbrzyska — droga S3
D30 Obwodnica Boguszowa-Gorc na drogach 367 i
381
D54 Przebudowa drogi 367 na odcinku Boguszow-

Gorce —w. Kamienna Goéra Pin.

Podsumowanie oceny inwestycji

W zwigzku z tym ustala sie nastepujgce decyzje dla reali-
zacji celu szczegodtowego 8:

= w zakresie inwestycji kolejowej K2 — przeprowadzenie
analizy wraz z aktualizacjg Planu Inwestycji Transpor-
towych po zakonczeniu prac nad przebiegiem
inwestycji CPK; do tego czasu nalezy zabezpieczy¢

Ze wzgledu na toczace sie w ramach Centralnego Portu
Komunikacyjnego prace przygotowawcze w zakresie stu-
dium przebiegu kolei duzych predkosci — projektowanej
linii kolejowej 268 — przez Watbrzych (m.in. kwestia loka-
lizacji dworca kolejowego na linii duzych predkosci
oraz mozliwosci wprowadzenia ruchu regionalnego z linii
291 w rejonie obecnej stacji Watbrzych Szczawienko),
analizy dotyczace celowosci realizacji zadania K2 po-
winny zosta¢ wstrzymane do czasu podjecia wigzgcych
decyzji na poziomie krajowym w zakresie inwestycji CPK.

Pozostate inwestycje rozpatrywane na poziomie regio-
nalnym nie bytyby wykorzystywane do uruchomienia
pasazerskiej komunikacji regionalnej. W obszarze anali-
zowanej linii  kolejowej nie sg eksploatowane
odpowiednio duze zaktady gdrnicze, ktore mogtyby ko-

rzystac z ustug transportu kolejowego®.

przebieg korytarza oraz zapewnic¢ dozor nad elemen-
tami infrastruktury linii kolejowej przez uruchomienie
jej $ladem drogi rowerowej*;

= przyjecie inwestycji drogowych D1, D2, D30 oraz D54
do realizacji.

Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
tab. 31.

Tabela 31. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 8.
Symbol Nazwa planowanego zadania Uwaga
K2 Rewitalizacja linii kolejowej 291 na odcinku Watbrzych Podzamcze  do analizy po ustaleniu przebiegu szprychy CPK

— Szczawno-Zdroéj — Boguszow-Gorce Wschod

w kierunku Republiki Czeskiej; tymczasowo uru-
chomic droge rowerowq

4> Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydoby-
cia... (op. cit.)

46 Zagadnienie to szczegdtowo zostato wyjasnione w opracowaniu Uwa-
runkowania i wytyczne kierunkowe dla ksztaftowania transportu

zeroemisyjnego w wojewddztwie dolnosigskim — mobilnos¢ rowerowa

w codziennych dojazdach Dolnoslqzakow, IRT Wroctaw 2022.
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Cel 9

szaru Funkcjonalnego

W ramach zdefiniowanego celu wskazano najszerszy za-
kres dziatan z uwagi na kluczowa role Wroctawia
oraz jego obszaru funkcjonalnego w ujeciu regionalnym,
krajowym oraz europejskim, a takze najsilniejsze wyste-
powanie probleméw wynikajgcych ze zbyt duzego
udziatu komunikacji indywidualnej w obstudze miasta
centralnego i szeroko rozumianych przedmiesé.

Nalezy podkresli¢, ze niniejszy dokument nie analizuje
sposobdw rozwigzan wewnetrznych problemow komuni-
kacyjnych miasta Wroctawia, traktujgc je jako czynnik
niezalezny od inwestycji na poziomie regionalnym. Wyja-
tek stanowi inwestycja drogowa polegajgca na budowie
Alei Pdétnocnej na odcinku od ul. Poswieckiej
do ul. B. Krzywoustego we Wroctawiu. Realizacja Alei
Pétnocnej wptynie na bezpieczniejszg obstuge osiedli
mieszkaniowych w poétnocno-wschodniej czesci miasta
i aglomeracji, w tym obszaréw dynamicznie rozwijajgcej
sie centralnej i wewnetrznej strefy WrOF, w szczegdlno-
Sci gmin Dtugoteka i Czernica, ktére na przestrzeni
ostatniej dekady wiodty prym w przyroscie nowych tere-
Ponadto stanowi

néw mieszkaniowych. inwestycja

bezposrednie pofaczenie z siecig TEN-T.

Wartym podkreslenia jest, iz analizowana w celu szcze-
goétowym 9 centralna strefa Wroctawskiego Obszaru
Funkcjonalnego jest jedynym obszarem, w ktérym wy-
stgpi znaczacy wzrost liczby ludnosci w latach 2019-2030,
szacowany na 27,2%%. W zwigzku z tym nalezy zaktadaé
zarowno wzrost liczby potencjalnych pasazeréw komuni-
zbiorowej, jak i

kacji probleméw zattoczeniowych,

generowanych przez motoryzacje indywidualna.

Na terenie wewnetrznym WrOF rozpatrywana bedzie po-

prawa pofgczen o charakterze aglomeracyjnym.
Pierwszym elementem jest rewitalizacja i wznowienie ru-
chu pasazerskiego na ostatniej nieczynnej linii kolejowej
prowadzgcej do Wroctawia — 310 z kierunku Niemczy.
Drugim jest zabudowanie mijanki i elektryfikacja na linii
326 do Trzebnicy — dla ograniczenia emisji i podniesienia
czestotliwosci ruchu pociggdéw. Trzeci to uruchomienie
dla przewozéw aglomeracyjnych stacji Wroctaw Swie-
bodzki (wraz z tgcznicami) dla zwiekszenia czestotliwosci

ruchu pociggdéw podmiejskich.

Poprawa obstugi komunikacyjnej w centralnej i wewnetrznej strefie Wroctawskiego Ob-

Ze wzgledu na odnotowywane natezenie ruchu na dro-
gach do Wroctawia i powigzane z nim zjawisko kongestii,
w tym przypadku nie jest mozliwe traktowanie przewo-
z6w drogowych jako realnej alternatywy dla kolei.

Odrebnym projektem jest potgczenie kolejowe do portu
lotniczego Wroctaw, mozliwe do uruchomienia jako kolej
miejska gminy Wroctaw, badZ wydtuzenie trasy pociggow
regionalnych z kierunku Srody Slaskiej (ewentualnie tez
Katéw Wroctawskich, z wigczeniem do obstugi rowniez li-
274).
dotychczasowego pofgczenia za pomocg komunikacji

nii  kolejowej Alternatywg jest utrzymanie

miejskiej (obecnie linia autobusowa 106).

Z uwagi, iz miasto Wroctaw wraz ze swoim obszarem
funkcjonalnym (WrOF) stanowi wezet miejski na sieci
TEN-T, dziatania drogowe bedga gtéwnie skoncentrowane
na przebudowie drég wojewddzkich 340 oraz 346 two-
rzacych tzw. ,wielkg” obwodnice Wroctawia. Korytarze te
stanowig istotne potgczenie osrodkéw powiatowych zlo-
kalizowanych w centralnej i wewnetrznej strefie WrOF
zarowno w kontekscie ruchu indywidualnego jak i trans-
portu zbiorowego (w relacjach, w ktorych natezenie
przewozow nie uzasadnia transportu kolejowego). Dzia-
taniem  uzupetniajgcym jest budowa obwodnic
wybranych miejscowosci oraz nowych odcinkéw drég
w szczegdlnosci stanowigcych kontynuacje tgcznikow
aglomeracyjnych taczgcych drogi sieci TEN-T tj. auto-
strade A4 z drogami ekspresowymi S5 oraz S8.

Na analizowanym terenie prowadzona byta rewitalizacja
linii kolejowej 285 na odcinku Wroctaw — Swidnica, obec-
nie trwa rewitalizacja linii kolejowej 310 na odcinku
tagiewniki Dzierzoniowskie — Pitawa Goérna.

Z poziomu krajowego zaplanowano dostosowanie Wro-
ctawskiego Wezta Kolejowego do potrzeb kolei miejskiej,
aglomeracyjnej i regionalnej, a takze poprawe przepusto-
wosci linii 274 na odcinku Wroctaw — Jaworzyna Slaska
oraz prace na linii 143 pomiedzy Wroctawiem a Kluczbor-
kiem. Ponadto, w ramach budowy CPK, zaktadane sa
prace na linii 86, stanowigcej nowe podejscie do Wrocta-
wia od strony pétnocno-wschodniej.

Rozpatrywane projekty przedstawia tabela 32 i mapa 13.

47 Szersze oméwienie tych zagadnien znalez¢é mozna w czesci: Generatory ruchu i korytarze transportowe, IRT Wroctaw 2021.
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Tabela 32. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg obstugi komunikacyjnej w centralnej i wewnetrznej strefie Wroctawskiego
Obszaru Funkcjonalnego

Symbol Nazwa zadania

K3 Budowa linii kolejowych 269 i 270 do portu lotniczego Wroctaw

K3a Budowa przedtuzenia linii kolejowych 269 i 270 do linii kolejowej 274

K9 Rewitalizacja linii kolejowej nr 310 na odcinku Kobierzyce — tagiewniki Dzierzoniowskie — Pitawa Gérna

K20 Elektryfikacja i zabudowa mijanki kolejowej wraz z zabudowa urzgdzen sterowania ruchem kolejowym na linii nr 326
Wroctaw Psie Pole — Trzebnica

K23 Rewitalizacja uktadu torowego w obrebie stacji Wroctaw Swiebodzki wraz z budowa tacznic prowadzacych w kie-
runku przystanku osobowego Wroctaw Mikotajow

D5 tacznik droga 94 — autostrada A4 w. Kostomtoty

D6 tacznik droga 94 — autostrada A4 w. Katy Wroctawskie

D13 tacznik pomiedzy drogg 334 a Gtoska

D14 Obwodnica Lubigza na drodze 338

D15 Prace na drodze 340 na odcinku Scinawa - Oleénica

D16 Obwodnica Wotowa na drodze 340

D17 Obwodnica Obornik Slaskich na drodze 340

D19 Prace na drodze 346 na odcinku Wierzbice — Stary Sleszéw

D20 Prace na drodze 346 na odcinku Sroda Slaska — Katy Wroctawskie

D21 Prace na drodze 346 na odcinku Stary Sleszéw — Godzikowice

D22 Prace na drodze 346 na odcinku Katy Wroctawskie — Wierzbice

D24 Obwodnica Katéw Wroctawskich na drodze 346

D33 Budowa drogi 372 na odcinku autostrada A4 — droga 395

D48 Obwodnica Gaju Otawskiego na drodze 396

D49 Pétnocna obwodnica Ofawy na drogach 396 i 455

D53 Trasa Obornicka

D58 Budowa Alei Pétnocnej na odcinku od ul. Poswieckiej do ul. B. Krzywoustego we Wroctawiu

Mapa 13. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawa obstugi komunikacyjnej w centralnej i wewnetrznej strefie Wroctawskiego
Obszaru Funkcjonalnego
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Realizowane inwestycje bytyby wykorzystywane do uru- pasazerskiego przedstawia tab. 33 orazmapa 14.
chomienia potaczenn komunikacji zbiorowej, w tym (ze wzgledu na skale nie naniesiono na mape warian-
regionalnej. Warianty obstugi regionalnego transportu tow 9C).

Tabela 33. Warianty obstugi komunikacyjnej rozpatrywane w zwigzku z poprawa obstugi komunikacyjnej w centralnej i wewnetrznej
strefie Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego

Wariant Obstuga kolejowa Obstuga drogowa
9A/1 Sroda SI. — Wr. Leénica — Wr. Lotnisko — Wr. Nowy Dwér — Wroctaw Gt. (elektr.) -
9A/2 - kom. miejska Wroctawia
9A/3 Sroda SI. — Wr. Lednica — Wr. Lotnisko — Smolec — Wroctaw Gtowny (elektr.) -
Katy Wr. — Sadowice Wr. — Wr. Lotnisko — Wr. Nw. Dwér — Wroctaw Gt. (elektr.)
9B/1 (Wroctaw — )Kobierzyce — Pitawa Gérna — Dzierzoniéw Slaski — Bielawa (spal.) -
9B/2 Kobierzyce — Bielawa
9C/1 Wroctaw Swiebodzki — Katy Wroctawskie (elektr.) -

Wroctaw Swiebodzki — Sroda Slaska (elektr.)
Wroctaw Swiebodzki — Trzebnica (elektr., co 30 min.)
Wroctaw Swiebodzki — Wotéw (elektr.)
Wroctaw Swiebodzki — Zmigréd (elektr.)
9C/2 Wroctaw Swiebodzki — Katy Wroctawskie (elektr.) -
Wroctaw Swiebodzki — Sroda Slaska (elektr.)
Woroctaw Gtéwny — Trzebnica (elektr.)
Wroctaw Swiebodzki — Wotéw (elektr.)
9C/3 Wroctaw Gtéwny — Trzebnica (hybryd.) -

Mapa 14. Warianty obstugi komunikacyjnej 9A i 9B rozpatrywane w zwigzku z poprawa obstugi komunikacyjnej w centralnej i we-
wnetrznej strefie Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego
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Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze rozpatrywana rewitalizacja W przypadku potaczenia do Lotniska rozpatruje sie bu-
linii kolejowej 310 mogtaby by¢ przydatna dla zaspokoje-
nia potrzeb transportu towarowego (tab. 34). Pozostate
rozpatrywane linie kolejowe nie przebiegajg w poblizu

odpowiednio duzych zaktadow gérniczych.

dowe dwdch nowych linii kolejowych: 269 (Wroctaw
Le$nica — Wroctaw Port Lotniczy) oraz 270 (Wroctaw Zer-
niki — Wroctaw Port Lotniczy)*®, z mozliwym ich
przedtuzeniem do linii 274 w rejonie Smolca. Orienta-

Tabela 34. Potencjalne mozliwosci wykorzystania analizowa- cyjna dtugos¢ obu linii do lotniska wynasi facznie okoto

nych pod katem rewitalizacji linii kolejowych w transporcie
kruszyw*8
Linia kolejowa

8,5 km, wraz z przedtuzeniem do linii 274 — ok. 23 km.

Potencjalne wy- Zaktadany minimalny koszt inwestycji zostat obliczony

korzystanie
1 kopalnia sjenitu

Uwagi
przy uzyciu wartosci szacunkowych opartych o Sredni

310: Kobierzyce przyfaczenie do koszt budowy i elektryfikacji kilometra linii kolejowej

S Riiaralconia fkacadl) sieci kolejowe o znaczeniu regionalnym. W rzeczywistosci koszt ten
1 kop. serpenty- moze by¢ oczywiscie zdecydowanie wiekszy, ze wzgledu
nitu (kat. V1) ye oLy ydowanie wigkszy, ze wzgled!
2 kopalnie krusz. na koniecznos$¢ przeprowadzenia linii na terenie miej-
nat. (kat. IV) skim — stad wartosc¢ te nalezy traktowac jako minimalna.

Ocena wariantow realizacji celu szczegétowego 9A

Tabela 35. Ocena wariantow realizacji komunikacji zbiorowej do wroctawskiego lotniska

Wariant 9A/1 Wariant 9A/2 Wariant 9A/3
SS—WL-WLt—  (istniejaca. komu-  S$-WLt-Sm - WG
WZ-WG nikacja miejska KW - WLt - WZ -
Wroctawia) WG
Potencjalna liczba nowej ludnosci objetej obstuga transportowa (1) [tys.os.] 0 0 0
= WLt - WZ - WG 5+11=18 49 5+11=18
: SS— WLt 16+7=23 30+5+49=84 16+7=23
g $S—WG 16+7+5+5+11=44 30 16+7+10+14=47
2 WLt —Sm — WG - 49 10+14=24
& g KW - WLt - 22+5+49=76 5+10=15
O =  KW-WG 22 22 5+10+5+11=31
Emisja wg spalonego paliwa (IIl) [I/pas.] 0,00 0,06 0,00
ﬁi‘iﬁé‘{"”wh K3: min. 85,5 - K3: min. 85,5
é (min] K3a: min. 142,5
= sumaryczny [min] min. 85,5 - min. 228,0
§ sumaryczny na potencjalnie nowo obstugiwanych pasazerow brak potencjal- brak potencjal- brak potencjalnych
> [tys.] nych nowych nych nowych nowych pasaze-
pasazerow (1) pasazerow (1) réw (1)
Catkowita dtugoé¢ tras komunikacyjnych (V) [km] o 0,0 SS - wydt. 09,7
R i miciska124 BEEETTREE
Catkowita potencjalna  sumarycznie [tys.pas.] 539,9 470,2 596,4
liczba ludnosci objeta ob-
stuga nowej relacji z\Q/I) E?/::;:;E;] 16,0 37,9 8,57

1. kolory czcionek:
. czarny oznacza obstuge kolejowa,
. niebieski — autobusowa,
. zielony — czas przesiadki,
. rézowy — czas zmiany kierunku jazdy pociagu,

2. kody inwestycji zgodne z tabelami 1.16, 2.16 oraz 3.16 Diagnozy stanu sieci transportowej
3. skréty: KW — Katy Wroctawskie, Sm — Smolec, $S — Sroda Slaska, WG — Wroctaw Gtédwny, WL — Wroctaw Leénica, WLt — Wroctaw Lotnisko, WZ —

Wroctaw Zerniki

4.  zielone komorki oznaczajg najlepsza mozliwg do uzyskania warto$¢ parametru oraz wartosci roznigce sie od najlepszej do 10%

48 Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydoby-
cia... (op. cit.)

“ Linie ujete w Wykazie linii kolejowych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
PKP PLK, Warszawa 2023.
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W przypadku realizacji celu szczegdtowego 9A, z punktu
widzenia pasazerdw, wszystkie warianty obstugi lotniska
majg okreslone wady i zalety. Wariant 9A/1 zaktada od-
giecie trasy przebiegu pociggdw aglomeracyjnych Sroda
Slaska — Wroctaw Gtéwny przez stacje Wroctaw Port Lot-
niczy, z manewrem zmiany kierunku jazdy. Wariant 9A/2
obrazuje stan obecny: lotnisko obstugiwane jest linig au-
tobusowg nr 106 komunikacji miejskiej Wroctawia.
Wariant 9A/3 zaktada odgiecie dwdch tras przebiegu po-
ciagdéw aglomeracyjnych — ze Srody Slaskiej i z Kgtéw
Wroctawskich, przelotowa obstuge lotniska — bez uciazli-
wego manewru zmiany kierunku jazdy.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze ze wzgledu na charakter
analizowanej inwestycji (wybudowanie linii kolejowe;j
do lotniska znajdujgcego sie w granicach miasta Wrocta-
wia), jej realizacja nie spowoduje udostepnienia
regionalnej sieci potgczenn nowym pasazerom. Urucho-
mienie stacji Wroctaw Port Lotniczy spowodowatoby
jedynie inny rozktad cigzen mieszkaricow do najblizszych
dworcow (lotnisko znajduje sie pomiedzy stacjami Wro-
ctaw Zerniki i Leénica — na linii do Legnicy oraz Wroctaw
Zachodni, Mokronos Gorny i Smolec — na linii do Jeleniej

Gory).

Z punktu widzenia dojazdéw do lotniska, warianty kole-
jowe: 9A/1 (obstuga kieszeniowa) oraz 9A/3 (obstuga
przelotowa) sg wyraznie korzystniejsze. Dla pozostatych
pasazerow (np. dojezdzajgcych do pracy we Wroctawiu)
sg to warianty zdecydowanie niekorzystne (wydtuzenie
czasu dojazdu ze Srody Slaskiej przekracza nawet 50%).

Pod wzgledem uwarunkowan srodowiskowych, korzyst-
niejsza jest obstuga kolejowa (warianty 9A/1 i 9A/3).

Z punktu widzenia kosztow inwestycji, wystepujg one wy-
(9A/1 i 9A/3),
wykorzystywanie do dojazdow na lotnisko komunikacji

tacznie  w wariantach kolejowych

autobusowej nie wymaga inwestycji.

Z punktu widzenia kosztow eksploatacyjnych, wariant
9A/1 (kolejowy kieszeniowy) charakteryzuje sie wydat-
kami zwigzanymi z wydtuzeniem potgczenia kolejowego,

wariant 9A/2 (komunikacja miejska) oznacza natomiast
brak kosztow z punktu widzenia komunikacji regionalnej,
przy utrzymaniu poziomu kosztéw po stronie miasta
Wroctawia. Najwieksze koszty dla regionu niesie za sobg
natomiast wariant 9A/3 (kolejowy przelotowy).

Z punktu widzenia potencjalnych przychoddw, oba wa-
rianty kolejowe (9A/1 i 9A/3) charakteryzujg sie zblizong
liczba ludnosci objetg obstuga nowej relacji, przy czym
wariant 9A/3 (obstuga dwiema liniami) jest jedynie o 10%
korzystniejszy niz 9A/1 (obstuga jedna linig). Obstuga au-
(wariant 9A/2) jest
natomiast o zblizong wartos¢ mniej korzystna. Diametral-

tobusem komunikacji miejskiej
nie inaczej ksztattuje sie jednak potencjalna efektywnos¢
linii — liczba ludnosci odniesiona do kilometra trasy jest
bezkonkurencyjna w wariancie autobusowym (9A/2), po-
nad dwukrotnie gorsza w kolejowym z jedng linig (9A/1)
i ponad czterokrotnie gorsza w kolejowym z dwiema li-
niami (9A/3).

Nalezy przy tym zwréci¢ uwage, ze ze wzgledu na po-
trzeby miejskie, funkcjonowanie linii autobusowej 106
we Wroctawiu pozostatoby zasadnym nawet po ewentu-
alnym uruchomieniu potgczenia kolejowego. Obecny
sposob obstugi poprawia natomiast jej rentownosc
(dla obstugi istniejgcych potokéw pasazerskich wystarcza
kursowanie zaledwie 4 razy na godzine — czyli raz na 15
minut).

W zwigzku z brakiem wptywu inwestycji na liczbe ludno-

sci objetej dostepem do komunikacji regionalnej,
istniejgce rezerwy w obecnie stosowanym systemie ob-
stugi lotniska, a przede wszystkim — efektami
dla pasazeréw polegajgcymi na wydtuzeniu czasu po-
pracy

przy jednoczesnym skroceniu podrozy incydentalnych

drozy codziennych (dojazdy do i szkoty)
(dojazdy do lotniska), wybrane zostato rozwigzanie tan-
sze w budowie i eksploatacji — pozostawienie obstugi

lotniska w gestii komunikacji miejskiej Wroctawia.
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Ocena wariantow realizacji celu szczegétowego 9B

Tabela 36. Ocena wariantéw realizacji komunikacji zbiorowej do Kobierzyc i Bielawy Zachodniej

Potencjalna liczba nowej ludnosci objetej obstugg transportowa (1) [tys.os.]

_ PG —Kb
; PG —Wr
o= Dz-PG
£c

gé Dz—-Wr
3 BZ-PG
< BZ—Wr

Emisja wg spalonego paliwa (I1l) [I/pas.]
Poszczegdlnych inwestycji [min]

=
o sumaryczny [min]

Koszt (IV)

sumaryczny na potencjaln. nowo obst. pas. [tys.]
Catkowita dtugos¢ tras komunikacyjnych (V) [km]
sumarycznie [tys.pas.]
na km trasy [tys.pas./km]

Catkowita potencjalna liczba ludnosci
objeta obstuga nowej relacji (VI)

1. kolory czcionek:
. czarny oznacza obstuge kolejowg,
= niebieski —autobusowa,

Wariant 98/1 Wariant 9B/2
Kb —PG—Dz—-BZ Kb —PG—Dz—-BZ
14,5 16,2
53 50
53+17=70 50+5+17=72
11 18
11+53+17=81 18+50+5+17=90
8+5+11=24 30
8+5+11+53+17=94 30+50+5+17=102
0,19 0,29
K9: 100,6 -
100,6 =
6,9 0,0
57,1 58,4
129,6 129,2
2,3 2,2
. zielony — czas przesiadki,
. rézowy — czas zmiany kierunku jazdy pociagu,

2. kody inwestycji zgodne z tabelami 1.16, 2.16 oraz 3.16 Diagnozy stanu sieci transportowej

w

skroty: BZ — Bielawa Zachodnia, Dz — Dzierzonidw Slaski, Kb — Kobierzyce, PG — Pitawa Gérna, Wr - Wroctaw

4. zielone komorki oznaczaja najlepsza mozliwg do uzyskania wartos¢ parametru oraz wartosci réznigce sie od najlepszej do 10%

W przypadku realizacji celu szczegétowego 9B, z punktu
widzenia pasazerdow, wariant 9B/2 (drogowy) udostepnia
transport regionalny wiekszej liczbie potencjalnych no-
wych podréznych. Wariant 9B/1 umozliwia to grupie
mniejszej o nieco ponad 10%.

Biorgc pod uwage czas podrézy, dogodniejsza jest kolej
(wariant 9B/1). Wariant drogowy (9B/2) nie umozliwia
osiggniecia konkurencyjnych czaséw przejazdu dla naj-
(30 tys.
mieszkancow) i Dzierzoniowa (33 tys. mieszkancow). Je-

wiekszych osrodkéw na trasie: Bielawy
dynie w przypadku Pitawy Gornej (6,5 tys. mieszk.) czas

przejazdu dla obu wariantow jest rownie korzystny.

Pod wzgledem uwarunkowan srodowiskowych, korzyst-
niejsza jest obstuga kolejowa (wariant 98/1).

Koszty inwestycji infrastrukturalnych wystepujg wytgcz-
nie w wariancie kolejowym (9B/1).

Z punktu widzenia kosztéw eksploatacyjnych, oba wa-
rianty sg poréwnywalne, przy niewielkiej przewadze
wariantu kolejowego (9B/1).

Podsumowujac, biorgc pod uwage potencjalne wykorzy-
stanie analizowanej linii kolejowej do przewozu kruszyw
(koncowy odcinek Pitawa Goérna — tagiewniki Dzierzo-
niowskie wiasnie jest odbudowywany wtym celu),
prognozowane zwiekszenie liczby ludnosci na terenie
Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego, a takze przewi-
dywany dalszy wzrost probleméw zattoczeniowych
w transporcie  drogowym  (dojazdy  do autostrady
i do Wroctawia), planowana jest rewitalizacja linii kolejo-
wej, a nastepnie — uruchomienie na niej kolejowych

przewozow pasazerskich.

Uruchomienie pofaczen transportu publicznego wyma-
gac bedzie pozyskania taboru.
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Ocena wariantow realizacji celu szczegétowego 9C

Tabela 37. Ocena wariantéw realizacji komunikacji zbiorowej z uwzglednieniem Wroctawia Swiebodzkiego

Wariant 9C/1 Wariant 9C/2 Wariant 9C/3
KW — WS KW — WS
SS—WS$ SRS
Trz—WS$ Trz— WG Trz— WG
Ww — WS Ww — WS
Zm—WS
Potencjalna liczba nowej ludnosci objetej obstugg transportowa (1) 0 0 0
[tys.o0s.]
— KW — Wr 15+4=19 15+4=19 15+7=22
g — $S—Wr 24+4=28 24+4=28 24+6=30
= Trz—Wr 37+4=41 37+5=42 37+5=42
3 - Ww —Wr 42+4=46 42+4=46 42+6=48
< Zm—Wr 35+4=39 35+5=40 35+5=40
Emisja wg spalonego paliwa (Ill) [I/pas.] 0,00 0,00 0,07
poszczegolnych K20:77,7 K20: 77,7 =
i[nv\lle]stycji K23: min. 139,2 K23 (ogr.): 110,7
min

sumaryczny [min]

sumaryczny na potencjalnie nowo obstugiwanych
pasazeréw [tys.]

Koszt (IV) [PLN]

Catkowita dtugos¢ tras komunikacyjnych (V) [km]

Catkowita potencjalna liczba lud-  sumarycznie [tys.pas.]
nosci objeta obstuga nowej relacji

(V1)

na km trasy [tys.pas./km]

razem min. 216,9
brak potencjalnie no-
wych pasazerdw (1)
20,4+32,5+32,4+

wszystkie 2444,2

1. kolory czcionek: czarny oznacza obstuge kolejowa,

razem 188,4 -
brak pot. nowych brak pot. nowych
pasazerow (I) pasazerow (1)
20,4+32,5+33,4+

39,1+46,2=170,6 39,1=125,4 33,4
420,5 420,5
480,9 480,9
547,8 599,0 599,0
507,4 507,4
487,6

wszystkie 2007,8
16,0

wszystkie 599,0

14,3 17,9

2. kody inwestycji zgodne z tabelami 1.16, 2.16 oraz 3.16 Diagnozy stanu sieci transportowej
3. skréty: KW — Katy Wroctawskie, $$ — Sroda Slaska, Trz — Trzebnica, WG — Wroctaw Gtéwny, Wr — Wroctaw, WS — Wroctaw Swiebodzki, Ww —

Wotdw, Zm - Zmigréd

zielone komérki oznaczajg najlepszg mozliwg do uzyskania warto$¢ parametru oraz wartosci roznigce sie od najlepszej do 10%
5. w wariancie ograniczonym zaktada sie jedynie uruchomienie pofaczert Wroctaw Swiebodzki — Wroctaw Grabiszyn / Muchobdr

W przypadku celu szczegdtowego 9C, pordwnaniu podle-
gaja trzy warianty funkcjonowania kolei aglomeracyjnej:

= w najbardziej rozbudowanej wersji (9C/1) rewitalizo-
wana jest stacja Wroctaw Swiebodzki, dobudowany
zostaje wyjazd z niej w kierunku Wroctawia Mikota-
jowa, a linia Wroctaw Psie Pole — Trzebnica jest
elektryfikowana i doposazana w mijanke;

= wwersji poéredniej (9C/2) stacja Wroctaw Swiebodzki
jest rewitalizowana, ale moze prowadzi¢ ruch tylko
w dotychczasowym zakresie (kierunki Kgty Wroctaw-
skie, Sroda Slaska i Wotéw), linia do Trzebnicy jest
elektryfikowana i doposazana w mijanke;

= w wersji najuboiszej stacja Wroctaw Swiebodzki
nie jest elektryfikowana — potgczenia aglomeracyjne
przez caty dzien realizowane sg jedynie — jak obecnie
—do Trzebnicy.

0 Dolnoslgski Rozktad Jazdy Pociggdw Pasazerskich — wiosna 2015

Nalezy podkresli¢, ze w tym przypadku nie jest mozliwe
przyjecie alternatywnego rozwigzania drogowego -
wprowadzenie zastepczej komunikacji autobusowej
na koricowym odcinku trasy (wewnatrz Wroctawia), wy-
nikajgcej z braku przepustowosci odcinka: posterunek
odgateZny Grabiszyn — Wroctaw Gtéwny. W 2015 roku,
ze wzgledu na koniecznos¢ przebudowy wiaduktu
nad ulicg Grabiszynska, zastosowano tymczasowo takie
rozwiazanie dla pociaggdw Dzierzoniéw Slaski — Wroctaw
Grabiszyn —Wroctaw Gtowny. Czas przejazdu korncowego
odcinka (Wroctaw Grabiszyn — Wroctaw Gtéwny), ktory
pociag jest w stanie pokona¢ w 6 minut, autobus prze-
mierzat rozktadowo w czasie nawet pieciokrotnie

dtuzszym®°.

Z punktu widzenia pasazera, najkorzystniejszy jest wa-
riant 9C/1, gdzie pociagi aglomeracyjne kursujg przez
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caty dzieri do Katéw Wroctawskich, Srody Slaskiej, Trzeb-
nicy, Wotowa i Zmigrodu — jest to mozliwe, poniewaz
wszystkie te pociggi kierowane sg do stacji Wroctaw
Swiebodzki i nie obcigzajg odcinka: posterunek odga-
tezny Grabiszyn — Wroctaw Gtéwny. W wariancie 9C/2
pociggi aglomeracyjne odjezdzajg ze stacji Wroctaw
Swiebodzki do Katéw Wroctawskich, Srody Slaskiej i Wo-
towa. Pociggi aglomeracyjne do Trzebnicy kursujg
analogicznie jak dzi$, korzystajgc z dostepnej przepusto-
wosci estakady. Pociagi aglomeracyjne do Zmigrodu
nie kursujg (w szczycie dostepng przepustowos¢ wyczer-
puje ruch regionalny). Wreszcie w wariancie 9C/3
(nieczynna stacja Wroctaw Swiebodzki) pociagi aglome-
racyjne mogg kursowaé jedynie poza szczytem
(ze wzgledu na brak przepustowosci). Jedynym wyjat-
kiem sg kursujgce analogicznie do sytuacji obecnej

pociagi aglomeracyjne do Trzebnicy.

Ze wzgledu na potfozenie dworca Swiebodzkiego (inwe-
stycja ogranicza sie do Srédmiescia Wroctawia), jej
realizacja nie spowoduje udostepnienia kolei nowym pa-
sazerom. Uruchomienie tej stacji spowoduje jedynie inny
rozktad cigzen mieszkancéw do najblizszych stacji i przy-
stankow  (Wroctaw Gtowny, Wroctaw Mikotajow,
Wroctaw Nadodrze oraz Wroctaw Szczepin).

Ruch aglomeracyjny dedykowany jest przede wszystkim
obligatoryjnym dojazdom do Wroctawia — do pracy
i szkoty. W zwigzku z tym krotki czas przejazdu ma bardzo
duze znaczenie. W przypadku konczenia biegu pociggdw
na stacji Wroctaw Swiebodzki (catoéciowo wariant 9C/1
i czeSciowo 9C/2) czas ten jest krétszy, przy czym tylko
w przypadku bliskich Kgtow Wroctawskich jest to skréce-
nie znaczgace (przekraczajace 10%).

Pod wzgledem $rodowiskowym, korzystniejsze sg wa-
rianty 9C/1 i 9C/2, w ktérych ruch aglomeracyjny
prowadzony jest wytgcznie trakcjg elektryczna.

Z punktu widzenia kosztow inwestycyjnych, najkorzyst-
niejszy jest wariant bezinwestycyjny (9C/3). Z punktu

widzenia kosztéw eksploatacyjnych, najdrozszy jest wa-
riant 9C/1, w ktérym uruchamianych jest najwiecej
kierunkéw potaczen aglomeracyjnych.

Jedli chodzi o potencjat pasazerski, wyzsze wartosci wy-
stepujg przy dojezdzie do dworca Gtéwnego (wariant
9C/3 i czesciowo 9C/2). Dworzec Swiebodzki potozony
jest w klinie kolejowym, ktorego staba dostepnos¢ dro-
gowa powodowata brak naciskow na  rozwdj
mieszkalnictwa (w zakresie dojscia pieszego do dzi$ znaj-
duja sie dawne magazyny kolejowe i ogrodki dziatkowe).

Warto jednak zaznaczyé, ze uruchomienie dworca Swie-
bodzkiego (wigzgce sie takze z uregulowaniem granic
obszaru docelowo wykorzystywanego przez kolej) moze
spowodowac w tym rejonie gwattowny rozwdj budow-
nictwa mieszkaniowego i ustug — odlegto$¢ dworca
od wroctawskiego Rynku nie siega nawet kilometra,
a brak jasnej przysztosci terenow pokolejowych (ruch pa-
sazerski wstrzymano na samym poczatku transformacji
ustrojowej, przez 30 lat miasto Wroctaw jedynie deklara-
tywnie sygnalizowato chec¢ uruchomienia kolei miejskiej)
skutecznie hamowat dotychczas przemiane tych tere-
now.

Podsumowujac, biorgc pod uwage rosnacg liczbe miesz-
kancow Wroctawia i jego obszaru funkcjonalnego, nalezy
spodziewac sie zaréwno coraz wiekszej liczby potencjal-
nych pasazerdw, jak i coraz wiekszych utrudnien w ruchu
drogowym, wynikajgcych z nadmiernego wykorzystywa-
nia motoryzacji indywidualnej. W celu stworzenia realnej
alternatywy dla dojazdéw samochodowych, konieczne
jest uruchomienie kolei aglomeracyjnej. W chwili obec-
nej nie jest jednak mozliwe dalsze zwiekszanie liczby
pociggdw przy wykorzystaniu istniejgcej infrastruktury.
W zwigzku z tym do realizacji wybrano wariant 9C/1,
ktéry umozliwi objecie kolejg aglomeracyjng najwiekszej
liczby potencjalnych uzytkownikdw.

Uruchomienie potgczen transportu publicznego wyma-
gac¢ bedzie pozyskania taboru.
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Podsumowanie oceny inwestycji

Na podstawie przytoczonych wyzej analiz, ustala sie na-
stepujagce  decyzje zwigzane zinwestycjami celu
szczegdtowego 9:

przyjecie do realizacji inwestycji kolejowych K9, K20
i K23;
przyjecie do realizacji inwestycji drogowych D5, D6,
D13+D17, D19+D22, D24, D33, D48, D49, D53 oraz
D58;
realizacje inwestycji kolejowej K3 i K3a jedynie

w przypadku zainteresowania ze strony nadawcow

Tabela 38. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 9

Symbol Nazwa planowanego zadania

tadunkow (odnotowywany jest wzrost ogdlnej masy
towaréow nadawanych w porcie lotniczym cargo)
na zasadach komercyjnych®.

Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
tab. 38.

Uwaga

51 Mozliwe jest rowniez uruchomienie trasy Wroctaw Gtéwny — Wro-
ctaw Port Lotniczy — Wroctaw Lesnica jako elementu kolei miejskiej — co

jednak nie jest przedmiotem tego opracowania (finansowanie i zarza-
dzanie przez Miasto Wroctaw).
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Cel 10

Zdefiniowanie celu stuzy poprawie obstugi komunikacyj-
nej zewnetrznej strefy WrOF i jest uzupetnieniem dziatan
wskazanych w celu szczegétowym 9. Realizacja inwestycji
silnie powigzana jest z rozwojem strefy centralnej i we-
wnetrznej WrOF. Dynamiczny rozwdj osadnictwa
w obszarze WrOF, przektada sie na wzrost natezenia ru-
chu. Dazac do spodjnosci uktadu drogowego w uktadzie
ponadlokalnym WrOF-u niezbedne jest podjecie dziatan
inwestycyjnych zmierzajacych do poprawy bezpieczen-
stwa, w szczegdlnosci w obszarach miejskich tworzacych
ukfad aglomeracyjny. W tym zakresie w strefie zewnetrz-
nej wskazuje sie do analizy budowe obwodnic
Twardogoéry na drodze wojewoddzkiej nr 448, Sycowa
na drogach nr 448 i 449, Bierutowa na drodze nr 451
oraz Wigzowa w ciggu drogi krajowej nr 39. Ponadto

Poprawa obstugi komunikacyjnej w zewnetrznej strefie Wroctawskiego
Obszaru Funkcjonalnego (WrOF)

z uwagi na wysoki potencjat osrodkéw miejskich Olesnicy
i Otawy postuluje sie potrzebe przeprowadzenia analiz
w celu wyznaczenia rezerwy terenowej dla potgczenia
drogowego w relacji Olesnica — Jelcz-Laskowice — Otawa.

W strefie zewnetrznej WrOF nie analizuje sie zmian w za-
kresie potaczen kolejowych, ze wzgledu na wystarczajacy
poziom obstugii brak zgtoszonych potrzeb w tym zakresie
na poziomie regionalnym.

Na analize w tym obszarze nie wptywajg inwestycje trwa-
jace ani zaplanowane z poziomu krajowego. Rozwazane
inwestycje poziomu regionalnego ujeto w tab. 39
i na mapie 15.

Mapa 15. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawa obstugi komunikacyjnej w zewnetrznej strefie Wroctawskiego Obszaru Funk-

cjonalnego

CEL SZCZEGOLOWY 10 - POTRZEBY INWESTYCYJNE '1
e L ]
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Tabela 39. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg ob-

stugi komunikacyjnej w zewnetrznej strefie
Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego

Symbol Nazwa zadania

D4 Obwodnica Wigzowa w ciggu drogi 39

D50 Obwodnica Twardogory na drodze 448

D51 Obwodnica Sycowa na drogach 448 i 449

D52 Obwodnica Bierutowa na drodze 451

Podsumowanie oceny inwestycji

Na podstawie przytoczonych wyzej analiz, ustala sie na-
stepujace decyzje dla realizacji celu szczegdtowego 10:

Tabela 40. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 10

Symbol Nazwa planowanego zadania

52 Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydoby-
cia... (op. cit.)

Inwestycje rozpatrywane na poziomie regionalnym
nie bytyby wykorzystywane do uruchomienia pasazer-
skiej komunikacji regionalnej. Nie rozpatruje sie réwniez
inwestycji mogacych wptyngé na przeniesienie trans-
portu kruszyw z drég na kolej®2.

= przyjecie do realizacji inwestycji drogowych D4, D50,
D51i D52.

Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
tab. 40.
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Cel 11

Niniejszy cel zdefiniowano w zwigzku z potrzebg poprawy
dostepnosci transportowej obszaru posiadajgcego jeden
z najwyzszych potencjatow turystycznych w kraju.

Na obszarze Sudetéw Zachodnich zlokalizowany jest Kar-
konoski Park Narodowy stanowigcy jedng z najchetniej
odwiedzanych atrakcji turystycznych w regionie,
w2022 r. suma turystdw wynosita 2 min 408 tys®3.
Poza samymi Karkonoszami znaczacymi generatorami ru-
chu sg Gory lIzerskie (na terenie ktérych zlokalizowany
jest o$rodek biegdéw narciarskich i biathlonu DCS Polana
Jakuszycka) oraz Rudawy Janowickie. Ponadto obszar po-
siada potencjat uzdrowiskowy z uwagi na zlokalizowane
uzdrowiska Cieplice-Zdréj, Czerniawa-Zdréj i Swieradéw-
Zdrdj. Do atrakcji turystycznych nalezg: Termy Cieplickie
— Dolnoslgskie Centrum Rekreacji Wodnej w Jeleniej Go-
rze (w 2020 roku suma turystow wynosita 184,3 tys. osob,
w 2019 - 210 tys. oséb), Huta Julia w Piechowicach
(w 2019 roku — 120 859 oséb) , a takze Karpacz Ski Arena
(w 2019 roku - 337,2 tys. oséb). Pomimo znaczgcego po-
tencjatu turystycznego zaznaczy¢ nalezy, ze Jelenia Gora
oraz Kamienna Godra wskazane zostaty jako miasta sred-
nie tracgce funkcje spoteczno-gospodarcze, a Kowary
znalazty sie na liscie gmin zagrozonych trwatg marginali-
zacja.

W obszarze Sudetéw Zachodnich, w zakresie turystycz-
nych potfaczen pasazerskich o znaczeniu regionalnym,
do przeanalizowania wskazywane jest wznowienie ruchu
kolejowego do: Swieradowa-Zdroju (rewitalizacja linii
336), Karpacza (linie 308 i 340) oraz Kowar (cd. 308).
W przypadku wszystkich tych potaczen dodatkowo roz-
patrywana jest mozliwos¢ elektryfikacji, ze wzgledu
na ograniczenie emisyjnosci w obszarze turystycznym.
W odniesieniu do Karpacza i Swieradowa-Zdroju
wstepne zainteresowanie realizacjg pofgczen dalekobiez-
nych wyrazit przewoznik krajowy.

Zaznaczy¢ przy tym nalezy, ze opracowane Studium Wy-
konalnos$ci®* wykluczyto celowosé rewitalizacji odcinka
Mirsk - Jindfichovice pod Smrkem, w zwigzku z czym ten

53 Dane przekazane przez Karkonoski Park Narodowy

Poprawa dostepnosci Sudetéw Zachodnich

odcinek nie bedzie w dalszych rozwazaniach analizo-
wany.

Alternatywa dla przewozéw kolejowych jest obstuga kon-
cowych odcinkéw tras (Mirsk — Swieradéw-zdroj, Jelenia
Gora — Karpacz) za pomocg zastepczej komunikacji auto-
busowej.

Odrebnym projektem jest rewitalizacja linii kolejowych
345 i 308 na odcinku Kowary — Kamienna Goéra, ktére
mogg stuzy¢ potgczeniom turystycznym, ale réwniez ob-
studze lokalnych kamieniotomdéw. W tym przypadku
alternatywa jest uruchomienie zastepczej komunikacji
autobusowej na odcinku Kowary — Kamienna Gora
oraz pozostawienie obstugi kamieniotomdéw transpor-
towi drogowemu. Ze wzgledu na przewidywang budowe
linii Kolei Duzych Predkosci do Pragi, sytuacja w tym za-
kresie analizowana

bedzie dwuetapowo -

przed i po petnym uruchomieniu szprychy nr 9 CPK.

W ruchu drogowym prace planowane sg na drodze woje-
waddzkiej 369 na odc. Rozdroze Kowarskie — Lubawka,
370 na odc. Przetecz Okraj — Rozdroze Kowarskie,
367 naodc. w. Kamienna Goéra Ptd. — Jelenia Gora
oraz 358 na odc. Swiecie — Czerniawa-Zdréj. Rozpatry-
wana jest takze budowa obwodnicy Piechowic w ciggu
drogi wojewddzkiej 366. Inwestycje poza poprawg do-
stepnosci transportowej do miejscowosci o znaczgcych
walorach turystycznych, mogg wptynac rowniez na po-
prawe mobilnosci transgranicznej w obszarze Sudetéw
Zachodnich oraz poprawe dostepnosci czasowej do drogi
ekspresowej S3 stanowigcej element sieci TEN-T.

Na analizowanym terenie trwaja rewitalizacje linii kolejo-
wych 308 na odcinku Jelenia Gdra — Kowary
oraz 317 na odcinku Gryféw Slaski — Mirsk. Z poziomu
krajowego zaplanowana jest rewitalizacja linii kolejowej
311 na odcinku Jelenia Géra — Piechowice oraz prace
na liniach o znaczeniu turystycznym — przyfaczenie rewi-
talizowanej linii kolejowej 308. Inwestycje analizowane
z poziomu regionalnego ujeto w tab. 41 oraz na ma-
pie 16.

%4 Studium wykonalnosci dla linii kolejowych Gryféw Slaski — Swieradéw
Zdréj/lindfichovice pod Smrkem (Republika Czeska), Warszawa 2020
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Tabela 41. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg dostepnosci Sudetéow Zachodnich
Symbol Nazwa zadania

K8 Rewitalizacja linii kolejowej nr 340 i 308 na odcinku Jelenia Géra — Karpacz
K11 Rewitalizacja linii kolejowej 336 na odcinku Mirsk — Swieradéw-Zdroj
K21 Elektryfikacja odcinkéw Jelenia Géra — Mystakowice — Kowary Gérne oraz Mystakowice — Karpacz
K22 Elektryfikacja odcinka Gryféw Slaski — Swieradéw-Zdrdj
K26 Rewitalizacja linii kolejowej nr 345 i 308 na odcinku Mystakowice — Kowary — Kamienna Gora
D12 Obwodnica Piechowic w ciggu drogi 336
D28 Prace na drodze 358 na odcinku Swiecie — Czerniawa-Zdrdj
D31 Prace na drodze 369 na odcinku Rozdroze Kowarskie — Lubawka
D32 Prace na drodze 370 na odcinku Przetecz Okraj — Rozdroze Kowarskie
D55 Przebudowa drogi 367 na odcinku w. Kamienna Géra Ptd. — Jelenia Géra
Mapa 16.  Inwestycje realizowane w zwigzku z poprawa dostepnosci Sudetéw Zachodnich
CEL SZCZEGOLOWY 11 - POTRZEBY INWESTYCYJNE '1
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Realizowane inwestycje bytyby wykorzystywane do uru- regionalnej. Warianty obstugi regionalnego transportu
chomienia potaczenn komunikacji zbiorowej, w tym pasazerskiego przedstawia tab. 42 i mapa 17.
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Tabela 42. Warianty obstugi komunikacyjnej rozpatrywane w zwigzku z poprawg dostepnosci Sudetéw Zachodnich

Wariant

Obstuga kolejowa

Obstuga drogowa

11A/1

11A/2

11A/3

11B/1

11B/2

11B/3

11B/4

11B/5

11B/6

11B/7

11B/8

Mapa 17.

CEL SZCZEGOLOWY 11 - WARIANTY OBSEUGI KOMUNIKACYJNE)J
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(Gorlitz — Zgorzelec -) Jelenia Géra — Kowary Grn. (el.)
Jelenia Goéra — Kowary Gérne — Kamienna Goéra (spal.)
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Warianty obstugi komunikacyjnej rozpatrywane w zwigzku z poprawg dostepnosci Sudetéw Zachodnich
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Tabela 43. Potencjalne mozliwosci wykorzystania analizowa-
nych pod katem rewitalizacji linii kolejowych w transporcie

Ponadto, nalezy zaznaczy¢, ze rozpatrywana rewitalizacja
linii kolejowej 308 i 345 mogtaby by¢ przydatna dla za-
spokojenia potrzeb transportu towarowego (tab. 43).
Pozostate rozpatrywane linie kolejowe nie przebiegaja
w poblizu odpowiednio duzych zaktaddw gorniczych.

kruszyws>

Linia kolejowa Potencjalne Uwagi

wykorzystanie

przytaczenie do
sieci kolejowej

308+345:
Kamienna Goéra —
Mystakowice

1 kopalnia am-
fibolitu (kat.
Vi)

Ocena wariantow realizacji celu szczegétowego 11A

Tabela 44. Ocena wariantow 11A realizacji komunikacji zbiorowe;j

Wariant 11A/1 Wariant 11A/2 Wariant 11A/3
SZ—Mr—GS SZ—Mr -GS S7 - Mr / Mr -GS
Potencjalna liczba nowej ludnosci objetej obstugg transportowa (1) 9,8 9,8 97
[tys. 0s.]
S7-GS 20 20 14+5+10=29
= $z-1S 20+18=38 20+18=38 14+5+10+18=47

2 -§ $7-Go 20+53=73 20+53=73 14+5+10+53=82
© o $7G 20+5+43=68 20+5+43=68 14+5+10+5+43=77
Emisja wg spalonego paliwa (I11) [I/pas.] 0,00 0,06 0,04+0,03=0,07
_ poszczegdlnych K11:32,0 K11:32,0 -

= inwestycji K22:59,5

= )

= [mIn]

>

i~ |

é sumaryczny [min] razem: 91,5 razem: 32,0 =

sumaryczny na potencjalnie. nowo obst. pas. [tys.] 9,34 3,27 -

Catkowita dtugos¢ tras komunikacyjnych (V) [km] 16,7 16,7 8,248,8=17,0
Catkowita potencjalna liczba  sumarycznie [tys.pas.] 31,1 31,1 31,1
ludnosci objeta obstuga nowej  na km trasy

relacji (V1) [tys.pas./km] 1,86 1,86 1,83

1. kolory czcionek:
. czarny oznacza obstuge kolejowg,

. niebieski —autobusowsa,
. zielony — czas przesiadki,
. rézowy — czas zmiany kierunku jazdy pociagu,

2. kody inwestycji zgodne z tabelami 1.16, 2.16 oraz 3.16 Diagnozy stanu sieci transportowej

> w

W  przypadku realizacji celu szczegétowego 11A,
we wszystkich wariantach komunikacja zbiorowa udo-
stepniana jest praktycznie rownej grupie mieszkancow —
potencjalnych nowych podréznych.

Z punktu widzenia pasazerow, jakos$¢ podrozy realizowa-
nej na catej dtugosci trasy kolejg (warianty 11A/1
oraz 11A/2) jest zdecydowanie lepsza anizeli z przesiadka
na autobus (11A/3) na koricowym fragmencie trasy. Roz-

nica pomiedzy czasami przejazdu jest znaczaca

5 Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydoby-
cia... (op. cit.)

skréty: GO — Gorlitz, GS — Gryfow Slaski, JG — Jelenia Gora, LS — Lubari Slgski, Mr — Mirsk, $Z — Swieradéw Zdrdj
zielone komérki oznaczajg najlepszg mozliwg do uzyskania warto$¢ parametru oraz wartosci roznigce sie od najlepszej do 10%

(ponad 10%) nawet w przypadku analizy dtugich tancu-
chow podrozy — do Jeleniej Gory czy Gorlitz.

Pod wzgledem uwarunkowan s$rodowiskowych, najko-
rzystniejszy jest wariant 11A/1, zaktadajgcy elektryfikacje
linii kolejowej. Najgorszy jest wariant 11A/3, wykorzystu-
jacy autobus drogowy.

Z punktu widzenia kosztow inwestycji najtanszym rozwig-
zaniem jest realizacja potgczenia autobusowego (wariant
11A/3), ktére nie wymaga inwestycji infrastrukturalnych.
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Z punktu widzenia kosztow eksploatacji wszystkie wa-
rianty oparte sg na obstudze tras o bardzo zblizonej
dtugosci.

Analiza mozliwych wptywow wskazuje na réwng liczbe
potencjalnych pasazeréw we wszystkich wariantach. Na-
lezy jedynie zwrdci¢ uwage, ze podréz z przesiadka
utrudni osiggniecie takich wynikéw przewozowych w wa-
riancie 11A/3, jakie bedg zachodzi¢ w przypadku
potgczenia bezposredniego (11A/1 oraz 11A/2).
Ze wzgledu na bardzo zblizong dtugosc trasy, rowniez po-
tencjalna liczba pasazerdw na kilometr trasy nie rozni sie
znaczgco pomiedzy wariantami.

Podsumowujac, biorgc pod uwage koszty i korzysci,
ustala sie do realizacji wariant posredni — obstuge uzdro-
wiska za pomoca pociggdw spalinowych. Zapewnia to

korzystne czasy przejazdu dla pasazerow, a jednoczesnie
ogranicza koszty do niezbednego minimum.

Zastrzec jednak nalezy, ze w razie elektryfikacji pozosta-
tych fragmentdéw trasy, pozostajgcych we wtadaniu
zarzagdcdw narodowych (Gorlitz — granica panstwa
oraz granica panstwa — Zgorzelec — Luban Slaski), gdyby
analizowany krétki odcinek wymuszat stosowanie trakgcji
spalinowej na catej (w wiekszosci zelektryfikowanej) tra-
sie przebiegu, celowym bedzie przeprowadzenie tez
inwestycji elektryfikacyjnej pomiedzy Gryfowem Slaskim
i Swieradowem-Zdréj.
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Ocena wariantow realizacji celu szczegétowego 11B

Tabela 45. Ocena wariantéw 11B realizacji komunikacji zbiorowej

Wariant Wariant Wariant Wariant Wariant Wariant
11B/1 11B/2 11B/3 (el.) 11B/5 11B/6 (el.) 11B/8
Wariant Wariant
JG—Krp JG—Krp 11B/4 (sp.) JG—Krp 11B/7 (sp.)
JG —KGrn JG—KGrn/ 1G —Krp JG —KGrn 1G—Krp JG —KSr
JG-K-KG KGrn - KG JG —KSr / KSr JG —KSr Mt - Krp
—KG

Potencjalna liczba nowej ludnosci

objetej obstugg transportowg (l) 30,3 30,3 30,3 28,6 28,0 28,1

[tys. 0s.]

Krp—-JG 9+13 9+13 9+13 9+13 9+13 16+5+13
=22 =22 =22 =22 =22 =34
KSr—JG 14+13=27 14+13=27 14+13=27 14+13=27 14+13=27 14+13=27
Krp —KGrn —KG 9+5+14+4+ 9+5+14+4+ 9+5+14+5+
22=54 5+30=67 5+30=68
dlpdee ol 9+13+5+427+ | O+13+5+27+  O9+13+5427+ | 9+13+5427+ | O+13+5+427+ | 16+5+13+5+
_ 5+8=67 5+8=67 5+8=67 5+8=67 54+8=67 27+5+8=79
E Krp —Pr 54+5+100 67+5+100 67+5+100 67+5+100 67+5+100 79+5+100
=  (pouruch. KDP) =159 =172 =172 =172 =172 =184
£ KSr—KGrn—KG 4422 4+5+30 5+30
a ) =26 =39 =35
§ Aot s e 14+13+5+ 14+13+5+ 14+13+5+ 14+13+5+ 14+13+5+ 14+13+5+
27+5+8=72 27+5+8=72 27+5+8=72 27+5+8=72 27+5+8=72 27+5+8=72
KSr—Pr 26+5+100 39+5+100 35+5+100 72+5+100 72+5+100 72+5+100
(po uruch. KDP) =131 =144 =140 =177 =177 =177
JG—KGrn —KG 13+14+4+ 13+14+4+ 13+14+5+
22=53 54+30=66 5+30=67
IG=5-KG 27+5+8 27+5+8 27+5+8 27+5+8 27+5+8 27+5+8
=40 =40 =40 =40 =40 =40

Emisja wg spalonego paliwa (Ill) 0,11 (11B/3) 0,00 (11B/6)

[l/pas ] 0,13 g 0,23 (118/4) 0,00 0,12 (11B/7) e
poszczegolnych K8:93,8 K8:93,8 K8:93,8 K8:93,8 K8:93,8 K8 (cz.): 54,8
inwestycji K21:112,0 K21:112,0 K21(cz.):94,5 K21:112,0 K21(cz.): 94,5
[min] (tylko 11B/3) (tylko 11B/6)

z K26:117,4 | K26(cz.):56,0 = K26(cz.):39,7 = K26(cz.):56,0 = K26(cz.):39,7 | K26(cz.):39,7
a
; sumaryezny [min] D55: 97,3 D55: 97,3
= r.elek.:325,3 r.elek.:228,0
E razem:323,2 = razem:359,1 r.spal.: 230,8 razem:261,8 r.spal.: 133,5 razem:94,5
= sumaryczny na poten-
cjalnie nowo 10,73 (11B/3) 8,14 (11B/6)
obstugiwanych pasaze- HoEY Bje3 7,62 (11B/4) S 4,77 (11B/7) 3,36
row [tys.]

Catkowita dtugosé tras komunika- 16,5+24,1+ 16,5+24,1+ 16,5+19,9+ 16,5+24,1 16,5+19,9 19,9+8,2

cyjnych (V) [km] 40,0=80,6 18,5=59,1 21,6=58,0 =40,6 =36,4 =28,1

SECHTIE] | B S 125,4 127,4 127,4 99,6 98,9 98,9

potencjalna  [tys.pas.]

liczba lud- na  km  trasy

nosciobjeta  [tys.pas./km]

obstugg no- 1,56 2,16 2,20 2,45 2,72 3,52

wej relacji

(V1)

1. kolory czcionek:

- czarny oznacza obstuge kolejowg,
. niebieski —autobusowa,
. zielony — czas przesiadki,
2. kody inwestycji zgodne z tabelami 1.16, 2.16 oraz 3.16 Diagnozy stanu sieci transportowej
3. skréty: JG — Jelenia Géra, K — Kowary, KG — Kamienna Gdra, KGrn — Kowary Gérne, , KSr — Kowary Srednie, Krp — Karpacz, Mt — Mystakowice,
Pr —Praga, S — Sedzistaw
4.  zielone komorki oznaczajg najlepsza mozliwg do uzyskania warto$¢ parametru oraz wartosci roéznigce sie od najlepszej do 10%
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W perspektywie przed uruchomieniem Kolei Duzych
Predkosci, w przypadku realizacji celu szczegdtowego
11B, wszystkie warianty zaktadajg udostepnienie regio-
nalnego transportu liczbie

zbiorowego podobnej

mieszkancow dotgd pozbawionych obstugi (rdznice
nie przekraczaja 10%), pomimo, ze dtugosc¢ tras komuni-
kacyjnych rozni sie bardzo znacznie (od ponad 80 km
w wariancie 11B/1 do mniej niz 30 km w wariancie

11B/8).

Podobnie interesujgcych wnioskéw dostarcza analiza
czasOow przejazdu. Potaczenie dwdch najwiekszych
osrodkéw (Jeleniej Gory i Kamiennej Géry) w kazdym
z wariantow trwa 40 minut, ze wzgledu na fakt, iz nieza-
leznie od decyzji o zakresie inwestycji, szybszg podroz
zaoferuje przejazd z Jeleniej Gory gtéwna linig w kierunku
Watbrzycha, z przesiadka w Sedzistawiu na pociag lokalny
do Kamiennej Géry. Roznica czasu pomiedzy podrozig
z przesiadka przez Sedzistaw oraz analizowang linig
przez Kowary przekracza 25%°°. W zwigzku z tym nalezy
przyjac, ze uruchomienie przewozéw na odcinku Kowary
—Kamienna Géra (zaktadane w wariantach 11B/1+11B/4)
bytoby na ten moment przydatne jedynie w ruchu lokal-
nym: pomiedzy Karpaczem a Kamienng Gora (54 minuty
wobec 67 przez Jelenig Gore), a zwitaszcza — Kowarami
a Kamienng Géra (podroz przez Jelenig Gore bytaby po-
nad dwukrotnie dtuzsza).

W zakresie najwazniejszych potgczen turystycznych (Jele-
nia Gora — Karpacz oraz Jelenia Géra — Kowary) wszystkie
warianty s3 podobnie korzystne, z wyjatkiem wariantu
11B/8, w ktérym oferowany jest niekonkurencyjny czas
przejazdu z Jeleniej Gory do Karpacza (réznica przekracza
50%).

Pod wzgledem srodowiskowym, najkorzystniejsze sg wa-
rianty 11B/5 oraz 11B/6, w ktdrych eksploatowana jest
wytgcznie trakcja elektryczna. Najgorszy Srodowiskowo
jest wariant 11B/4.

Z punktu widzenia kosztow inwestycji, najwyzsze warto-
11B/2, zaktada
odbudowe linii kolejowej do Kowar Gérnych wraz z pra-

Sci charakteryzujg wariant ktory
cami na rownolegtej drodze wojewddzkiej. Nieco tansze
sg warianty 11B/1 oraz 11B/3. Wariant 11B/4 (najgorszy
Srodowiskowo, pozbawiony elektryfikacji) jest od nich
tanszy o okoto 40%. Inne warianty (11B/5, 11B/6) sg po-
rownywalne, ale zaktadajg catkowity brak prac pomiedzy

6 Ponadto nalezy zauwazy¢, ze w razie potrzeby czas ten moze zostac
jeszcze skrécony przez inwestycje o znacznie mniejszych rozmiarach —
reaktywacje tacznicy 774 Marciszow Gorny — Kruzyn, ktéra pozwolitaby

Kamienng Goérg i Kowarami (zarowno na drodze,
jakinalinii kolejowej), co w obliczu utraty funkgji
przez Kamienng Gére i zagrozenia marginalizacjg Kowar

zdecydowanie nie jest korzystne.

Z punktu widzenia kosztéw eksploatacji, najkorzystniej-
szy jest wariant 11B/8, w ktorym w ogdle nie pokrywaja
sie trasy potaczen Jelenia Géra — Karpacz i Jelenia Géra —
Kowary. Dzieje sie to jednak kosztem dodatkowej prze-
siadki:
w Mystakowicach przesiada¢ sie z pociggu do Kowar

pasazerowie do Karpacza musieliby
na autobus. Wady tej pozbawione sg warianty 11B/5,
11B/6 oraz 11B/7, ktdre zaktadajg w tych relacjach pota-
czenia bezposrednie. Zdecydowanie droisze
sg natomiast warianty 11B/1+11B/4, zaktadajace obstuge

kretego odcinka Kowary — Kamienna Gora.

Analiza mozliwych wptywow wskazuje wnioski zbiezne
z analizg kosztow eksploatacji. Najwieksza liczba poten-
cjalnych pasazeréw na kilometr trasy mozliwa jest
dla wariantu 11B/8. Nieco gorsze sg warianty 11B/5,
11B/6 oraz 11B/7. Pomimo sumarycznie najwiekszego
potencjatu (uwzgledniajgcego ludnos$é Kamiennej Gory),
w przeliczeniu na kilometr najstabsze wyniki wskazujg
warianty 11B/1+11B/4.

Podsumowujac powyzszg analize, z rozwazan nalezy wy-
11B/8 — ze
na nieakceptowalny czas podrézy w najwazniejszej relacji

kluczy¢ trzy  warianty: wzgledu
turystycznej (Jelenia Géra — Karpacz), 11B/4 — ze wzgle-
déw srodowiskowych oraz 11B/1 — ze wzgledu na koszty

eksploatacyjne.

Sposrdd pozostatych mozliwosci wskaza¢ mozna jako naj-
korzystniejsze warianty 11B/3 (z obstugg potaczenia
Kowary Srednie — Kamienna Goéra autobusem)
oraz 11B/6 (z konieczno$cig podrdzy w tej relacji przez
Jelenig Gére). Duzo tanszy wariant 11B/7 nie moze byé
rekomendowany, ze wzgledu na zelektryfikowanie pozo-
statego odcinka Jelenia Géra — Wroctaw i dalej w gigb
kraju. Wady wariantu 11B/6 (ponad dwukrotne wydtuze-
nie czasu podrézy pomiedzy Kamienng Gorg i Kowarami)
i sygnalizowane wyzej problemy tych miast, wskazujg za-

tem na celowo$¢ realizacji wariantu 11B/3.

W zwigzku z powyzszym, na odcinku miedzy Kowarami
a Kamienng Goérg konieczna jest inwestycja zwigzana
z przebudowg drogi 367. Nalezy przy tym zaznaczyd,

prowadzi¢ ruch zJeleniej Géry do Kamiennej Gory bez przesiadki
i zmiany kierunku jazdy. Kwestia tej reaktywacji bedzie rozpatrywana
przy rekonstrukcji catego wezta w ramach budowy linii KDP do Pragi.
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ze ze wzgledu na konkurencyjno$¢ potaczenia kolejo-
wego na trasie Jelenia Géra — Kowary, ten odcinek drogi
winien by¢ przebudowywany bez skracania czasu po-
drozy.

Uruchomienie potgczen transportu publicznego wyma-
gac bedzie pozyskania taboru.

Ocena wariantow realizacji celu szczegétowego 11B po uruchomieniu Kolei Duzych Predkosci

Odrebnej analizy wymaga sytuacja po uruchomieniu Ko-
lei Duzych Predkosci do Czech (tzw. szprycha nr 9
Centralnego Portu Komunikacyjnego).

Obecnie potaczenie to znajduje sie w trakcie projektowa-
nia i nie zostat jeszcze okreslony doktadny przebieg
oraz lokalizacja stacji, poza wskazaniem, ze przekrocze-
nie granicy odbedzie sie w rejonie Bramy Lubawskiej.

Dowigzania analizowanego rejonu turystycznego do linii
KDP moga by¢ realizowane przez planowany wezet kole-
jowy w rejonie Kamiennej Géry. Ze wzgledu na brak
szczegotowych rozstrzygnie¢ na tym etapie prac, w ni-
niejszej analizie przyjeto jako punkt przesiadki obecng
stacje Kamienna Gora.

Jak juz zaznaczono na poprzednim etapie analizy, najlep-
sze czasy przejazdu z Jeleniej Géry mozliwe sg za pomocg
istniejacej linii kolejowej 274, z przesiadka w Sedzistawiu.
Dodatkowo, w przypadku reaktywacji tgcznicy 774 po-
miedzy Marciszowem Gornym i Kruzynem, czas
przejazdu tym korytarzem ulegnie dalszemu skrdceniu.
Nie nalezy zatem zaktadad realizacji podrézy obligatoryj-

nych do Jeleniej Gory trasg przez Kowary.

Podsumowanie oceny inwestycji

Na podstawie przytoczonych wyzej analiz, ustala sie na-

stepujace
szczegotowego 11:

decyzje zwigzane zinwestycjami celu

= przyjecie do realizacji inwestycji kolejowych K8, K11,
K21;

= realizacje inwestycji K26 na odcinku Mystakowice —
Kowary Srednie,

= realizacje inwestycji K26 na odcinku Kowary Srednie —
Kamienna Géra wraz z uruchomieniem Kolei Duzych
Predkosci i we wspdtpracy z Centralnym Portem Ko-
munikacyjnym,

Zupetnie inna sytuacja bedzie jednak miata miejsce
w przypadku podrézy turystycznych w rejon Sudetéw Za-
chodnich. Rejon Kowar i Karpacza bedzie w tej sytuacji
najkorzystniej dostepny czasowo za pomocg bardzo
atrakcyjnej krajobrazowo linii kolejowej 308 i 345 (wa-
riant 11B/1), przy czasie nieosiggalnym innymi $rodkami
transportu.

Nalezy podkresli¢, ze w przypadku podfaczenia linii
do szybkiej sieci kolejowej Centralnego Portu Komunika-
cyjnego, bedzie to podstawowy kierunek podrozy
turystycznych w Sudety Zachodnie z innych rejonéw Pol-
ski. Znaczacej zmianie ulegng zatem uwarunkowania

przychodowe linii.

Podsumowujac, w perspektywie uruchamiania Kolei Du-
zych Predkosci do Pragi, planuje sie rewitalizacje linii
kolejowej 308 i 345, przy czym podjecie dziatan musi za-
ktadad
Komunikacyjnym w zakresie ksztattu wezta i uruchomie-

Scistg  wspodtpraca z  Centralnym Portem
nia dworca przesiadkowego oraz uzgodnienia terminéw

realizacji catosci przedsiewziecia.

= realizacje inwestycji K22 przy zatozeniu elektryfikacji
trasy na odcinku Gorlitz — granica panstwa oraz gra-
nica pafstwa — Zgorzelec — Luban Slaski;

» realizacje inwestycji D55 na odcinku Kowary Srednie
—w. Kamienna Gora Ptd.;

= realizacje inwestycji D55 na odcinku Jelenia Géra —
Kowary Srednie — jako inwestycji bez skracania czasu
jazdy;

= realizacje inwestycji D12, D28, D31 i D32.

Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
tab. 46.
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Tabela 46. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 11
Symbol Nazwa planowanego zadania

Uwaga

D55 Przebudowa drogi 367 na odcinku w. Kamienna Gora Ptd. —Jele-  odc. Kowary Srednie — Jelenia Géra

nia Gora inwestycja bez skracania czasu podrézy
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Cel 12

Wskazany cel stuzy poprawie dostepnosci transportowej
obszaru Gor Sowich réwniez w kontekscie poprawy do-
stepnosci do atrakcji turystycznych zlokalizowanych
na tym terenie. Goéry Sowie charakteryzujg sie bardzo wy-
sokimi walorami krajobrazowymi jak réwniez mnogoscig
atrakgji turystycznych. Do najpopularniejszych, generujg-
cych najwieksze potoki ruchu zaliczy¢ nalezy obiekty
Miasto
(w2019 roku — 122 tys. turystow) oraz Sztolnie Walim-

Kompleksu ,Rise” (Podziemne Osdwka
skie - Kompleks "Rzeczka" (65,5 tys. oséb w 2021 roku),
Twierdze Srebrna Gora (121,6 tys. turystow - 2021 r.), Za-
mek Grodno w Zagérzu Slaskim (54,7 tys. osdb —
2021 r.)*’, Jezioro Bystrzyckie i zapore w Lubachowie,
czy dawng kopalnie w Nowej Rudzie (w 2018 roku —
50 tys. 0s6b). Wskazany cel jest to kontynuacja dziatan
wptywajgcych na poprawe dostepnosci obszaru lezgcego
miedzy Watbrzychem, Bielawa, Ktodzkiem i Nowa Rudg,
czyli oérodkéw miejskich tracgcych funkcje spoteczno-go-

spodarcze.

W obszarze Gér Sowich, analizie poddana bedzie rewita-
lizacja linii kolejowej 318 na odcinku Bielawa Zachodnia —
Srebrna Goéra. Alternatywg jest obstuga tego odcinka

Tabela 47. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawg do-
stepnosci Gor Sowich

Symbol Nazwa zadania

K12 Rewitalizacja linii kolejowej nr 318 na odcinku
Srebrna Gora — Bielawa Zachodnia

K12a Rewitalizacja linii kolejowej nr 318 na odcinku
Srebrna Géra — Nowa Ruda Stupiec

D40 Obwodnica Bielawy na drodze 384

Realizowane inwestycje bytyby wykorzystywane do uru-
chomienia potaczen komunikacji zbiorowej, w tym
regionalnej. Warianty obstugi regionalnego transportu
pasazerskiego przedstawia tab. 48 oraz mapa 19.

57 Dane na podstawie : ,Frekwencja w atrakcjach turystycznych w roku
2021”, Polska Organizacja Turystyczna

Poprawa dostepnosci Gér Sowich

trasy zastepczg komunikacjg autobusowa. Jako rozwigza-
nie posrednie wskazana jest natomiast mozliwosc¢
wydtuzenia przewozéw ze stacji Bielawa Zachodnia
do stacji Bielawa Nowa (w celu obstuzenia catego obszaru
Bielawy dostepnego przy pomocy kolei wraz z Jeziorem
Bielawskim oraz wyjsciami na gtéwne szlaki turystyczne
i rowerowe w kierunku Gor Sowich dostepne z rejonu
dawnych przystankéw Kamieniczki oraz Bielawa Nowa).

W dalszym etapie, analizie poddany zostanie kolejny od-
cinek Kolei Sowiogodrskiej, prowadzacy od stacji Srebrna
Gora do Nowej Rudy Stupca (por. cel nr 5).

W ruchu drogowym rozpatrywana jest budowa obwod-
nicy Bielawy na drodze wojewddzkiej 384 stanowigca
istotny generator ruchu. Ponadto realizacja inwestycji
wptynie na poprawg dostepnosci transportowej i rozwaj
miast, ktore zidentyfikowane zostaty jako miasta srednie
tracgce funkcje spoteczno-gospodarcze.

Na analize w tym obszarze nie wptywajg inwestycje trwa-
jace ani zaplanowane z poziomu krajowego. Rozwazane
inwestycje poziomu regionalnego ujeto w tab. 47
oraz na mapie 18.

W obszarze analizowanej linii kolejowej nie sg eksploato-
wane odpowiednio duze zaktady gérnicze, ktdre mogtyby
korzysta¢ z ustug transportu kolejowego®.

Tabela 48. Warianty obstugi komunikacyjnej rozpatrywane
w zwigzku z poprawg dostepnosci Gor Sowich

Wariant  Obstuga kolejowa Obstuga drogowa
12/1 (Wroctaw -) Bielawa — Bie- -
lawa Nowa — Srebrna G.
(spalin.)
12/2 (Wroctaw -) Bielawa — Bie-  Bielawa Nowa —
lawa Nowa (spalin.) Srebrna Géra
12/3 - Bielawa — Srebrna

Gora

%8 Analiza w tym zakresie zostata przeprowadzona w Studium wydoby-
cia... (op. cit.)
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Mapa 18. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawa dostepnosci Gér Sowich
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Mapa 19. Warianty obstugi komunikacyjnej rozpatrywane w zwigzku z poprawa dostepnosci Gér Sowich
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Ocena wariantow realizacji celu szczegétowego 12

Tabela 49. Ocena wariantow realizacji komunikacji zbiorowej do Srebrnej Gory

Wariant 12/1 Wariant 12/2 Wariant 12/3
BZ—-BN -SG BZ—BN /BN —SG BZ—BN - SG
(F];)t[f;:jzrf liczba nowej ludnosci objetej obstuga transportowa 6,7 6,5 o
BN -BZ 5 5 6
. BN —Dz 5+8=13 5+8=13 6+5+8=19
S BN-Wwr 5+8+5+81=99 5+8+5+81=99 6+5+8+5+81=105
g_ SG-BzZ 16+5=21 35+545=45 35+6=41
3 E SG-Dz 16+5+8=29 35+5+5+8=53 35+6+5+8=54
© = SG-Wr 16+5+8+5+81=115 | 35+5+5+8+5+81=139 35+6+5+8+5+81=140
Emisja wg spalonego paliwa (Ill) [I/pas.] 0,05 0,09 0,09
_ poszczegdlnych K12:195,3 K12 (cz.): 47,5 -
Z inwestycji
S [min]
ES
g sumaryczny [min] razem: 195,3 razem: 47,5 -
sumaryczny na potencjaln. nowo obst. pas. [tys.] 29,15 7,31 0,00
Catkowita dtugosc tras komunikacyjnych (V) [km] 15,4 3,7+15,8=19,5 18,9
Catkowita potencjalna liczba sumarycznie [tys.pas.] 48,9 48,7 49,3
ludnosci objeta obstugg nowej na km trasy [tys.pas./km] 3,18 2,50 2,61

relacji (VI)

1. kolory czcionek:
. czarny oznacza obstuge kolejowg,
autobusowa,
. zielony — czas przesiadki,
. rézowy — czas zmiany kierunku jazdy pociagu,

. niebieski

2. kody inwestycji zgodne z tabelami 1.16, 2.16 oraz 3.16 Diagnozy stanu sieci transportowe;j

> w

W przypadku celu szczegdtowego 12, we wszystkich wa-

riantach komunikacja zbiorowa udostepniana jest
praktycznie rownej grupie mieszkancéw — potencjalnych

nowych podréznych.

Z punktu widzenia pasazerdw, najlepsza jakos¢ podrézy
wystepuje w wariancie czysto kolejowym (12/1). Prze-
siadka na autobus powoduje, ze czas podrozy staje sie
niekonkurencyjny 12/2 zaBielawg Nowg
oraz 12/3 na catej trasie przebiegu). Rdznica czasu po-

(wariant

drozy ze Srebrnej Gory jest tak niekorzystna, ze jej wptyw
nie niweluje sie (nie spada do akceptowalnych 10%) na-
wet na dwugodzinnej trasie do Wroctawia.

Pod wzgledem uwarunkowan Srodowiskowych, réwniez
najkorzystniejszy jest wariant kolejowy (12/1). Oba wa-
rianty wykorzystujgce ruch autobuséw wigzga sie z prawie
dwukrotnym wzrostem emisji.

Z punktu widzenia kosztow inwestycji, najtanszym roz-
wigzaniem jest realizacja potgczenia autobusowego
(wariant 12/3), ktére nie wymaga inwestycji infrastruktu-
ralnych.

skréty: BZ — Bielawa Zachodnia, BN — Bielawa Nowa, SG — Srebrna Géra
zielone komorki oznaczaja najlepsza mozliwg do uzyskania wartos¢ parametru oraz wartosci réznigce sie od najlepszej do 10%

Z punktu widzenia kosztéw eksploatacji warianty dro-
(12/2 i 12/3)
wydtuzeniem trasy w stosunku do potgczenia kolejowego

gowe charakteryzujg sie znacznym

(réznica przekracza 10%).

Analiza mozliwych wptywdw wskazuje na zblizong liczbe
potencjalnych pasazerow we wszystkich wariantach. Na-
lezy natomiast zwrdci¢ uwage, ze ze wzgledu
na niekonkurencyjnos$¢ czasu podrozy, w wariantach wy-
korzystujgcych ruch drogowy utrudnione bedzie
osiggniecie wynikdw przewozowych zblizonych do wa-
riantu kolejowego. Ze wzgledu na znaczgce wydtuzenie
trasy drogowej, potencjalna liczba pasazeréw na kilometr
trasy dla wariantow 12/2 i 12/3 réwniez jest znaczgco

mniejsza.

Podsumowujgc, biorgc pod uwage wykazane koszty i ko-
rzysci, wybiera sie do realizacji wariant 12/1, zaktadajgcy
obstuge catej trasy kolejg. Umozliwito dojazd do Srebrnej
Gory bezposrednich pociggdéw z Wroctawia, co znaczaco
poprawi dostepnos¢ Gor Sowich dla turystow, a osrod-
kow regionalnych — dla mieszkancow analizowanego
terenu.
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Uruchomienie potgczen transportu publicznego wyma-
gac bedzie pozyskania taboru.

Ocena dalszej realizacji celu szczegétowego 12 po uruchomieniu potaczenia kolejowego do

Srebrnej Gary

Po uruchomieniu potaczenia kolejowego do Srebrnej
Gory i ocenie wykorzystania go przez dojezdzajacych tu-
rystow (w 2021 roku — liczba turystow w Twierdzy
Srebrna Goéra ksztaftowata sie na poziomie 121 tys.
0s6b>°) mozliwe stanie sie przeprowadzenie oceny celo-
wosci odbudowy najbardziej atrakcyjnego turystycznie
odcinka Srebrna Géra — Nowa Ruda Stupiec, w przesztosci
eksploatowanego z wykorzystaniem szyny zebatej (jeden
z dwach takich przypadkdw na kolejach w obecnych gra-
nicach Polski).

Rozwigzanie takie bytoby bardzo atrakcyjne dla turystow
(czas jazdy 14 kilometrowego odcinka wynositby okoto 20
minut) i umozliwitoby dogodny dojazd do ponadregional-
nych atrakcji turystycznych, cieszacych sie bardzo duzym
zainteresowaniem.

Podsumowanie oceny inwestycji

Na podstawie przytoczonych wyzej analiz, ustala sie na-

stepujace
szczegotowego 12:

decyzje zwigzane zinwestycjami celu

= przyjecie realizacji inwestycji kolejowej K12;

Tabela 50. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 12

Symbol Nazwa planowanego zadania

Jednoczes$nie nalezy zaznaczyé, ze takie rozwigzanie
nie bytoby atrakcyjne w zwyktej komunikacji pasazerskiej
z Wroctawia na drugg strone Gér Sowich. Czas dojazdu
do Nowej Rudy Stupca przez Srebrng Godre wynidstby
okoto 135 minut (przy najkorzystniejszym wariancie 12/1
i potgczeniu bez przesiadki — por. tab. 47), podczas gdy
dojazd linig magistralng przez Ktodzko zajatby minut 114
(por. tab. 19 celu szczegétowego 5B), czyli o okoto 20%
mniej. Dla najblizszego wezta kolejowego w Scinawce
Sredniej wynik ten jest jeszcze bardziej niekorzystny: po-
nad 140 minut przez Srebrng Gore wobec 102 minut
przez Ktodzko.

Podsumowujac, ze wzgledu na ograniczenie wykorzysta-
nia odcinka do ruchu turystycznego, analizy dotyczace
celowosci realizacji zadania K12a powinny zostaé wstrzy-
uzyskania wiarygodnych danych

mane do czasu

o dojazdach turystéw kolejg do stacji Srebrna Gora.

= podjecie analizy celowosci realizacji inwestycji K12a
po stabilizacji potokow pasazerskich na odcinku zre-
alizowanym w ramach inwestycji K12;

= realizacje inwestycji drogowej D40.

Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
tab. 50.

Uwaga

K12a

Rewitalizacja linii kolejowej nr 318 na odcinku Srebrna Géra — Nowa Ruda Stupiec

do analizy po realizacji inwesty-
¢ji K12 i ustabilizowaniu
potokdw pasazerskich turystow

9 Dane na podstawie : ,Frekwencja w atrakcjach turystycznych w roku
2021”, Polska Organizacja Turystyczna
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Cel 13

Kolejnym analizowanym projektem jest realizacja infra-
struktury dla transportu
dedykowanej codziennym dojazdom, jak i przemieszcze-
niom o charakterze turystycznym.

zeroemisyjnego, zardwno

Realizacji dojazdéw stuzg rozwigzania zaktadane w ra-

mach mobilnosci zeroemisyjnej,
w Uwarunkowaniach i wytycznych kierunkowych dla
ksztaftowania transportu zeroemisyjnego w wojewddz-
twie dolnoslgskim — mobilnos¢ rowerowa w codziennych

dojazdach Dolnoslgzakéw © — w postaci drog rowero-

ujete

wych i pieszych poprawiajgcych dostepnosé stacji
i przystankéw kolejowych (a takze innych, istotnych lo-
kalnie generatoréw ruchu), w sposdb konkurencyjny
dla przemieszczen realizowanych samochodami osobo-

wymi.

W ramach przemieszczen turystycznych analizowana be-
dzie realizacja Cyklostrady Dolnoslgskiei®® - sieci
dtugodystansowych drég rowerowych, stanowigcych in-
frastrukture miedzynarodowych, krajowych
i regionalnych szlakéw rowerowych. Jej realizacja poza
zwiekszeniem oferty turystycznej regionu, podniesie-
niem jego atrakcyjnosci i wzrostem popytu turystycznego
ma przede wszystkim stanowi¢ fundament dla rozwoju
mobilnosci i turystyki zeroemisyjnej - przyjaznej srodowi-
sku, oferujgcej mozliwos¢ przemieszczania sie bez uzycia
paliw kopalnych. Priorytetem sg tu potrzeby srodowiska
naturalnego, dla ktérych niekontrolowana presja tury-
styczna jest bardzo niebezpieczna. Stad, wskazanie
kierunkdéw rozwoju dtugodystansowej turystyki rowero-
wej na Dolnym Slasku jest jednocze$nie propozycja
kanalizacji ruchu turystycznego, regulujacej penetracje

obszarow chronionych i przyrodniczo cennych.

Na analize w tym obszarze nie wptywajg inwestycje trwa-
jace ani zaplanowane z poziomu krajowego®. Rozwazane
inwestycje poziomu regionalnego ujeto w tab. 51.

Wraz z budowg infrastruktury rowerowej nalezy przewi-
dzie¢ zabudowe automatycznych urzgdzen pomiarowych

s0ywarunkowania i wytyczne kierunkowe dla ksztattowania transportu
zeroemisyjnego w wojewoddztwie dolnoslaskim — mobilnos¢ rowerowa
w codziennych dojazdach Dolnoslgzakdw, Instytut Rozwoju Terytorial-
nego, 2022

Poprawa warunkdéw ruchu pieszego i rowerowego w dojazdach codzien-
nych i przemieszczeniach turystycznych

umozliwiajgcych monitorowanie natezen ruchu w spo-
séb zgodny z GPR.

Planuje sie wykorzystywanie zlikwidowanych linii kolejo-
wych dla prowadzenia ruchu rowerowego z uwagi na ich
potencjat uwarunkowan a takze funkcje ochrony ciggtosci
dziatki kolejowej i zabezpieczenia obiektow inzynierskich.
Daje to mozliwos¢ ewentualnego przywrocenia ruchu ko-
lejowego w sytuacji powstania dodatkowych potrzeb
przewozowych.

Tabela 51. Inwestycje analizowane w zwigzku z poprawa wa-
runkéw ruchu pieszego i rowerowego w dojazdach
codziennych i przemieszczeniach turystycznych — na ob-
szarze catego wojewddztwa

Symbol Nazwa zadania

R1 Dolnoslaska Cyklostrada — rozwdj drég rowero-
wych na terenie Dolnego Slgska®?

R2 Budowa infrastruktury transportu zeroemisyj-

nego w wojewodztwie dolnoslgskim®0

Inwestycje w infrastrukture pieszg i rowerowa, poprzez
poprawe dostepnosci, zwieksza zasieg oddziatywania ko-
munikacji zbiorowej (gtéwnie kolejowej) oraz zmniejszg
emisyjnosci transportu.

W celu efektywnego zintegrowania zeroemisyjnych $rod-
kow transportu i ruchu pieszego z komunikacjg zbiorowa,
nalezy zapewnic atrakcyjne:

= warunkinadrogach dojscia / dojazdu do wezta prze-
siadkowego,

= uktad i wyposazenie wezta przesiadkowego,

= warunki podrozy i przewozu w $rodkach komunika-
cji zbiorowej: rozktad jazdy, tabor i taryfy.

Nalezy podkresli¢, ze trzeci element (efektywna komuni-

kacja  zbiorowa) jest warunkiem  koniecznym
dla rozpoczecia prac nad zwiekszeniem roli transportu
zeroemisyjnego w dojazdach codziennych na dtuzsze dy-
stanse. Jezeli komunikacja zbiorowa jest konkurencyjna
w stosunku do samochodu (podrdz nig jest szybsza,
co najmniej w godzinach szczytu), wéwczas mozna korzy-

sta¢ z niej z wyboru, a zatem mozliwe jest osiggniecie

61 Koncepcja sieci gtéwnych tras rowerowych wojewddztwa dolno$la-
skiego — Dolnoslgska Cyklostrada, Instytut Rozwoju Terytorialnego,
2021

52na poziomie krajowym nie planuje sie zadnych inwestycji rowerowych
w wojewddztwie dolnoslgskim
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efektu przeniesienia podrézy z indywidualnego trans- Poziom wykorzystania efektywnych systeméw trans-

portu samochodowego na zbiorowy i zeroemisyjny. portu zbiorowego zalezy rdéwniez od dostepnosci

i wyposazenia jego przystankéw. Szczegotowe wskazdwki
w tym zakresie zawiera tabela 52°:

Tabela 52. Warunki konieczne dla rozwoju efektywnej mobilnosci zeroemisyjnej z publicznym transportem zbiorowym

Warunki na drogach dojécia / do-
jazdu do wezta przesiadkowego

Uktad i wyposazenie wezta przesiadkowego / stacji B+R Warunki przewozu i podrézy w

$rodkach komunikacji zbiorowe;j3

POJAZDY ZEROEMISYINE: ROWERY, UTO, UWR, HULAJNOGI ELEKTRYCZNE

=  obejmuje obszar w promie-
niu do 3,5 km -10’ od wezta );

=  wymagania dla tras zostaty
okreslone w rozdziale 9 Uwa-
runkowar i wytycznych
kierunkowych dla ksztattowa-
nia transportu
zeroemisyjnego w wojewodz-
twie dolnosigskim.

63 Dziatania realizowane przez operatoréw systemdéw transportu zbio-

rowego

wyposazenie stacji B+R na wezle przesiadkowym:
zgodnie ze Standardami®®. Dla matych, $rednich i
duzych stacji B+R dodatkowo stacja tadowania
baterii pojazdéw zeroemisyjnych. Dla duzej stacji
B+R dodatkowo wypozyczalnia pojazdow zeroe-
misyjnych.

lokalizacja parkingu dla rowerow: zapewniajaca
jak najkrotsza droge dojscia do peronow/plat-
form;

zapewnienie dostepnosci architektonicznej, cy-
frowej oraz informacyjno-komunikacyjnej
osobom ze szczegdlnymi potrzebami;

liczba stojakow dla rowerdow gwarantujaca zapet-
nienie parkingu w 80% i mozliwos¢ jego
rozbudowy;

zadaszenie stojakow (wiaty): co najmniej 60 %
wszystkich miejsc parkingowych dla rowerdw;
parkingi rowerowe wyraznie oznakowane, reguty
korzystania jasno przekazane (zapobieganie kon-
fliktom z parkujacymi np. skutery);
rekomendowany zabezpieczony rogatkami prze-
jazd na perony w poziomie toréw dla roweréw

i wozkow;

przy braku mozliwosci organizacji przejazdu

w poziomie — windy przystosowane do przewoze-
nia rowerdw cargo i rowerow z przyczepkami:
minimalna dfugos¢ 2,4 m; minimalna szerokos¢
drzwi min. 1 m, optymalnie podwdjne drzwi
(wjazd i wyjazd do przodu);

architektura peronéw/platform umozliwiajaca ta-
twy zatadunek pojazdu do pociggu;

kasy biletowe: lokalizacja umozliwiajaca podej-
Scie z pojazdem do okienka/automatu
biletowego;

wezet sanitarny na srednich i duzych stacjach
B+R umozliwiajacy bezpieczne pozostawienie po-
jazdu i bagazu na zewnatrz;

opcjonalnie dla duzej stacji B+R: baza przetadun-
kowa logistyki , ostatniej mili”.

czas podrozy: konkuren-
cyjny wzgledem innych
Srodkéw transportu;
rozktad jazdy: oferujacy po-
zadane pofaczenia,
minimalizujgcy konieczno-
Sci przesiadek i
oczekiwania;

przewdz rowerdéw, UTO,
UWR i e-hulajnég mozliwy
w kazdym rodzaju pojazdu
komunikacji zbiorowej (w
przypadkach awaryjnych, z
zachowaniem priorytetu
dla pieszych)

tabor: dostosowanie i wiel-
kosci przestrzeni
wydzielonej na pasazera z
rowerem / UTO / UWR / e-
hulajnogga;

tabor: sposéb montazu,
drogi przemieszczania sie,
czas roztadunku - uwzgled-
niajace gabaryty pojazdow
nietypowych;

tabor: dostep do gniazdek z
energig elektryczng w miej-
scach dedykowanych;
opcjonalnie: na szczegdlnie
popularnych trasach spe-
cjalne wagony do przewozu
rowerow.

4 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wo-

Jjewddztwa dolnosigskiego (tom 1), rozdz. 6.1 i 9.2, Instytut Rozwoju

Terytorialnego, 2021
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RUCH PIESZY

=  obejmuje obszar w promie- L]
niu do 800 m — 10’
(w transporcie szynowym
do 1 km) od wezta;

= wymagania dla tras dojscia
zostaty okreslone w roz- L]
dziale 9 Uwarunkowari i
wytycznych kierunkowych
dla ksztaftowania trans- .
portu zeroemisyjnego w
wojewddztwie dolnoslg-
skim.

lokalizacja przystankéw bezposrednio
przy zrodtach i celach ruchu, zamiast
uwarunkowanych historycznie (np. po-
tozenie stacji kolejowej

przy nieistniejgcej kopalni);
dostepnosc perondw wezta bezposred-
nio z dojs¢ pieszych w uktadzie
ulicznym;

zapewnienie dostepnosci architekto-
nicznej, cyfrowej oraz informacyjno-
komunikacyjnej osobom ze szczegdl-
nymi potrzebami;

pierwszenstwo ruchu pieszego w obre-
bie wezta — minimalizacja sygnalizacji
Swietlnych®s;

jak najkrotsze i najprostsze drogi doj-
$cia, z minimalizacja przemieszczen

W pionie;

w przypadku koniecznosci przemiesz-
czen pionowych — windy dla wdzkdow,
0s0b starszych i niepetnosprawnych ru-
chowo;

integracja przystankéw (np. wspdlne
perony tramwajowo-kolejowe, prze-
siadki organizowane w systemie drzwi
w drzwi);

twarda i ptaska nawierzchnia, odporna
na warunki atmosferyczne i dogodna
dla przemieszczen w réznego rodzaju
obuwiu (w tym o waskim i wysokim ob-
casie) oraz z roznego rodzaju bagazem
(w tym walizki na matych kotkach);
zadaszenia i ostony przed wiatrem;
zadrzewienia i ochrona przed upatami;
program handlowo-ustugowy umozli-
wiajacy realizacje potrzeb biezgcych
przy okazji podroézy (efektywne wyko-
rzystanie czasu oczekiwania —

np. na codzienne zakupy) — tatwo do-
stepny, ale niezaktdcajacy drogi
najszybszego dojscia na peron;
dostosowanie rozmieszczenia placowek
miejskich do taricucha podrézy

(np. przedszkole na dworcu kolejowym,
umozliwiajagce odprowadzanie dziecka
w drodze do pracy).

minimalizacja czasu dostepu do po-
jazdu®® (odpowiedni przydziat
peronow);

minimalizacja czasu oczekiwania (do-
godne czestotliwosci kursowania);
minimalizacja czasu podrézy (brak
wydtuzen trasy, wysoka predkos¢ ru-
chu);

minimalizacja czasu przesiadek®”
(krotkie i dogodne przemieszczenia,
zsynchronizowany rozkfad jazdy);
tabor: dopasowanie do wymiany pa-
sazerskiej (liczba i szerokos¢ drzwi,
odpowiednia aranzacja wnetrz utfa-
twiajgca szybka wymiane pasazerow);
konstrukcja taboru umozliwiajaca sa-
modzielne wsiadanie i wysiadanie
0s0b niepetnosprawnych ruchowo

i pasazerow z wiekszym bagazem

(w tym — z wozkami dzieciecymi).

65 B. Molecki, Propozycja standardéw oceny Pozioméw Swobody Ruchu pieszych na osygnalizowanych przejsciach przez jezdnie, Przeglad Komunikacyjny

nr11-12/2011

66 B, Molecki, Czas dostepu jako miara efektywnosci przebudowy weztéw komunikacji miejskiej — na przyktadzie placu Grunwaldzkiego we Wroctawiu,

Wspotczesne systemy transportowe — problemy teorii i praktyki, Politechnika Slaska 2009
67 B. Molecki, B. Zegarlicka, Wroctaw Gtéwny jako wezet cyklicznego rozktadu jazdy, Technika Transportu Szynowego nr 7-8/2014
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Podsumowanie oceny inwestycji

Na podstawie przytoczonych regionalnych opracowan Ostateczne zestawienie ustalonych inwestycji zawiera
rowerowych ustala sie nastepujgce decyzje zwigzane tab. 53.

z inwestycjami celu szczegdtowego 13 — przyjecie do re-

alizacji inwestycji rowerowych R1 i R2.

Tabela 53. Ustalone inwestycje w ramach celu szczegétowego 13
Symbol Nazwa planowanego zadania Uwaga

Mapa 20. Sie¢ gtéwnych tras wojewddztwa dolnoslaskiego

CEL SZCZEGOLOWY 13 - KONCEPCJA SIECI GLOWNYCH TRAS ROWEROWYCH WOJEWGDZTWA DOLNOSLASKIEGO

Nowa Sol

Kalis
Inwestycje rowerowe przewidziane do realiza-
PP cji w ramach dokumentu obejmujg sie¢
PRk gtéwnych tras rowerowych wojewddztwa (za-
danie R1) oraz niezidentyfikowane
przestrzennie (ze wzgledu na lokalny charak-
ter) inwestycje w infrastrukture piesza
i rowerowg, poprawiajgce dostepnos¢ stacji
i przystankoéw kolejowych oraz innych istot-

nych generatoréw ruchu (zadanie R2).
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8. Realizacja celéw szczegdtowych pod katem transportu indy-

widualnego

8.1. ANALIZA ZINTEGROWANEGO MODELU RUCHU

W celu identyfikacji projektéw drogowych do realizacji
w ramach prac nad dokumentem postuzono sie wyni-
kami diagnozy opracowanej dla dokumentu oraz danymi
Zintegrowanego Modelu Ruchu (ZMR) przygotowanego
przez Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
(CUPT). Przeanalizowano pod katem obcigzenia 2358
odcinkéw dolnoslgskich drog, dla ktérych okreslono su-
maryczne natezenie ruchu dla pojazdéw w roku 2019
(ostatnim miarodajnym przed pandemig COVID-19) oraz
prognoze natezenia dla roku 2030. Dodatkowo wyniki
sumarycznego ruchu zestawiono z analizg natezenia ru-
chu pojazdéw ciezarowych, co pozwolito wytypowac
odcinki drdg najbardziej obcigzone ruchem ciezkim.
Analiza porownawcza danych z roku 2019 i 2030 postu-
zyta do oceny projektéw na poziomie regionalnym.

Zgodnie z pozyskanym modelem w 2019 roku sredni do-
bowy ruch na analizowanych odcinkach drég na Dolnym
Slasku ksztattowat sie na poziomie 6053 poj./dobe,
z czego 1874 poj./dobe stanowity samochody cieza-
rowe. Najwieksze natezenie ruchu drogowego
obserwowane jest na sieci drog szybkiego ruchu, ktore
tworzg podstawowy uktad drogowy wojewddztwa dol-
noslaskiego w szczegdlnosci w obszarze Wroctawskiego
Obszaru Funkcjonalnego. Wartosci bezwzgledne nie od-
dajg jednak w petni skali zjawiska, gdyz najwieksze
korytarze transportowe tworzone sg z odpowiednig re-
zerwg przepustowosci, a problem staje sie bardziej
odczuwalny, gdy potoki ruchu przenoszg sie na drogi re-
gionalne i lokalne. W zwigzku z powyzszym, analizie
poddano réwniez drugi element Zintegrowanego Mo-

delu Ruchu, w ktérym zasymulowano rozktad potokdéw

ruchu w 2030 roku, nastepnie w oparciu o te dane, wy-
liczono jak zmieni sie obcigzenie ruchem (ogdlnym
i ciezarowym) na poszczegdlnych odcinkach sieci. W wy-
niku przeprowadzonej analizy stwierdzono wzrost
powyzej 5% na znacznej czesci odcinkdw drog krajowych
oraz licznych odcinkach drog wojewddzkich. Wyniki dla
roku 2019 oraz 2030 pokazano na mapach 21 22.

Zgodnie z przeprowadzonym pordéwnaniem wzrost ru-
chu zauwazalny jest na znacznej czesci drég krajowych
i wojewodzkich, natomiast w odniesieniu do pojazddéw
ciezarowych trend wzrostowy widoczny jest na sieci
drog wojewddzkich zlokalizowanych w pétnocnej i potu-
dniowej czesci Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego
(DW 340, DW346 czy DW 395), w Kotlinie Kamiennogér-
skiej, ale takie w obszarze Legnicko-Gtogowskiego
Obszaru Funkcjonalnego. Zmiany natezenia ruchu su-
marycznego oraz dla pojazdow ciezarowych dla roku
2019 oraz 2030 pokazano na mapach 23 — 24.

Wskaznik wzrostu obcigzenia zostat nastepnie wykorzy-

stany jako jedno z kryteriéw/sktadowych
identyfikujgcych inwestycje drogowe wskazane na liscie
potrzeb inwestycyjnych. W ramach zaproponowanych
dziatan wskazano potrzebe przebudowy istniejacych
fragmentéw drég wojewddzkich oraz budowe obejs¢
wybranych miejscowosci. Prace te majg na celu po-
prawe przepustowosci i parametréw technicznych oraz
podniesienie standardu bezpieczerstwa, co bezposred-
nio przetozy sie na komfort zycia i atrakcyjnos¢

inwestycyjng regionu.
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Mapa 21. Natezenia ruchu drogowego w roku 201998

Sumaryczne natggenie potokéw ruchu w roku 2019
dia pojazdéw cigiarowych

Mapa 22.

Prognoza sumarycznego natgtenia potokow ruchu w roku 2030 }",' S 0
s poiardow cietarowych L4 1( 7]
500 1000 2000 3000 5000 8000 30000 13000 25000 35000 ; ‘. \ {

68 7rodto: CUPT — Zintegrowany Model Ruchu
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Mapa 23. Zmiana sumarycznego natezenia ruchu w latach 2019 — 2030 [%]%8

Zmiana natgzenia ruchu w latach 20192030 [%]

S— WZROST > +5%

Mapa 24. Zmiana natezenia ruchu pojazddw ciezarowych w latach 2019 — 2030 [%]%®
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8.2. ANALIZA DOSTEPNOSCI CZASOWEJ

Istotnym elementem rozwoju regionu w szczegélnosci
osrodkow miejskich jest dobra dostepnos¢ czasowa
do weztéw na autostradach i drogach ekspresowych.
Pierwsza przeprowadzona symulacja zaktada analize do-
stepnosci czasowej do sieci TEN-T, natomiast kolejna
do wszystkich drég szybkiego ruchu wynikajgcych z roz-
porzadzenia w sprawie sieci autostrad i drég
ekspresowych® uzupetnionych inwestycjami z Pro-
gramu Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030.
Finalnym efektem obu analiz jest wskazanie obszaréw
najbardziej wykluczonych transportem drogowym
a takze okreslenie réznicy w szacunkowej liczby ludno-
$ci objetej izochronami dostepnosci do 30 minut

do poszczegdlnych weztdow drogowych.

Mapa 25.

Legenda Dostepnosé czasowa
s B <o 10min
— e B 0 20min
—————  DROGA WOIEWODZKA I 20- 30 min

[») WEZLEL DROGOWY (A/S) i 30- 45 min
GRANICA PANSTWA 45 - 60 min
————  GRANICA WOJEWODZTWA
° SOtk 60 - 90 min
L] MIASTO NA PRAWACH POWIATU 90 - 120 min
| STOLICA WOJIEWODZTWA

W ramach pierwszej analizy stwierdzono, iz znaczna
cze$¢ obszaru wojewodztwa dolnoslagskiego znajduje sie

89 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 24 wrzesnia 2019 r. zmienia-
jace rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad i drog ekspresowych
(Dz.U. 2019 poz. 1819)

Dostepnos$¢ czasowa przeanalizowana zostafa na pod-
stawie witasnej sieciowej bazy danych obejmujgcej drogi
krajowe, wojewddzkie i powiatowe, ktérym przypisane
zostaty odpowiednie dopuszczalne predkosci wynika-
jace m.in. z klasy drogi i przebiegu przez teren
zabudowany. Okreslenie liczby mieszkancéw objetych
zasiegiem dostepnosci czasowej oparto o dane bazy ad-
resowej powigzanej z bazg szacowania liczby
mieszkaricdw w mieszkaniach przez GUS (lub PESEL, jesli
budynku nie ma w bazie GUS). Analize przeprowadzono
w oprogramowaniu typu GIS (Geographic Information
System) z rozszerzeniem umozliwiajgcym wykonanie

analiz opartych na sieciach.

Czasowa dostepnos¢ drogowa do wezta autostrady lub drogi ekspresowej w ramach sieci TEN-T
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w strefie dobrej i bardzo dobrej dostepnosci czasowej
do weztéw autostradowych i drog ekspresowych, za-
pewniajagc mozliwos¢ dojazdu w czasie do 30 min
ok. 2,76 miIn oséb, co stanowi 82% mieszkancow woje-
wodztwa. Najgorzej pod tym wzgledem wypada obszar
Ziemi Ktodzkiej, z ktérej potrzeba ok. 90-120 min., nato-
miast mieszkancy miejscowosci  potozonych w
powiatach lwoweckim i karkonoskim oraz miasta Jelenia
Gora, aby dotrzec do najblizszego wezta potrzebujg na-
wet 60 min. W analizie uwzgledniono realizowany
obecnie odcinek drogi ekspresowej S3 Bolkéw — Ka-
mienna Gora — Lubawka, ktérego otwarcie nastgpi
w latach 2023 — 2024. Na potrzeby kolejnej analizy do
posiadanej sieci dodano fragmenty drog szybkiego ru-

chu S5 na odc. Sobédtka (S8) — Bolkéw (S3) i S8 na odc.

Mapa 26.
presowych S5, S8 oraz obwodnic miejscowosci

N

\

t

Legenda Dostepnoié czasowa
=== AUTOSTRADA
s DROGA EKSPRESOWA - cotomn
e DROGA KRAJOWA - 20-20.080
——————  DROGA WOJEWODZKA - 20 - 30 min
Q WEZLEL DROGOWY (A/S) 30 - 45 min
GRANICA PANSTWA
45 - 60 min
e GRANICA WOJEWODZTWA
STOLICA POWIATU 0= 30 i)
® MIASTO NA PRAWACH POWIATU 90 - 120 min
STOLICA WOJEWODZTWA

Wroctaw (Magnice) — Ktodzko oraz uwzgledniono bu-
dowe obwodnic miejscowosci w ciggach nastepujacych
drog krajowych: Gtogowa DK12, Kaczorowa DK3, Le-
gnicy DK94, Miedzyborza DK25, Milicza DK15, Otawy
DK94, Ztotego Stoku DK46, Lubania DK30, Strzelina DK39
oraz Scinawy DK12. Uwzgledniajgc powyzsze inwestycje
mozliwo$¢ dojazdu w czasie do 30 min posiadac¢ bedzie
ok. 3,15 mlIn osdb, co stanowi 93% mieszkancéw woje-
wodztwa. Przy zatozeniu realizacji S5 i S8 znaczgco
wzrasta dostepnos¢ catego obszaru Ziemi Ktodzkiej oraz
obszaru Gor Sowich. W dalszym ciggu natomiast miesz-
kancy Jeleniej Gory oraz powiatow Ilwoweckiego i
karkonoskiego, aby dotrze¢ do najblizszego wezta po-
trzebujg w granicach 60 min.

Czasowa dostepnos¢ drogowa do wezta autostrady lub drogi ekspresowej z uwzglednieniem projektowanych drég eks-
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8.3. EMISYJNOSC TRANSPORTU DROGOWEGO

Zgodnie z Roczng oceng jakosci powietrza w wojewodz-
twie dolnoslgskim (raport wojewddzki za rok 2019)7°
gtéwnym zrédtem zanieczyszczenia powietrza w woje-
wodztwie dolnoslgskim jest emisja antropogeniczna
pochodzgca z sektora komunalno-bytowego (emisja po-
wierzchniowa), z komunikacji (emisja liniowa) oraz
z dziatalnosci przemystowej (emisja punktowa). Zanie-
czyszczenia komunikacyjne to przede wszystkim obszary

Wykres 1.

0 10 20 30 40

no« |IEEH 0

so I

w bezposrednim sgsiedztwie drég o duzym natezeniu
ruchu, a znaczacy udziat w emisji zwigzany z ruchem po-
jazdéw dotyczy gtéwnie duzych miastach i powstaje
gtéwnie w wyniku $cierania sie opon i nawierzchni drég
oraz hamulcow i unosu zanieczyszczen z powierzchni
drog, natomiast tlenki azotu sg emitowane z rur wyde-
chowych.

Udziaty Zzrédet emisji w poszczegdlnych zanieczyszczeniach powietrza w wojewddztwie dolnoslagskim (zrodto: KOBIZE)

60 70 80 90 100
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mkomunalno-bytowa » transpert drogowy = punktowa m hatdy i wyrcbiska minne zZrodia

W ramach prowadzonych analiz nad dokumentem do-
konano wyliczen, ktére okresli¢ miaty poziom emisji
zanieczyszczen i energochtonnosé transportu samocho-
dowego na obszarze wojewddztwa dolnoslgskiego.
Do obliczen wykorzystano , Kalkulator emisji z trans-
portu drogowego”, opracowany na potrzeby Centrum
Unijnych Projektéw Transportowych (CUPT) przez Kra-
jowy Osrodek Bilansowania i Zarzadzania Emisjami
(KOBIZE),
Ochrony Srodowiska - Paristwowego Instytutu Badaw-

funkcjonujacy w  strukturach Instytutu
czego (I0S-PIB). Kalkulator stuzy do obliczania emisji
w projektach transportowych, poprzez wprowadzenie
informacji o sredniej predkosci pojazddw, liczbie pojaz-
dow oraz dtugosci odcinkow drogi.

Kalkulator zawiera charakterystyki drogowej emisji za-
nieczyszczen opracowane na  postawie struktury
pojazdow w Polsce w roku 2019 zawartej w modelu CO-
PERT oraz do celdéw projekcji emisji zanieczyszczen dla

lat 2020, 2025, 2030, 2035 i 2040. Prognozowana liczbe

70 GEOWNY INSPEKTORAT OCHRONY SRODOWISKA, Regionalny Wy-
dziat Monitoringu Srodowiska We Wroctawiu Departamentu
Monitoringu Srodowiska (Wroctaw, kwiecieri 2020)

i $redni przebieg pojazdéw samochodowych poszczegdl-
nych skumulowanych kategorii przyjeto na podstawie
oficjalnych danych opracowanych przez Instytut Trans-
portu Samochodowego, natomiast catkowite zuzycie
poszczegdlnych rodzajéw paliw zostato przyjete zgodnie
z oficjalnymi danymi opracowanymi przez ministerstwo
ds. energii w ramach Krajowego planu na rzecz energii
i klimatu (KPEiK).

Do przeprowadzenia obliczen wykorzystano dane nt. na-
tezenia ruchu w podziale na rodzaj pojazdu — pozyskane
z Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021, $redniej
predkosci pojazdow — oszacowanej na podstawie ra-
portu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
pn., Predkos¢ pojazddw w Polsce w 2015 r.” oraz dtugo-
$cianalizowanych odcinkow, ktére pozyskano z zasobow
wtasnych.

Do analiz stanu obecnego przyjeto catg sie¢ drég krajo-

wych i wojewddzkich na obszarze wojewddztwa
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dolnoslgskiego w 2020 r. o tgcznej dtugosci 3774 km,
a predkosci i natezenia ruchu poszczegdlnych typdéw po-
jazdow przyjeto wg wielkosci zawartych w ponizszej
tabeli.

Tabela 54. Predkosci i natezenia poszczegdlnych typow po-
jazddw dla roku 202071

Natezenie ruchu

Rodzaj pojazdu Prﬁ?ak?sijﬁd_ [liczba pojaz-
déw/rok]
Samochody osobowe 100 7998
Lekkie sam. ciezarowe 80 1064
Samochody ciezarowe 65 1522
Autobusy 70 57
Motocykle i motorowery 100 54

W oparciu o wyzej wymienione dane, obliczona zostata
roczna emisja szkodliwych substancji i metali ciezkich
emitowanych przez sektor transportu, a wyniki prezen-
tujg sie nastepujaco:

Tabela 55. Roczna emisja szkodliwych substancji i metali
ciezkich emitowanych przez sektor transportu w roku

202072
Emisja roczna w 2020 r.
Zwiazki lotne [t] l\/_lejcalle [ke]
ciezkie
(6(0) 26 516,57 Ni 246,77
NMVOC 1954,14 cd 32,81
NOx 32 970,27 Pb 679,17
PMex 732,94 As 8,40
PM10 1 875,55 Hg 14,89
PM2.5 1373,14
CO, 9520476,14
SO, 79,04

Kalkulator emisji zanieczyszczen, pozwolit réowniez
na obliczenie rocznego zapotrzebowania energetycz-
nego dla poszczegdlnych typdw pojazdu:

Tabela 56. Roczne zapotrzebowanie energetyczne dla po-
szczegblnych typow pojazdu w roku 202072

2020 .
Zuzycie energii [TJ]
Samochody osobowe 5666 479 082
Lekkie samochody ciezarowe 994 664 928

Samochody ciezarowe 2 634 945 679

Autobusy 147 625 166
Motocykle i motorowery 24929735
SUMA 9 468 644 589

7 na podstawie raportu Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogo-
wego pn. , Predkosc¢ pojazdow w Polsce w 2015 r.”

Dodatkowo dokonano analiz w zakresie prognozowanej
zmiany wskaznikow emisyjnosci dla roku 2030, co odpo-
wiada przyjetej perspektywie czasowej
opracowywanego dokumentu. Dla potrzeb prognozy
przyjeto powiekszenie sieci drég krajowych i wojewddz-
kich o 500 km, natomiast wzrost natezenie ruchu
na poziomie 20%.

Tabela 57. Predkosci i natezenia poszczegdlnych typow po-
jazdow dla roku 2030

Predkos¢ Natezenie ruchu
Rodzaj pojazdu srednia [liczba pojaz-
[km/h] déw/rok]
Samochody osobowe 100 9598
Lekkl.e §amochody 80 1277
ciezarowe
Samochody 65 1826
ciezarowe
Autobusy 70 68
. Motocykle 100 65
i motorowery

Tabela 58. Prognozowana roczna emisja szkodliwych sub-
stancji i metali ciezkich emitowanych przez sektor
transportu w roku 203072

Emisja roczna w 2030 r.

Zwiazki lotne [t] l;?::iil: [ke]
co 16 690,37 Ni 219,20
NMVOC 765,26 cd 29,14
NOXx 20 164,61 Pb 600,06
PMex 335,96 As 7,44
PM10 1 354,95 Hg 13,67
PM2.5 908,16
CO, 8 435 127,49
SO, 69,20

Tabela 59. Prognozowane roczne zapotrzebowanie energe-
tyczne dla poszczegdlnych typow pojazdu w roku 203072

2030r.
Zuzycie energii [TJ]
Samochody osobowe 5166 571911
Lekkie samochody ciezarowe 839 726 887

Samochody ciezarowe 2197 736 233

Autobusy 158 705 027
Motocykle i motorowery 21370693
SUMA 8384110751

Powyzsze kalkulacje uwzgledniajg wytgcznie emisje bez-
posrednie z transportu, tj. pochodzace ze spalania paliw

72 Obliczenia na podstawie ,Kalkulatora emisji z transportu drogo-
wego”, opracowanego przez Krajowy Osrodek Bilansowania i
Zarzadzania Emisjami (KOBIZE)



w pojazdach. Pominiete zostajg emisje zwigzane z wy-
tworzeniem energii elektrycznej lub paliw niezbednych
do zasilania pojazdow. Dodatkowo przeanalizowano po-
dziat
dolnoslgskim w latach 2018 — 2020, ze wzgledu na ro-

pojazdéw mechanicznych w  wojewddztwie

dzaj stosowanego paliwa. Dane przedstawiajg

Wykres 2.
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Podziat floty pojazdow pod wzgledem rodzaju paliwa nie
zmienit sie znaczaco w analizowanym okresie. Ponad po-
towa pojazdow poruszajgcych sie po dolnoslagskich
drogach napedzanych jest benzyng, ponad 30% to sa-
mochody napedzane silnikiem wysokopreznym, a 10%
wykorzystuje do tego celu LPG, pozostate 4% to pozo-
state Zzrodta napedu, w tym m.in. pojazdy elektryczne.

Pomimo zatozonego wzrostu ruchu oraz powiekszenia
sieci drogowej w wojewddztwie prognozowana wartos¢
wskaznikow emisyjnosci dla roku 2030 spada. Najpraw-
dopodobniej wynika to z zatozonego rozwoju
elektromobilnosci potgczonego ze spadkiem cen pojaz-

dow z napedem elektrycznym lub hybrydowym, a takze

2184347
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2019
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tendencje wzrostowg w kazdej analizowanej grupie po-
jazdow. Pomiedzy 2018, a 2020 rokiem zanotowano 8%
wzrost tgcznej liczby pojazdéw na dolnoslgskich dro-
gach.

Sumaryczna liczba pojazdow w podziale na kategorie w latach 2018-2020 (zrédto: BDL)

2 258 067

0416
22382
1963 331

272
10 784
23680

2020

ciggniki siodtowe e e e suma

wprowadzeniem optat powigzanych ze spalaniem paliw
kopalnych. Niezaleznie od wynikéw obliczert wynikaja-
cych z ,Kalkulatora emisji z transportu drogowego”
dziatania przewidziane do realizacji w Planie nakiero-
wane sg gtéwnie na poprawe jakosci transportu
zbiorowego, w szczegdlnosci na podniesienie konkuren-
cyjnosci kolei (zaréwno sieci jak i taboru) i bedg miaty
pozytywny wptyw na obnizenie emisyjnosci gospodarki
i ochrone srodowiska przyrodniczego. Jednocze$nie na-
lezy miec¢ na uwadze czynnik, jakim jest brak mozliwosci
catosciowego, instytucjonalnego odziatywania ze strony
Samorzagdu Wojewddztwa Dolnoslgskiego na system
transportowy regionu i wynikajgcego z tego zmniejsze-
nie emisji gazdéw cieplarnianych.
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8.4. Ocena zagrozen dla Bezpieczenstw Ruchu Drogowego (BRD)

Analiza bezpieczenstwa ruchu drogowego w regionie
przeprowadzona zostata w Atlasie zagrozen na gtow-
nych drogach komunikacyjnych obszaru wojewddztwa
dolno$lgskiego 2017-201873. Na wszystkich kategoriach
drog w regionie odnotowano tacznie 4334 wypadkdéw
drogowych (w 2017 r. byto 2189 wypadkéw, w ktérych
Smierc¢ poniosto 219 osdb, natomiast w 2018 r. — 2145,
w ktorych smier¢ poniosty 203 osoby).

Na drogach wojewddzkich w roku 2017 wydarzyto sie
485 wypadkow drogowych, w ktorych smieré poniosty
53 osoby a rannych zostato 607 oséb. W 2018 roku wy-
darzyto sie 475 wypadkow drogowych, w ktorych
$mier¢ poniosto 47 oséb a rannych zostato 609 oséb.
Liczba wypadkéw na drogach zarzadzanych przez Dol-
noslgskg Stuzbe Drég i Kolei we Wroctawiu stanowita
22% wszystkich wypadkow drogowych w latach 2017 —
2018 na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego. Liczba
ofiar na drogach wojewddzkich stanowita 22,5%
wszystkich ofiar wypadkdéw drogowych w latach 2017 —
2018. Na terenie wojewddztwa dolnoslgskiego wi-
spadek
z ofiarami Smiertelnymi, natomiast liczba oséb rannych

doczny jest niewielki liczby wypadkow

nieznacznie wzrosta.

Na podstawie danych statystycznych mozna stwierdzié,
ze najbardziej zagrozonymi ciggami komunikacyjnymi
na terenie wojewddztwa dolnoslgskiego pod wzgledem

73 Atlas zagrozen na gtéwnych drogach komunikacyjnych obszaru wo-
jewoddztwa dolnoslgskiego /2017-2018/. UMWD Wroctaw 2019.

liczby wypadkéw drogowych z ofiarami $miertelnymi
w 2018 roku byty drogi krajowe nr DK94 (14 ofiar),
DK3 (13 ofiar) i DK8 (13 ofiar) oraz drogi wojewddzkie
nr: DW297, DW340, DW342, DW381, DW395 oraz
DW396, gdzie odnotowano po 2-3 ofiary $miertelne.

Zaistniate zdarzenia drogowe w analizowanym okresie
wskazujg pozytywne, trwate tendencje spadku liczby
wypadkow drogowych ogdtem oraz ograniczania ciezko-
sci wypadkdw. Na podstawie przedstawionych zdarzen
drogowych oraz analizy ich przyczyn na obszarze woje-
wodztwa dolnoslgskiego, nalezy zauwazy¢, ze przy
ogdlnym spadku liczby wypadkdéw drogowych oraz ofiar
Smiertelnych nastapit wzrost wypadkéw z udziatem ro-
werzystow. Majgc na uwadze powyzsze, nadal nalezy
kontynuowac¢ rozwdj infrastruktury drogowej, w tym
drog rowerowych, poprzez budowe, przebudowe oraz
ich remonty. Niezaleznie od prowadzonych dziatan in-
westycyjnych infrastrukturalnych nalezy réwniez nadal
prowadzi¢ dziatania edukacyjne z zakresu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego skierowane do wszystkich jego
uczestnikow.

Wybor
od stopnia zagrozenia BRD na podstawie dostepnych

inwestycji drogowych uzalezniony bedzie
danych z uwzglednieniem zachodzgcych zmian na sieci

drogowe].



-

m=ifm=

I - -\ ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWE) W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM Z PERSPEKTYWA DO 2030

9. Ocena i monitoring realizacji celow

9.1.

Ocena ekonomiczna planowanych inwestycji

W odniesieniu do projektow inwestycyjnych w rozdziale .

7 dokonano wyboru rozwigzan najbardziej korzystnych

dla
pod katem transportu zbiorowego izeroemisyjnego.
W rozdziale 8 przeprowadzono analize pod katem trans-

dokonanie oceny ekonomicznej wszystkich planowa-

portu indywidualnego. Na tej podstawie mozliwe jest c)

nych inwestycji.

wypetnienia

zatozonych celéw strategicznych b)

elektryfikacja linii kolejowej — 3,5 min zt / km;

w transporcie drogowym:

budowa drogi wojewddzkiej — 15,2 min zt / km,
przebudowa dr. wojewddzkiej — 3 min zt / km;

w transporcie rowerowym:

budowa drogi 0 naw. szutrowej — 222 zt / m?,
budowa drogi o naw. bitumicznej — 527 zt / m?,
budowa drogi 0 naw. betonowej — 284 zt / m?.

Ocena catosci programu inwestycyjnego zostanie doko-
nana w oparciu o trzy scenariusze:

= bezinwestycyjny (business as usual) — zaktadajgcy
brak inwestycji i utrzymanie funkcjonowania woje-
waodzkiej sieci drogowej i kolejowej w obecnym
ksztatcie, z zatozeniem prowadzenia regionalnego
transportu publicznego bez rozbudowy sieci
i liczby potaczen;

= posredni — zakfadajacy realizacje i utrzymanie in-
westycji kolejowych, drogowych irowerowych

na poziomie S$rodkéw finansowych przewidzia-

nych’* w budzecie wojewddztwa na rok obecny

oraz lata przyszte (do 2030 r.), a takze funkcjono-

wanie regionalnego transportu zbiorowego
na poziomie podpisanych umow’4;

= petny —zaktadajacy zrealizowanie wszystkich inwe-

Planie (w tym

stycji  przewidzianych w

bez zapewnionego  obecnie  finansowania),

wraz z inwestycjami realizowanymi komercyjnie
(linie kolejowe reaktywowane do przewozdw to-

warowych).

Do oceny kosztow catosci programu inwestycyjnego

przyjete
(oparte na danych wojewddzkiego zarzadcy infrastruk-

zostaty nastepujace koszty inwestycyjne

tury)’*:

a) w transporcie kolejowym:
= rewitalizacja linii kolejowej — 4 min zt / km,
=  budowa linii kolejowej — 6 min zt / km,

7 stanna | pétrocze 2023 r.

Do oceny kosztow utrzymania sieci w poszczegdlnych
programach inwestycyjnych przyjete zostaty nastepu-
jace zatozenia:

a) w transporcie kolejowym:
= wscenariuszu bezinwestycyjnym i posrednim —
pokrycie ze srodkow regionalnych,
= W scenariuszu petnym — pokrycie ze srodkow
regionalnych, dodatkowo przy wsparciu Rzgdo-
wego programu wsparcia zadan zarzadcow
infrastruktury kolejowej w zakresie utrzymania
i remontow;
b) w transporcie drogowym:
= inwestycje drogowe nie bedg znaczgco wpty-
wac na dtugos¢ wojewddzkiej sieci drogowej,
w zwigzku z czym zakfada sie, ze w kazdym wa-
riancie nie wptyng na poziom kosztow; zmiany
mogg natomiast wystepowacé ze wzgledu
na poprawe dostosowania drég do zwiekszo-
nych obcigzen, co ograniczy koszty utrzymania;
c) wtransporcie rowerowym:
= realizowana sie¢ drog rowerowych bedzie
utrzymywana przez jednostki samorzadu tery-
torialnego (gminy, powiaty) — koszty te nie sg
ujmowane w analizie, z wyjgtkiem odcinkow
w ciggu drog wojewaddzkich.

Zestawienie przewidywanych naktaddéw inwestycyjnych
i utrzymania dla poszczegdlnych scenariuszy przedsta-
wia tabela 60.
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Tabela 60. Przewidywane naktady inwestycyjne i utrzymania dla poszczegdlnych scenariuszy.

. Scenariusz Scenariusz Scenariusz
Kategoria . . .
bezinwestycyjny posredni petny

Pl Kosidy brak 3981,2 min zt 11 637,1 min zt
inwestycji
przewidywane roczne koszty utrzymania 94,1 min zt 80,5 min zt 71,1 min zt
przeW|dyw§na praca eksploatacyjna regionalnego trans- 14,8 min pockm 16,4 min pockm 17,8 min pockm
portu publicznego

Zestawienie efektow ilosciowych dla poszczegdlnych scenariuszy przedstawia tabela 61.

Tabela 61. Efekty poszczegdlnych scenariuszy inwestycyjnych.

. Scenariusz Scenariusz Scenariusz
Kategoria . . ] .

bezinwestycyjny posredni petny
dtugos¢ zrewitalizowanych linii kolejowych 0 km 194 km 456 km
dtugos¢ wybudowanych linii kolejowych 0 km 0 km 27 km
dtugosc¢ zelektryfikowanych linii kolejowych 0 km 35 km 206 km
dtugos¢ wybudowanych drog wojewddzkich 0 km 63 km 260 km
dtugosc¢ przebudowanych drég wojewddzkich 0 km 292 km 468 km
Ileba wybudowanych obwodnic na drogach wojewddz- Qi S et 25 ot
kich
ca,’rkOW|ta moc wyjsciowa urzadzen fadowania samocho- 16,5 GWh 31,0 GWh 480 GWh
déw elektrycznych (samochody osobowe + dostawcze)”>
liczba instalacji pozostatych paliw alternatywnych (CNG,
LNG, LPG)7S 430 szt. 490 szt. 550 szt.
dtugos¢ wybudowanych drog rowerowych 0 km 474 km 2007 km
dtugos¢ nowych potaczen kolejowych regionalnych 0 km 294 km 543 km
liczba wybudowanych obiektéw B&R i P&R 1 szt. 321 szt. 369 szt.
dtugos¢ zrewitalizowanych |.wybudowanych linii kolejo- 0km 63 km 391 km
wych dla przewozu kruszyw i ruchu towarowego
liczba obwodnic dla przewozu kruszyw 0 szt. 4 szt. 10 szt.
ztakup nowych pieciocztonowych elektrycznych zespo- Ot Vs 26 szt
tow trakcyjnych

Zestawienie rezultatéw wdrozenia poszczegdlnych scenariuszy przedstawia tabela 62.

Tabela 62. Rezultaty wdrozenia poszczegdlnych scenariuszy inwestycyjnych.

. Scenariusz Scenariusz Scenariusz
Kategoria . . a .
bezinwestycyjny posredni petny
liczba pasazeréow w regionalnym transporcie publicznym 28,2 min 35,5 min 41,7 min
udma}imlesiz::Zn;ow w strefie dostepnosci 10 min. do kolei: A 12% A 17% A 22%
il B. 58% B. 65% B. 73%
B. rowerowej
miasta obstugiwane przez regionalny transport publiczny 65 szt. 74 szt. 83 szt.
udziat mieszkaricow w 30 min. dostepnosci do drég ekspresowych 92% 93% 93%
Of'ar‘gwyp;adb'?gw ClieE e A. 1320s0by A 1200séb A, 108 0sob
’ ) B. 1394 0soby B. 1266 0séb B. 1138 0séb
B. ranni
poziom emisji CO, na drogach krajowych i wojewddzkich 8,435 min t 8,432 min t 8,430 min t
wzrost udziatu drég wojewddzkich odpornych na zmiany klimatu 0% +15% +30%
praca przewozowa na liniach kolejowych 68,9 mld tkm 68,9 mld tkm 69,1 mld tkm

7> Wartoé¢ wskaznika zostanie zweryfikowana po aktualizacji Krajowych ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.
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Scenariusz bezinwestycyjny wskazuje na efekty mozliwe
do uzyskania dzieki zmianom zachodzgcym bez udziatu
inwestycji wojewddzkich — znaczgcej poprawie ulegnie
dostep do drég ekspresowych (inwestycje krajowe) oraz
liczba ofiar wypadkow (poprawa na drogach krajowych).
Spadng rowniez wskazniki emisji CO2 (wymiana parku
pojazdow) i wzrosnie praca przewozowa kolei towaro-
wej (dziatania PKP PLK).

W scenariuszu posrednim znaczgco rosnie liczba pasa-
zerdw transportu regionalnego, poprawia sie rowniez
(dzieki rozbudowie sieci potagczen i dziataniom integra-
cyjnym z transportem miejskim) dostepnos¢ kolei
dla mieszkancow (w tym takze liczba obstugiwanych
miast). Inwestycje na drogach wojewddzkich powodujg
dalszy spadek liczby zabitych i rannych w regionie, ro-
$nie przy tym udziat drég wojewddzkich odpornych
na zmiany klimatu. Nie odnotowuje sie natomiast zna-
czacych zmian w dostepnosci do drog ekspresowych

(dtugos¢ sieci drog wojewddzkich nie ulega zmianie,
czes¢ projektow przebuddw realizowanych jest bez skra-
cania czasu jazdy) ani w poziomie emisji na drogach
(dominujacy wptyw maja drogi krajowe, w tym nowobu-
dowane ekspresowe).

W scenariuszu petnym nastepuje dalsza poprawa wskaz-
nikdow dotyczgcych transportu publicznego, dodatkowo
(dzieki inwestycjom komercyjnym) nastepuje wzrost
pracy przewozowej na liniach kolejowych (przytgczenie
kamieniotomdw do sieci transportu szynowego).

Analiza rezultatow poszczegdlnych scenariuszy wska-

zuje na celowos¢ przeprowadzenia inwestycji

przewidzianych w scenariuszu posrednim, a takze na za-
sadnos¢  kontynuowania procesu inwestycyjnego
w oparciu o planowane projekty, w przypadku pozyska-

nia dodatkowych srodkow.



PLAN ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM Z PERSPEKTYWA DO 2030 |

9.2. Monitoring realizacji celéow

W celu oceny spdéjnosci celdw strategicznych poprzez zi-

dentyfikowane cele  szczegétowe i  dziatania
inwestycyjne przeprowadzono analize oceny ich powia-
zan. W tabeli 63 odniesiono kazdy cel strategiczny

do zgeneralizowanego ujecia celéw szczegétowych

i sposobu ich wytaniania, co zapewnia spéjnos¢ powia-
zan pomiedzy nimi. Jednoczesnie wybdr dziatan
inwestycyjnych w poszczegdlnych celach szczegdétowych
oparto o scisle okreslone kryteria oceny, co zapewnia
spéjnosc z celami strategicznymi oraz umozliwi obiek-
tywng ocene postepow realizacji planu.

Tabela 63. Ocena spdjnosci celdw strategicznych z dziataniami inwestycyjnymi okreslonymi w celach szczegdtowych

Cel strategiczny

Powigzanie celdw strategicznych z dziataniami ujetymi w celach szczegétowych

CEL1 L]
Poprawa dostepno$ci wewnatrzregionalnej
i powigzan zewnetrznych poprzez sieci ko-
rytarzy transportowych TEN-T .

terytorializacja celéw szczegdtowych w zakresie powigzan wewnatrzregional-
nych, rosngca dostepnos¢ osrodkéw osadniczych rangi regionalnej

i powiatowej, minimalizujgca wykluczenie transportowe,

poprawa powigzan transgranicznych i miedzyregionalnych ze szczegdlnym

uwzglednieniem wywozu kruszyw,
= terytorializacja celow szczegétowych w zakresie poprawy obstugi komunika-
cyjnej obszaréw funkcjonalnych wskazanych w dokumentach strategicznych

wojewoddztwa,

=  poprawa dostepnosci do celdw turystycznych o randze miedzynarodowej

i krajowej,

= rozwdj sieci tras rowerowych.

CEL 2 .
Ekologiczny, bezpieczny i odporny na

zmiany klimatyczne regionalny system .
transportu

oparcie systemu transportowego o transport zbiorowy ze szczegdlng rola
transportu kolejowego,

okreslenie warunkow dla poprawy ruchu pieszego i rowerowego w dojazdach
codziennych i przemieszczeniach turystycznych,

. realizacja zadan przewozowych z wykorzystaniem w gtéwnej mierze taboru
elektrycznego dla obstugi transportu kolejowego i autobusowego,

=  budowa infrastruktury transportu zeroemisyjnego,

=  realizacja zadan drogowych polegajgcych na budowie obwodnic miejscowosci
lub przebudowy w celu poprawy bezpieczenstwa,

=  poprawa potencjatu wykorzystania linii kolejowych dla realizacji przewozéw
towardw masowych (kruszyw),

= okreslenie warunkéw dla rozwoju efektywnej mobilnosci zeroemisyjnej zinte-
growanej z publicznym transportem zbiorowym.

CEL 3 .
Efektywny i zintegrowany regionalny sys- =
tem transportu

Monitorowanie realizacji PIT odbywac sie bedzie z wy-
korzystaniem narzedzi stuzgcych statej ocenie dziatan
i spoczywa na Zarzadzie Wojewddztwa Dolnoslaskiego.
Ocena realizacji dokumentu przeprowadzana bedzie
przez wiasciwy Departament Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Dolnoslgskiego lub jednostke samorzadu
wojewddztwa dolnoslaskiego witasciwg ds. programo-
wania rozwoju transportu w potgczeniu z rozwojem
spoteczno-gospodarczym. Dtugookresowy charakter do-
kumentu wymaga statej obserwacji zmian w zakresie
rozwoju  spoteczno-gospodarczego, przestrzennego
i ochrony $rodowiska. W ramach prowadzonych prac

nad ewaluacjg realizacji Planu bedg sporzgdzane raporty

integracja ruchu pieszego i rowerowego z transportem zbiorowym,
okreslenie warunkow dla rozwoju efektywnej mobilnosci zeroemisyjnej z pu-
blicznym transportem zbiorowym.

monitoringowe, badajgce efektywnos¢ i skutecznosé
osiggania celdéw.

Podstawowymi narzedziami monitorowania realizacji

Programu beda:

=  baza wskaznikdw okreslonych na poziomie celéw
strategicznych; kazdy wskaznik oprécz wartosci be-
dzie zawiera¢ jednostke pomiaru i zrédto danych —
tabela 64;

= badania, ewaluacje, opracowania studialne, eks-
pertyzy, analizy, stuzace zaspokojeniu potrzeb
informacyjnych zwigzanych z monitorowaniem
i ewaluacjg .
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Tabela 64. Lista wskaznikow realizujacych cele strategiczne

Warto$¢ docelowa

Lp. Wskazniki realizujgce cele strategiczne Wartos¢ bazowa Rok bazowy (2030) Zrédto danych
1 Dtugos¢ uruchomionych w ruchu pasazerskim linii kolejowych [km] - 2023 360 IRT
Dtugos¢ zrewitalizowanych linii kolejowych [km] - 2023 456 IRT
3 %J(?Imai dtugosci zelektryﬁkowanych linii kolejowych w tacznej dtugo- 61 2021 70 GUS
Sci eksploatowanych linii [%]
4 Liczba pasazeréw przewiezionych regionalnym transportem kolejo- 282 2022 417 UMWD
wym [min]
Udziat mieszkaricow w strefie dostepnosci (A. pieszej, B. rowero-
) ) ) L . ) A 12 A 22
5 wej) czasowej 10 minut do stacji i przystankéw kolejowych 2022 IRT
B. 58 B. 73
w 0gdlnej liczbie ludnosci wojewddztwa [%]
5 Ud2|a'i mllagt ot?s’fuglwarjych'reglo‘nalnym transportem kolejowym 65 2023 90 RT
w ogdlnej liczbie dolnoslaskich miast [%]
Udziat mieszkancéw w strefie dostepnosci do 30 minut od weztow
7 autostrad i drég ekspresowych w ogdlnej liczbie ludnosci woje- 82 2022 93 IRT
wodztwa [%]
ofiary wypadkéw drogowych:
L A. 215 A. 108 .
8 A. ZabIC'I B 2275 2019 B 1138 SEWiK
B. ranni
9 !.lczk[)a wybudowanych obwodnic miejscowosci w ciggach drég wo- ) 2023 25 DSDIK
jewddzkich [szt.]
10 Liczba wybudowanych obiektow ,Bike&Ride” i Park&Ride” w we- ) 9023 A. 90 IST
ztach przesiadkowych (A. srednich i matych, B. mini) [szt.] B. 278
11  Poziom emisji CO2 na drogach krajowych i wojewddzkich [min t] 9,52 2020 8,44 KOBIZE
12 Udziat dtugosci drog WOJEWOdeI(?h osﬁporn}/ch na zmlany klima- 34 2023 64 DSDIK
tyczne (np. zadrzewionych) w wojewddztwie dolnoslaskim [%]
13 Dtugosé nowo wybudowanej infrastruktury rowerowej [km] - 2022 474 DSDiK
14 Dtugos¢ zrevyltallzowany‘ch i wybudowanych linii kolejowych ) 2023 63 IRT
dla przewozéw kruszyw i ruchu towarowego?® [km]
Liczba wybudowanych obwodnic miejscowosci w ciggach drég wo-
15  jewaddzkich wykorzystywanych do przewozu towaréw masowych - 2023 10 IRT
(kruszywa) [szt.]
16 Udziat pojazddw niskoemisyjnych w strukturze pojazddw indywidu- 1 9020 5 CEPIK
alnych [%]
17 Towarowa praca przewozowa na liniach kolejowych w kraju 55,9 2019 69,1 PKP PLK
[mld tkm]
18  Drogi dla roweréw na 10 tys. ludnosci [km] 3,7 2021 6,0 GUS
Catkowita moc wyjsciowa urzadzen tadowania samochoddw elek- )
= trycznych (samochody osobowe + dostawcze) [GWh] do wyznaczenia 2023 48,0 IRT
2 Liczba instalacji pozostatych paliw alternatywnych (CNG, LNG, LPG) 430 2023 550 IRT

[szt.]

2 — bez inwestycji komercyjnych
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W ramach oceny dokonano podziatu inwestycji na:

ustalone do realizacji - zawierajace inwestycje uza-
sadnione realizacjg celdow strategicznych, w tym
wykorzystywane przez regionalny transport zbio-
rowy (tab. 65),

realizowane bez skracania czasu podrdzy (tab. 66) —
zawierajgce inwestycje, w ktérych zakres przebu-

ji
= komercyjne (tab. 67) — zawierajace inwestycje, rea-

lizowane  pod  warunkiem  zainteresowania
uruchomieniem pociggdw towarowych.

Nalezy zaznaczy¢, ze realizacja kolejowych inwestycji in-
frastrukturalnych wymaga zakupu odpowiedniej ilosci
taboru kolejowego’® (zadanie K29), wraz z budowg i roz-

dowy ograniczony jest do kwestii poprawy
bezpieczenstwa, a wiec w sposéb niepogarszajgcy

budowg zaplecza technicznego (zadanie K30), w celu
uruchomienia przewozéw — sg to inwestycje niewyma-
gajace spetnienia dodatkowych warunkow.

konkurencyjnosci np. rownolegtej linii kolejowej,

Tabela 65. Inwestycje ustalone do realizacji celéw szczegdtowych

Symbol Nazwa ustalonego zadania

K1 Rewitalizacja linii kolejowej 284 na odc. Jerzmanice-Zdréj — Lwéwek Slaski wraz z elektryfikacja i ewentualnym od-
gatezieniem na linii 323 w rejonie Nowej Wsi Grodziskiej

K4 Rewitalizacja linii kolejowej Z na odcinku Scinawka Srednia — granica paristwa dla wywozu kamienia

K7 Rewitalizacja linii kolejowej 303 na odcinku Chocianéw — Przemkoéw Odlewnia — Niegostawice

K8 Rewitalizacja linii kolejowej nr 340 i 308 na odcinku Jelenia Géra — Karpacz

K9 Rewitalizacja linii kolejowej nr 310 na odcinku Kobierzyce — tagiewniki Dzierzoniowskie — Pitawa Gdrna

K10 Rewitalizacja linii kolejowej nr 312 Jerzmanice-Zdréj — Wojcieszow Gorny

K11 Rewitalizacja linii kolejowej 336 na odcinku Mirsk — Swieradéw-Zdroj

K12 Rewitalizacja linii kolejowej nr 318 na odcinku Srebrna Géra — Bielawa Zachodnia

K13 Rewitalizacja linii kolejowej nr 319 na odcinku Strzelin — tagiewniki Dzierzoniowskie

K14 Rewitalizacja linii kolejowej 327 na odcinku Nowa Ruda Stupiec — Radkow

K17 Rewitalizacja linii kolejowej nr 372 na odc. Bojanowo — Géra Slaska wraz z elektryfikacjg

K20 Elektryfikacja i zabudowa mijanki kolejowej wraz z zabudowa urzadzen sterowania ruchem kolejowym na linii nr
326 Wroctaw Psie Pole — Trzebnica

K21 Elektryfikacja odcinkéw Jelenia Géra — Mystakowice — Kowary Gérne oraz Mystakowice — Karpacz

K22 Elektryfikacja odcinka Gryféw Slaski — Swieraddw-Zdrdj

K23 Rewitalizacja ukfadu torowego w obrebie stacji Wroctaw Swiebodzki wraz z budowa facznic prowadzacych w kie-
runku przystanku osobowego Wroctaw Mikotajow

K24 Rewitalizacja linii kolejowej nr 322 na odc. Ktodzko Nowe — Stronie Slaskie?

K24a Elektryfikacja linii kolejowej nr 322 na odc. Ktodzko Nowe — Stronie Slaskie®

K25 Rewitalizacja linii kolejowej 312 na odcinku Wojcieszéw Gorny — Marciszéw

K26 Rewitalizacja linii kolejowej nr 345 i 308 na odc. Mystakowice — Kowary — Kamienna Goéra

K27 Prace na linii kolejowej 283 na odcinku Jelenia Géra — Lwéwek Slaski?

K27a Elektryfikacja linii kolejowej 283 na odcinku Jelenia Géra — Lwéwek SlaskiP

K28 Rewitalizacja linii kolejowej nr 303 Duninéw - Chocianéw

K29 Zakup nowych pieciocztonowych elektrycznych zespotdw trakcyjnych

K30 Budowa, rozbudowa i modernizacja punktow utrzymania taboru Kolei Dolnoslaskich

D1 Obwodnica Swiebodzic w ciggu drogi 34

D2 tacznik Aglomeracja Watbrzyska — droga S3

D3 tacznik Aglomeracja Jeleniogdrska — droga S3

D4 Obwodnica Wigzowa w ciggu drogi 39

D5 tacznik droga 94 — autostrada A4 w. Kostomtoty

D6 tacznik droga 94 — autostrada A4 w. Katy Wroctawskie

D7 Zachodnia obwodnica Lubania

D8 Prace na drodze 297 na odc. Lwéwek Slaski — Pasiecznik

76

uwzgledniajgcego m.in. potrzeby rowerzystéw, w zwigzku z reali-

zacjg celu 13 - Poprawa warunkéw ruchu pieszego i rowerowego
w dojazdach codziennych i przemieszczeniach turystycznych.
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Symbol Nazwa ustalonego zadania
D9 Obwodnica Bolesfawca na drodze 297 —etap I
D10 Przebudowa drogi wojewddzkiej 323 pomiedzy drogami S5 i S3 wraz z obwodnicg Goéry
D12 Obwodnica Piechowic w ciggu drogi 336
D13 tacznik pomiedzy drogg 334 a Gtoska
D14 Obwodnica Lubigza na drodze 338
D15 Prace na drodze 340 na odcinku Scinawa - Oleénica
D16 Obwodnica Wotowa na drodze 340
D17 Obwodnica Obornik Slaskich na drodze 340
D18 Przebudowa drogi wojewddzkiej 345 w miejscowosci Chetm (obejscie)
D19 Prace na drodze 346 na odcinku Wierzbice — Stary Sleszéw
D20 Prace na drodze 346 na odcinku Sroda Slaska — Katy Wroctawskie
D21 Prace na drodze 346 na odcinku Stary Sleszéw — Godzikowice
D22 Prace na drodze 346 na odcinku Katy Wroctawskie — Wierzbice
D23 Obwodnica Ztotoryi
D24 Obwodnica Kagtow Wroctawskich na drodze 346
D25 Obwodnica Swidnicy
D26 Prace na drodze 352 na odcinku Zgorzelec — Radomierzyce
D27 Prace na drodze 357 na odcinku Radomierzyce — Luban
D28 Prace na drodze 358 na odcinku Swiecie — Czerniawa-Zdréj
D30 Obwodnica Boguszowa-Gorc na drogach 367 i 381
D31 Prace na drodze 369 na odcinku Rozdroze Kowarskie — Lubawka
D32 Prace na drodze 370 na odcinku Przetecz Okraj — Rozdroze Kowarskie
D33 Budowa drogi 372 na odcinku autostrada A4 — droga 395
D34 Obwodnica Strzegomia
D35 Obwodnica Nowej Rudy Stupca na drodze 381
D36 Przebudowa drogi 382 na odcinku Swidnica — Paczkéw
D37 Przebudowa drogi 382 na odcinku Jawor — Swidnica
D38 Obwodnica Dzierzoniowa na drogach 382 i 384
D39 Pétnocna obwodnica Dzierzoniowa na drogach 382 i 384
D40 Obwodnica Bielawy na drodze 384
D41 Prace na drodze 387 na odcinku Kartéw — Kudowa-Zdrgj
D42 Prace na drodze 389 na odcinku Spalona — Gniewoszéw
D43 Prace na drodze 392 na odcinku Zelazno — Stronie Slaskie
D44 Zachodnia obwodnica Strzelina na drodze 395
D45 Rozbudowa drogi 395 na odcinku Buforowa —w. Wroctaw Wschdéd
D46 Obwodnica Ludowa Polskiego na drodze 395
D47 Obwodnica Borka Strzelinskiego na drodze 395
D48 Obwodnica Gaju Otawskiego na drodze 396
D49 Pétnocna obwodnica Otawy na drogach 396 i 455
D50 Obwodnica Twardogéry na drodze 448
D51 Obwodnica Sycowa na drogach 448 i 449
D52 Obwodnica Bierutowa na drodze 451
D53 Trasa Obornicka
D54 Przebudowa drogi 367 na odcinku Boguszow-Gorce —w. Kamienna Géra Ptn.
D55 Przebudowa drogi 367 na odcinku w. Kamienna Géra Ptd. — Jelenia Géra
D56 Przebudowa drogi 333 (ul. Legnicka w m. Lubin)
D57 Prace na drodze 387 na odcinku Radkéw - Kartéw
D58 Budowa Alei Péthocnej na odcinku od ul. Poswieckiej do ul. B. Krzywoustego we Wroctawiu
R1 Dolno$laska Cyklostrada — rozwdj drég rowerowych na terenie Dolnego Slaska
R2 Budowa infrastruktury transportu zeroemisyjnego w wojewddztwie dolnoslgskim

2 rozpatrywane jest przejecie linii przez Samorzad Wojewddztwa Dolno$lgskiego; inwestycja analizowana na poziomie regionalnym w przypadku prze-
jecia linii pod zarzad Dolnoslgskiej Stuzby Drog i Kolei; w innym przypadku —inwestycja przewidziana do realizacji z poziomu krajowego przez PKP PLK S.A.
b rozpatrywane jest przejecie linii przez Samorzad Wojewddztwa Dolno$lgskiego; inwestycja analizowana na poz. regionalnym przy zarz. przez DSDiK.
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Tabela 66. Inwestycje ustalone do realizacji celéw szczegdtowych - bez skracania czasu podrozy

Symbol Nazwa ustalonego zadania Uwaga

D11 Prace na drodze 324 na odc. Niechléw — Zatecze (w. Rawicz S5) inwestycja bez skracania czasu podroézy
D29 Prace na drodze 364 na odc. Legnica — Ztotoryja inwestycja bez skracania czasu podrézy
D55 Przebudowa drogi 367 na odcinku w. Kamienna Géra Ptd. — Jelenia Géra  odc. Kowary Srednie — Jelenia Géra

inwestycja bez skracania czasu podrozy

Tabela 67. Inwestycje ustalone do realizacji celéw szczegétowych - inwestycje komercyjne

Symbol Nazwa ustalonego zadania Uwaga

K3 Budowa linii kolejowych 269 i 270 do portu lotniczego Wroctaw inwestycja komercyjna

K3a Budowa przedtuzenia linii kolejowych 269 i 270 do linii kolejowej 274 inwestycja komercyjna

K5 Rewitalizacja linii kolejowej 302 na odcinku Strzegom — Malczyce inwestycja komercyjna
wraz z portem w Malczycach dla wywozu kamienia

K6 Rewitalizacja linii kolejowej 302 na odc. Strzegom - Marciszow inwestycja komercyjna

K15 Rewitalizacja linii kolejowej 331 na odc. Jawor — Roztoka dla wywozu ka-  inwestycja komercyjna
mienia

K16 Rewitalizacja linii kolejowej 335 na odcinku Henrykéw — Cieptowody inwestycja komercyjna

K18 Rewitalizacja tacznicy 772 dla utworzenia wraz z linig kolejowa 302 ciggu  inwestycja komercyjna
wywozowego kruszyw

K19 Rewitalizacja tacznicy 774 dla utworzenia wraz z linig kolejowa 312 ciggu  inwestycja komercyjna

wywozowego kruszyw

Kolejnosc realizacji analizowanych inwestycji drogowych
bedzie uzalezniona od gotowosci danej inwestycji.
Szczegdlnie istotnym bedzie uzyskanie decyzji o Srodo-
wiskowych uwarunkowaniach realizacji inwestycji tak,
aby jak najszybciej przejs¢ w faze realizacji.

Poza wspomnianymi listami znajdujg sie inwestycje,
ktére bedg mogty by¢ rozpatrzone na poziomie regional-
nym po zaistnieniu ustalen na innych szczeblach. Nalezg
do nich:

e K2 (Rewitalizacja linii kolejowej 291 na odcinku
Watbrzych Podzamcze — Szczawno-Zdréj — Bogu-
szow Gorce Wschdd), dla ktérej analiza moze by¢
wykonana dopiero po ustaleniu przebiegu szprychy
Centralnego Portu Komunikacyjnego w kierunku
Republiki Czeskiej, potencjalnie czesciowo pokry-
wajgcego sie z przebiegiem rozpatrywanej linii;

e K12a (Rewitalizacja linii kolejowej nr 318 na odcin-
ku Srebrna Gora — Nowa Ruda Stupiec), dla ktorej
analiza moze by¢ wykonana po stabilizacji potokdw
pasazerskich na dowozowym odcinku linii kolejowej
z Bielawy do Srebrnej Gory;

e K31 (Rewitalizacja linii kolejowej nr 309 na odc. Ku-
Nachod)
i uzgodnien w zakresie wydtuzenia linii i otwarcia

dowa-Zdroj — po dokonaniu analiz
nowego przejscia granicznego na poziomie krajo-

wym.

Dodatkowg grupe inwestycji stanowi¢ bedg przedsie-

wziecia zwigzane z rozwojem infrastruktury paliw
alternatywnych w transporcie drogowym. Mimo braku
bezposrednich kompetencji Samorzgdu Wojewddztwa
Dolnoslaskiego w zakresie realizacji infrastruktury dedy-
kowanej pojazdom bezemisyjnym, zaktada sie realizacje
tego typu inwestycji z wykorzystaniem $rodkéw pro-
gramu regionalnego Fundusze Europejskie dla Dolnego
Slaska 2021-2027. Inwestycje objete wsparciem beda
opierad sie na Planach Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-
skiej (SUMP) lub innych dokumentach planowania
mobilnosci przyjetych na obszarze, w ktorym realizo-
wana jest inwestycja (np. w Strategii ZIT) — zgodnie z
wiasciwymi wymogami Umowy Partnerstwa. W zwigzku
z powyzszym zaktada sie ,Budowe infrastruktury tado-
pojazdéw  (motocykli,
samochoddw i autobusow) zeroemisyjnych, zaréwno dla
transportu publicznego jak i indywidualnego”.

wania lub  tankowania
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77 lokalizacje inwestycji z zakresu weztdw integracyjnych okresla dokument Uwarunkowania i wytyczne kierunkowe dla ksztattowania transportu zero-

emisyjnego w wojewddztwie dolnoslaskim, przyjete przez Zarzad Wojewddztwa Dolnoslgskiego Uchwata nr 5437/VI/22 z 1 czerwca 2022 roku.

94
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11.

11.1. Ramy finansowe

Z uwagina to, ze Plan rozwoju infrastruktury transporto-
wej w wojewddztwie dolnoslgskim z perspektywgq
do 2030 jest spetnieniem warunku podstawowego
na poziomie regionalnym zgodnie z wytycznymi Parla-
Rady
w Rozporzadzeniu ustanawiajgcym wspodlne przepisy

mentu Europejskiego i zawartymi
dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-

nego (..) oraz stanowi wypetnienie obowigzku
ustawowego naftozonego na Zarzad Wojewdédztwa Dol-
noslaskiego wynikajacy z art. 20 pkt 1 Ustawy o drogach
publicznych zaktada sie mozliwos¢ finansowania inwe-

stycji z wielu Zrodet. Realizacja inwestycji zawartych w

11.2. Zdolnosci instytucjonalne

Plan rozwoju infrastruktury transportowej w wojewddz-
twie dolnoslgskim z perspektywq do 2030 ma za zadanie
nakredlenie prawidfowych kierunkdw rozwoju sieci
transportowej na poziomie regionalnym oraz uspraw-
nienie procesu przygotowania, wdrozenia,
monitorowania oraz rozliczenia inwestycji transporto-
wych w perspektywie do 2030 roku. W zwigzku
Z powyzszym musi opierac sie na wysokiej zdolnosci in-
podmiotéw

stytucjonalnej zaangazowanych

we wdrazanie poszczegdlnych projektow.

Za realizacje projektow kolejowych, drogowych a takze
rowerowych w gtéwnej mierze odpowiadac bedzie za-
rzgdca infrastruktury wojewddzkiej tj. Dolnos$lgska
Stuzba Drog i Kolei we Wroctawiu. Jednostka cechuje sie
bardzo duzym doswiadczeniem w realizacji projektéw
transportowych, posiadajac odpowiedni potencjat insty-

tucjonalny oraz wykwalifikowane zaplecze kadrowe,

78 Plan zrébwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
dla Wojewddztwa Dolnoslgskiego z 30 pazdziernika 2014 r.
(rozdz. 9.2).

System wdrazania i realizac

dokumencie w duzej mierze powigzana bedzie z wyko-

rzystaniem  $rodkow  finansowych ~w  ramach
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (Fundu-
sze Europejskie dla Dolnego Slaska 2021-2027 oraz
Interreg Czechy-Polska 2021-2027), budzetu wojewddz-
twa dolnoslgskiego oraz budzetu panstwa (Fundusze
Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 2021-
2027, Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej In-
frastruktury Kolejowej — Kolej+ do 2028 roku oraz

Rzadowy Fundusz Rozwoju Drdg).

majace doswiadczenie zdobyte m.in. w ramach Regio-
nalnych Programow Operacyjnych dla Wojewddztwa
Dolnodlaskiego w perspektywach finansowych 2007-
2013 oraz 2014 - 2020. Posiadana wiedza zostanie wy-
korzystana w celu dalszego usprawnienia procesu
realizacji projektéw.

Wiasciwy poziom wykorzystania infrastruktury trans-

portu zbiorowego zapewniony bedzie poprzez
konsekwentne stosowanie zatozen standardow obstugi
planowanej sieci transportowej przyjetych w Planie
transportowym wojewddztwa’®:
e pofgczenia co najmniej co godzine pomiedzy
siedzibami powiatow i Wroctawiem;
e pofgczenia co najmniej co 2 godziny pomiedzy
siedzibami sasiednich powiatow;
e potgczenia co najmniej co 4 godziny dla linii

uzupetniajgcych.
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12.

Prognoza oddziatywania na Srodowisko

- najwazniejsze rekomendacje

Zgodnie z wymaganiami ustawy z dnia 3 paZzdziernika
2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie srodowiska
oraz o ocenach oddziatywania na Srodowisko, a takze
uwzgledniajgc metodyke zawartg w wytycznych Inicja-
tywy JASPERS pn. ,Najlepsze praktyki w zakresie
regionalnych plandéw inwestycji transportowych (Pol-
ska)”dla
transportowej w wojewddztwie dolnoslgskim z perspek-

projektu  Planu  rozwoju infrastruktury
tywg do 2030 wszczeto postepowanie w sprawie
przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywania
na srodowisko (obejmujgcej m.in. opracowanie pro-
gnozy oddziatywania na $rodowisko i przeprowadzenie
konsultacji spotecznych z rozpatrzeniem zgtoszonych

uwag i wnioskow).

Celem Prognozy oddziatywania na srodowisko jest kom-
pleksowa ocena potencjalnych rzeczywistych skutkéw
oddziatywania realizacji ujetych w Planie celow i dziatan
na Srodowisko. Opracowanie prognozy oddziatywania
na $rodowisko zlecone zostato Gtéwnemu Instytutowi

Gornictwa z siedzibg w Katowicach zgodnie z zakresem
i stopniem szczegdtowosci wynikajacym z ustawy 00S,
po wczesniejszym uzgodnieniu z Regionalng Dyrekcjg
Ochrony Srodowiska we Wroctawiu oraz Dolnoslaskim
Panstwowym Wojewddzkim Inspektorem Sanitarnym
we Wroctawiu.

Zgodnie z zapisami Prognozy oddziatywania na sSrodowi-
sko, dla
wymagane przeprowadzenie postepowania w sprawie

przedmiotowego dokumentu nie byto
transgranicznego oddziatywania na srodowisko. Proce-
dure strategicznej oceny oddziatywania na Srodowisko,
po przyjeciu dokumentu zamyka pisemne podsumowa-
nie informujace o jej przebiegu i zawierajgce propozycje
dotyczgce metod i czestotliwosci przeprowadzania mo-
nitoringu skutkow realizacji postanowien dokumentu.

Rekomendacje wynikajgce z realizacji oceny oddziaty-
wana na S$rodowisko projektu Planu przedstawione
zostaty w tabeli 687°.

Tabela 68. Rekomendacje wynikajace z realizacji oceny oddziatywana na srodowisko projektu aktualizacji Planu

L.p. Rekomendacja

Uzasadnienie

REKOMENDACIE SZCZEGOLOWE

dziatania majace na celu ograniczenie negatywnych oddziatywan, ktére powstang w wyniku realizacji Projektu

1 W przypadku oceny stanowigcej podstawe do podjecia

decyzji o mozliwosci finansowania inwestycji ze srodkéw
zewnetrznych (krajowych, UE) zaleca sie, aby zaréwno dla
przedsiewzie¢ jak i mozliwych do zastosowania optymal-
nych rozwigzan technologicznych, przeprowadzana
ocena obejmowata analize kosztow w ujeciu catego cyklu
zycia inwestycji/technologii.

W przypadku realizacji prac budowalnych i modernizacyj-
nych, zarébwno w obszarze infrastruktury drogowej jak
i kolejowej, zaleca sie stosowanie sprawdzonych, przyja-
znych s$rodowiskowo technologii i wysokiej klasy
rozwigzan technicznych, umozliwiajgcych minimalizacje
potencjalnego negatywnego oddziatywania na obszary
cenne przyrodniczo, w tym obszary Natura 2000.

W przypadku realizacji prac budowalnych i modernizacyj-
nych, zarébwno w obszarze infrastruktury drogowej jak
i kolejowej, zaleca sie stosowanie materiatow, ktére nie
powinny stanowi¢ zagrozenia dla zdrowia oséb majacych
z nimi kontakt, emitowac oparéw lub gazéw oraz produk-
tow termicznego rozktadu i spalania szkodliwych lub
niebezpiecznych dla Srodowiska substancji.

72 Na podstawie tabeli 42 (str. 227) zawartej w Prognozie oddziatywa-
nia na Srodowisko projektu Planu rozwoju infrastruktury transportowej

Uwzglednienie petnego cyklu zycia inwestycji pozwoli na ocene
oddziatywania inwestycji na sSrodowisko w fazie projektowania,
realizacji, eksploatacji oraz po zakoriczeniu jej uzytkowania. Tym
samym, umozliwi wybdr rozwigzania technologicznego, ktére
W najmniejszym stopniu bedzie negatywnie oddziatywato na sro-
dowisko.

Wykorzystanie przyjaznych srodowisku technologii przyczyni sie
do zminimalizowania potencjalnego negatywnego oddziatywa-
nia inwestycji na Srodowisko.

Zastosowanie rekomendacji przyczyni sie do ograniczenia nega-
tywnego wptywu na zdrowie oséb (pracownicy, okoliczni
mieszkancy, uzytkownicy drég i szlakow kolejowych, itp.).

w wojewddztwie dolnoslgskim z perspektywq do 2030, GiG Instytut Ba-
dawczy, Katowice 2022.
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10

11

12

W przypadku inwestycji liniowych rekomenduje sie stoso-
wanie rozwigzan i materiatdw  konstrukcyjnych
charakteryzujgcych sie wysoka trwatoscig.

Rekomenduje sie, aby w odniesieniu do ujetych w Projek-
cie dziatan zwigzanych z transportem publicznymi
(komunikacja zastepcza, intensyfikacja potaczen, itp.) na-
tozony zostat obowigzek stosowania technologii, ktére w
najwiekszym stopniu realizowatyby poprawe bezpieczen-
stwa pasazerow.

Zaleca sie aby przy realizacji inwestycji modernizacyjnych
oraz odtworzeniowych na liniach kolejowych zwrdci¢
uwage na ochrone zabytkow i innych zasobdw kultury.

Rekomenduje sie zawarcie w Projekcie zalecerr odnosnie
koniecznosci dokonania obligatoryjnej wymiany i odpo-
wiedniego zagospodarowania podktadow
impregnowanych olejem kreozotowym zgodnie z wyma-
ganiami prawnymi.

Zastosowanie podczas prac budowalnych dobrej jakosci surow-
cow i materiatdéw wptynie na trwato$¢ przedsiewziecia, a tym
samym przyczyni sie to do osiagniecia szeregu korzysci m.in.
ograniczenia zuzycia surowcow, rzadszej koniecznosci wykony-
wania prac modernizacyjnych, oszczednosci finansowych
zwigzanych z realizacja tych inwestycji itp.

Uwzglednienie zalecenia zagwarantuje wysoki poziom bezpie-
czenstwa pasazerow, w trakcie ich przemieszczania sie srodkami
transportu publicznego po nowych jak i zmodernizowanych od-
cinkach drdg i liniach kolejowych.

Realizacja tego postulatu wptynie na poprawe wizerunku trans-
portu kolejowego w odczuciu spoteczenstwa.

Realizacja postulatu wptynie bezposrednio na zmniejszenie za-
nieczyszczenia Srodowiska oraz ograniczy negatywny wptyw na
zdrowie ludzi substancji sklasyfikowanych jako substancje szcze-
golnie niebezpieczne (substancje kancerogenne).

REKOMENDACJE SZCZEGOtOWE

dziatania majace na celu minimalizacje negatywnych oddziatywan, ktére powstang w wyniku realizacji Projektu

W odniesieniu do inwestycji zwigzanych z budowg no-
wych elementéw infrastruktury drogowej i kolejowej
zaleca sie stosowanie dziatari majacych na celu ochrone
ptakow oraz wystepujgcych w sasiedztwie planowanych
inwestycji siedlisk ptactwa wodnego.

Zaleca sie stosowanie dziatart majgcych na celu ochrone
porostéw.

Zaleca sie realizacje dziatar majacych na celu ochrone sie-
dlisk i gatunkow roslin naczyniowych.

Zaleca sie zastosowanie dziatan majacych na celu
ochrone owadow znajdujacych sie pod ochrong.

Zaleca sie realizacje dziatarn majacych na celu ochrone
ptazéw, gadow i drobnych ssakdw.

W sasiedztwie budowanych droég i szlakdw kolejowych nalezy za-
chowac jak najwiekszg réznorodnosc zakrzewien i zadrzewien,
preferowanych jako miejsca schronienia réznych gatunkow pta-
kéw. Na etapie planowania wycinki, w miare mozliwosci, zaleca
sie pozostawienie w alejach przydroznych jak najwiekszej liczby
starych dziuplastych drzew, umozliwiajgcych gniazdowanie
obecnych na danym obszarze gatunkow ptakéw. Prace zwigzane
z wycinka drzew winny by¢ prowadzone poza sezonem legowym
wiekszosci gatunkow (I11-X1), lub istotnie ograniczone w okresie
jego trwania.

Ograniczenie wycinki do niezbednego minimum. Zaplecze bu-
dowy i place magazynowe materiatéw budowlanych winny by¢
zlokalizowane z dala od istniejgcych zadrzewien, co pozwoli na
zabezpieczenie drzewostanéw przed uszkodzeniami mechanicz-
nymi oraz wyeliminuje ryzyko skazenia gleby wskutek
potencjalnych wyciekow.

Woybierajac lokalizacje zaplecza budowlanego, nalezy uwzgled-
ni¢ granice siedlisk chronionych i stanowisk roslin objetych
ochrong, znajdujacych sie w sgsiedztwie planowanej inwestycji,
oraz zorganizowac prace na nim w sposéb niezagrazajacy przed-
miotowi ochrony. Pakiet dziatan minimalizujacych jest tozsamy
jak w przypadku dziatar wskazanych w punkcie powyzej ( poro-
sty).

Ochrone gatunkéw owadow zapewnia sie m.in. poprzez minima-
lizacje usuwania drzew oraz minimalizacje cie¢ korygujacych
wykonanych na zadrzewieniach przydroznych, zmieniajgcych
warunki bytowe zasiedlajgcych je organizméw. Dziatania dodat-
kowe obejmujg réwniez dbatosc o stan zadrzewien przydroznych
w sgsiedztwie planowanych inwestycji stanowigcych tzw. siedli-
ska zastepcze.

W przypadku drogowych i kolejowych inwestycji liniowych,
ochrone herpetofauny zapewnia sie m.in. poprzez budowe ptot-
kéw  zabezpieczajacych. Dodatkowo na etapie prac
inwestorskich nalezy unika¢ tworzenia okresowych zastoisk
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Rekomendacja

Uzasadnienie

wodnych mogacych byc potencjalnymi miejscami rozrodu pfa-
zéw. Wioty do studzienek nalezy starannie zabezpieczy¢ przed
wpadaniem i uwiezieniem w nich ptazow, a w przypadku prowa-
dzenia wykopow nalezy unika¢ tworzenia bezwyjsciowych
putapek dla matych ssakow.

REKOMENDACJE SZCZEGOtOWE

dziatania majgce na celu kompensacje negatywnych oddziatywan, ktére powstang w wyniku realizacji Projektu
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Rekomenduje sie realizacje dziatan majgcych na celu
ochrone siedlisk i gatunkow roslinnych oraz zwierzecych.

Rekomenduje sie aby projekty inwestycyjne realizowane
w ramach Projektu zawieraty zalecenia odnosnie sposo-
béw petnej i kompleksowej rekultywacji terendw
zajmowanych podczas prac budowlanych oraz moderni-
zacyjnych.

Rekomenduje sie prowadzenie monitoringu stanu jakosci
poszczegblnych komponentéw $Srodowiska naturalnego
(w szczegodlnosci: powietrza, gleby, wody) zaréwno przed,
w trakcie jak i po okresie realizacji inwestycji ujetych
w Projekcie, w odniesieniu do terendéw zamieszkatych
przez ludzi oraz na terenach o szczegdlnych wartosciach
przyrodniczych.

Preferuje sie wykonanie nasadzen zastepczych drzew przydroz-
nych (z zachowaniem réznorodnosci gatunkowej) stwarzajgcych
dogodne warunki do bytowania bioty porostowej oraz gatunkéw
ptakéw wystepujacych na danych obszarze.

Szczegdlnie istotnym dziataniem jest pielegnacja wykonanych
nasadzen zastepczych gwarantujgca ich udatnosc.

Realizacja zalecenia umozliwi zmniejszenie presji na srodowisko
poprzez minimalizacje ryzyka zanieczyszczenia powierzchni
ziemi, wod gruntowych oraz ograniczy negatywny wptyw na
zdrowie ludzi i krajobraz.

Prowadzenie monitoringu stacjonarnego lub mobilnego umoz-
liwi okreslenie rzeczywistego wptywu inwestycji planowanych
w projekcie aktualizacji Planu na Srodowisko.

ZALECENIA UZUPEENIAJACE

16

w zakresie adaptacji do zmian klimatycznych

Przy doborze technologii i materiatéw konstrukcyjnych
rekomenduje sie uwzglednienie odpornosci materiatow
na zmienne czynniki klimatyczne, co bezposrednio wpty-
nie na trwatos¢ inwestycji.

W przypadku inwestycji drogowych i kolejowych, przy doborze
materiatéw konstrukcyjnych nalezy zwrdci¢ uwage na ich wy-
trzymatos¢  w  ekstremalnych  warunkach  pogodowych
(mrozoodpornosé i odpornosc na upat).
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Jednym z zatozen metodycznych byto szerokie uspotecz-

nienie prac nad Planem rozwoju infrastruktury
transportowej w wojewddztwie dolnoslgskim z perspek-
tywg do 2030, dlatego tez na kazdym etapie prac
(diagnostycznych i kierunkowych) prowadzono konsul-
tacje z wudziatem szerokiego grona interesariuszy
(jednostki samorzadu terytorialnego, zarzadcy infra-
struktury, przewoznicy, uczelnie wyzsze i inni), ktérych
uwagi na biezgco rozpatrywano i dokonywano uzupet-

nien lub zmian w konsultowanym materiale.

Zasadnicze konsultacje spoteczne projektu Planu wraz z
Prognoza oddziatywania na srodowisko projektu Planu
rozwoju infrastruktury transportowej w wojewddztwie
dolnoslgskim z perspektywa do 2030 przeprowadzone
zostaty zgodnie z przepisami ustawy z dnia 3 paZdzier-
nika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i
jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie Srodo-
wiska oraz o ocenach oddziatywania na Srodowisko
(tekst jednolity: Dz.U. 2022 poz. 1029 z pdzn. zm.).

Obejmowaty one okres marzec — kwieciern 2023 roku i
trwaty 35 dni. W wyznaczonym czasie interesariusze
mogli zgtasza¢ uwagi i wnioski do projektu przy pomocy
formularza konsultacyjnego, w formie: pisemnej lub za
pomocg $Srodkéw komunikacji elektronicznej.

Wykres 3. Zakres tematyczny zgtaszanych wnioskéw

Wtransport kolejowy

Wtransport drogowy

W transport rowerowy

Wykres 4.

Podsumowanie z konsultacji spotecznych

W celu dotarcia do jak najwiekszej liczby interesariuszy
informacje o prowadzonych konsultacjach spotecznych
opublikowano na stronie internetowe] Instytutu Roz-
Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Dolnoslgskiego i IRT a

woju  Terytorialnego, na stronach BIP

takze w prasie o zasiegu ogdlnopolskim.

W konsultacjach uczestniczy¢é mogli przedstawiciele jed-

nostek samorzadu terytorialnego Wojewddztwa
Dolnodlaskiego, instytucji nauki i kultury, jednostek nau-
kowo-badawczych, podmiotdw spoteczno-
gospodarczych, biznesu oraz organizacji pozarzgdowych
a takze mieszkancy. W ramach konsultacji opinie wyra-
zity réwniez wtasciwe organy ochrony srodowiska.
Zgtoszone w ramach konsultacji uwagi i wnioski zostaty
rozpatrzone przez Zarzad Wojewddztwa Dolnosla-

skiego.

W ramach zbierania uwag wptyneto razem 38 wnioskéw
(wszystkie drogg elektroniczng). W sumie wptyneto
13 unikalnych wnioskéw, pozostate stanowity kopie
wczesniej nadestanych (ewentualnie byty sprostowa-
niami, lub poprawkami wczesniej przekazanych
stanowisk). Po przeanalizowaniu wptywow, z wnioskdw

zestawiono tacznie 67 postulatéw.

Sposdb rozpatrzenia wnioskow

uwzgledniono nie

27% uwzgledniono
33%

uwzgledniono
w czesci
40%
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Ponadto, w zwigzku z tym, ze Plan rozwoju infrastruk-
tury transportowej w wojewodztwie dolnoslgskim z
perspektywa do 2030 stanowi dokument wykonawczy
do Strategii Rozwoju Wojewddztwa Dolnoslaskiego
2030 w zakresie rozwoju transportu i podlega procedu-
rze koordynacji procesu planowania strategicznego

zawartej w Planie Wykonawczym Strategii Rozwoju Wo-
jewodztwa Dolnoslgskiego 2030,  zostat  on
skonsultowany z Komitetem Koordynujgcym ds. Strate-
gii Rozwoju Wojewddztwa Dolnoslgskiego 2030, ktory
wydat pozytywnga opinie o zgodnosci zapiséw projektu
dokumentu z zapisami Strategii Rozwoju Wojewddztwa
Dolnoslaskiego 2030.



