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Wstep

Celem ,,Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na
Mazowszu w kontek$cie polityki transportowej Wojewodztwa Mazowieckiego” jest
opracowanie planu dziatan, ktére doprowadzi¢ maja do stworzenia nowoczesnego i spojnego
systemu transportu szynowego dla Mazowsza w perspektywie do 2035 roku.

Potrzeba opracowania studium wynika z narastajacych probleméw transportowych
w calym wojewodztwie a szczegdlnie w aglomeracji warszawskiej, spowodowanych migdzy
innymi nie nadazaniem obecnej przepustowosci uktadu transportowego za gwaltownie
wzrastajacym natgzeniem ruchu pojazdow. Alternatywa dla tych niekorzystnych zjawisk
moze by¢ dobra oferta transportu publicznego dla pasazera oparta o transport szynowy.

Z wymienionych migdzy innymi przyczyn niezbgdne jest przyjgcie Sstudium rozwoju
transportu szynowego, ktora bedzie wynikac¢ z dalekosigznej wizji przysztego ksztattowania
tych najmniej energochtonnych i jednoczesnie najbardziej efektywnych gatezi transportu.

Zakres opracowania studium obejmuje system transportu szynowego, w sktad ktorego
wchodza: przewozy wykonywane kolejami, tramwajami i metrem. W odniesieniu do
wymienionych rodzajow transportu przewidziane sa $rodki 1 przedsigwzigcia usprawniajace
funkcjonowanie przysztego systemu transportu szynowego w wojewodztwie, bez wzgledu na
ich gestie i organizacyjne podporzadkowanie, z jednoczesnym uwzglednieniem réznorodnych
powiazan zewngtrznych oraz wewngtrznych.

Przedmiotem opracowania jest caloksztalt zagadnien zwiazanych z obstuga prze-
wozow pasazerskich §wiadczonych transportem szynowym, w tym wykonywanych w ramach
ustug uzytecznosci publicznej jak tez zagadnien zwiazanych z infrastruktura transportu
SZynowego.

Zasigg terytorialny obejmuje sie¢ kolejowa oraz przewozy wykonywane na obszarze
wojewodztwa mazowieckiego, wraz z transportem szynowym aglomeracji warszawskiej
I transportem miejskim innych waznych miast regionu.

Podstawa opracowania studium sa migdzy innymi:

e Kierunki i wytyczne prowadzonej polityki transportowej w Unii Europejskiej zawarte
w kluczowych dokumentach politycznych w Biatej Ksigdze, Zielonej Ksigdze oraz Strategii
Lizbonskiej.

e Obowiazujace i planowane do wprowadzenia w zycie regulacje prawne, w tym
rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. w sprawie ushug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego.

e Dokumenty krajowe, w tym ,,Master Plan dla Transportu Kolejowego w Polsce do 2030
roku”, ,,Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013” oraz ,,Polityka Transportowa
Panstwa na lata 2005 — 2025”.

e Rekomendacje i priorytety okreslone w dokumentach regionalnych, w tym: ,,Strategia
Rozwoju Wojewodztwa Mazowieckiego do roku 20207, ,,Plan Zagospodarowania
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Przestrzennego Wojewodztwa Mazowieckiego”, ,.Regionalny Program Operacyjny
Wojewddztwa Mazowieckiego 2007 — 2013, ,,Strategia Zrownowazonego Rozwoju Systemu
Transportowego Warszawy na lata 2007 — 2015 itp.

e Sugestie 1 postulaty odnoszace si¢ do przyszitego systemu transportowego pochodzace
z Komisji Strategii Rozwoju Regionalnego i Zagospodarowania Przestrzennego oraz Komisji
Budzetu i Finanséw Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego.

Punktem wyjsciowym do opracowania studium sa szczegdétowo przeanalizowane
uwarunkowania wewngtrzne tj. wewnatrz wojewodzkie oraz zewngtrzne wynikajace
Z istniejacych regulacji prawnych krajowych 1 unijnych. Przyjeto strukture podzialu
wojewodztwa na obszary okreslone w ,Planie Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewoddztwa Mazowieckiego”, zgodnie z ktora dokonano oceny stanu przewozow
pasazerskich. Diagnoza obejmuje system transportowy Mazowsza z uwzglednieniem
poszczegolnych obszarow, do ktorych zaliczono aglomeracje warszawska wraz z terenami do
niej przyleglymi oraz obszary problemowe potozone na krancach wojewddztwa o niskiej
zdolno$ci wykorzystania endogenicznych czynnikéw rozwoju.

Dla oceny ksztattowania systemu przewozow i okreslenia najwazniejszych kierunkow
oraz priorytetdw rozwoju transportu szynowego wykorzystano wyniki przeprowadzonych dla
wojewodztwa badan wilasnych. Objety one badania ankietowe dokonane w 37 starostwach
powiatowych i w 5-ciu miastach na prawach powiatu. Ich celem byta analiza aktualnego
stanu lokalnych potaczen komunikacyjnych oraz planow inwestycyjnych w zakresie
usprawnienia powiazan transportowych.

Przeanalizowano ksztaltowanie si¢ przewozOw pasazerskich obstugiwanych
transportem szynowym na tle innych galezi transportu (transport lotniczy, autobusowy).
Wykorzystano w tym celu informacje pochodzace z wielu Zrdédet migdzy innymi za$§ z Urzedu
Marszatkowskiego Wojewodztwa Mazowieckiego, Zarzadu Transportu Miejskiego
w Warszawie. Rownolegle dokonano wieloaspektowe badania 1 analizy rynku regionalnych
przewozow kolejowych.

Przeprowadzona na podstawie badan diagnoza stanu transportu SzZynowego woje-
wodztwa pozwolita na identyfikacje gléwnych probleméw. Zastosowana metoda SWOT
wskazata na mocne i slabe strony systemu transportu szynowego z punktu widzenia oceny
obecnych uwarunkowan organizacyjno — prawnych oraz jakos$ci $wiadczonych ushug
I konkurencyjnos$ci na rynku przewozowym. Umozliwita ponadto analiz¢ przewidywanych
szans 1 zagrozen rozwoju systemu transportu szynowego wojewddztwa w rozpatrywanym
horyzoncie czasowym.

Przyszte ksztattowanie si¢ popytu na pasazerskie ustugi przewozowe w ukladzie
segmentoOw przewozowych I glownych ciagow komunikacyjnych w wojewodztwie do 2035 r.
okreslono przy wykorzystaniu metod statystycznych 1 modelowania. Podstawa do
sporzadzenia prognoz byty aktualnie dostepne dane statystyczne i prognozy demograficzno-
gospodarcze. Z uwagi na dlugi horyzont czasowy 1 niepewno$¢ wystapienia w zwiazku z tym
w przysztosci pewnych zjawisk, zastosowano metodg scenariuszy przewidywanego
ksztattowania si¢ przewozow w oparciu o spodziewane 1 zatozone tendencje rozwojowe.
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Studium  ksztattowania zintegrowanego, zréwnowazonego systemu transportu
szynowego Mazowsza przewiduje trzy horyzonty czasowe: operacyjny tj. biezacy,
strategiczny do 2013 roku 1 wizjonerski si¢gajacy 2035 roku.

Aby zrealizowa¢ zatozona wizj¢ rozwoju, w ramach postawionych celow rozwojo-
wych, opracowano plan dziatan w zakresie:
e przedsigwziec inwestycyjnych w infrastrukture, tabor 1 systemy multimodalne,
¢ realizacji koncepcji instytucjonalno-organizacyjnej transportu zbiorowego z uwzgled-
nieniem transportu szynowego,
e dziatan integracyjnych transportu szynowego z pozostatymi gat¢ziami transportu.

Zaproponowane w takim uktadzie przedsigwzigcia wynikaja z doswiadczen i1 przy-
ktadow panstw majacych najlepiej zorganizowany i funkcjonujacy transport publiczny.
Dzialania integracyjne dotycza tworzenia pasazerskich systeméw przewozowych, takich
migdzy innymi jak: wspdlne systemy biletowe i taryfowe, zintegrowane wezly przesiadkowe,
skoordynowane rozktady jazdy oraz wspolne systemy informacyjne. Wrdéd wymienionych do
najwazniejszych zaliczaja si¢ system parkowania w wojewodztwie i aglomeracji
warszawskiej typu ,Parkuj i JedZ” oraz koncepcja zarzadzania ruchem w systemie
multimodalnym. Przyszly docelowy system transportu szynowego uwarunkowany jest
realizacja niezbednych zadan inwestycyjnych, tworzacych spdjny system sieci powigzan
w uktadzie pasmowym dla wojewodztwa oraz aglomeracji warszawskiej. W studium
przedstawiono mozliwe zrédta finansowania zamierzonych zadan rozwojowych.

Zaproponowane w studium rozwiazania sa zgodne z wytycznymi okre§lonymi
W Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego 1 Rady w sprawie ustug publicznych w zakresie
kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego. Zaktadaja one polaczenie kompetencji
planowania, organizacji i finansowania regionalnego transportu publicznego, czyli transportu
szynowego i drogowego na poziomie regionalnym w rgkach samorzadu. Wskazano na
mozliwe dziatania organizacyjno-instytucjonalne przy aktualnie obowiazujacych regulacjach
prawnych. Warunki do tworzenia zaproponowanego modelu zarzadzania transportem
publicznym powinna zapewni¢ migdzy innymi oczekiwana ustawa o transporcie publicznym.

Dla przedstawionych propozycji okreslono Korzysci spoteczno-ekonomiczne
zaproponowanych rozwigzan organizacyjno-inwestycyjnych zréwnowazonego rozwoju
systemu transportu szynowego w wojewodztwie. W ostatniej czesci realizacyjnej studium
przedstawiono  harmonogram  wdrozenia  projektu = proponowanych  inwestycji
W wojewodztwie 1 aglomeracji warszawskiej. Podsumowujacymi rozdzialami sa dwa ostatnie,
okreslajace role i zadania Samorzadu Wojewodztwa Mazowieckiego w zakresie rozwoju
I modernizacji  infrastruktury transportu szynowego oraz Wwyznaczajace podmiot
odpowiedzialny za organizacjg i prowadzenie transportu publicznego w wojewodztwie.
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1. Wplyw uwarunkowan wewnetrznych i zewnetrznych na przewozy
pasazerskie w wojewodztwie mazowieckim

1.1. Uwarunkowania spoleczno-gospodarcze, jako elementy generatorow ruchu
pasazerskiego

Na wielkos$¢, uktad przestrzenny 1 rodzaj przewozow istotny wplyw posiadaja
uwarunkowania spoteczno — gospodarcze w wojewodztwie. Do czynnikoéw oddziatujacych
W najwigkszym stopniu na mobilno$¢ spoleczenstwa w regionie zaliczaja si¢: liczba ludnosci,
rozmieszczenie ludno$ci mierzone gestoScia zaludnienia, liczba ucznidow  szkoét
podstawowych, gimnazjalnych i $rednich, wielko$¢ i struktura zatrudnienia, liczba i roz-
mieszczenie podmiotow gospodarczych, wielko$¢ bezrobocia okreslona stopa bezrobocia,
powierzchnia objeta ochrona przyrody, udzielone noclegi w obiektach zakwaterowania
turystycznego, odsetek ludnosci miejskiej, mierzony wskaznikiem urbanizacji. Cecha
charakterystyczna Mazowsza sa duze dysproporcje W poziomie rozwoju spoteczno —
gospodarczego aglomeracji warszawskiej i pozostatych obszarow, w tym zwlaszcza
peryferyjnych, lezacych najdalej od Warszawy. Znamiennym jest, ze pig¢ obszarOw na
Mazowszu zaliczanych do tzw. obszaréw problemowych zajmuje 53,5% powierzchni
wojewodztwa izamieszkuje je co trzeci jego mieszkaniec. Natomiast w granicach
administracyjnych Warszawy, obejmujacej terytorialnie tylko 1% powierzchni wojewddztwa,
rébwniez mieszka, CO trzeci mieszkaniec Mazowsza. Zestawienie czynnikow generujacych
potrzeby przewozowe w ukladzie podregiondw przedstawiono w tabeli 1.1. Zwraca uwage
zréznicowanie wielkosci PKB, poniewaz warto$¢ tego wskaznika w Warszawie byla 4-
krotnie wyzsza niz w regionie radomskim i siedlecko-ostroteckim oraz 3-krotnie wyzsza niz
w regionie ciechanowsko-ptockim. Warto$¢ PKB na jednego mieszkanca wyniosta dla
obszaru ostrotgcko-siedleckiego 20 452 zt, gdy dla calego wojewddztwa 44 381 zt (dla Polski
30 638 zt.)".

Tabela 1.1. Czynniki generujace transport pasazerski w 2007 roku w podregionach

wojewodztwa
E-’ ;5 : = ¢ 2 2 § £E
= [Sggg| 225| 2= |85 |58 2| =7
3 |E225| £¥:| 5 | 85 |25E5| &8
: 2 [28s2| EE| £ | 88 |EgSg| &
Lp. Podregiony § |S5E7E| se5 | &8 SE|Sads| &8
= ) o E
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3 |= a = S | & &S
1 | Ciechanowsko-Ptocki 625,1 98,4 120,2 43,0 16,2 43,6 29285
2 | Ostrotecko-Siedlecki 748,7 122,8 110,2 54,5 14,3 14,2| 20452
3 [ Radomski 622,6 93,8 90,6 51,6 22,1 26,0| 20343
4 | m. Warszawa 1706,6 184,4 789,9| 3134 2,9 23,3| 83933

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS-u.

Cecha charakterystyczna jest znaczaca koncentracja zamieszkatej ludnos$ci
w okolicach Warszawy, co przedstawiono na rysunku 1.1.

1 Wojewddztwo Mazowieckie Podregiony Powiaty Gminy 2007”, Urzad Statystyczny w Warszawie, Warszawa
2007.
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Rysunek 1.1. Ludnos$é¢ ogolem w granicach administracyjnych obszaréw problemowych
wojewddztwa mazowieckiego w 2007 r., wedlug Planu Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewodztwa Mazowieckiego
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uwagi na wielkos¢ liczby mieszkancow Warszawy w celu przedstawienia na jednym wykresie wszystkich
danych wysokos¢ stupka zostala zmniejszona.

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS-u.

Odmiennie natomiast ksztaltuje si¢ stopa bezrobocia, ktéra zwigksza si¢ na obszarach
dalej lezacych od centrum wojewddztwa, co zostalo przedstawione na rysunku 1.2.



Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewédztwa Mazowieckiego

Rysunek 1.2. Stopa bezrobocia w powiatach i miastach wojewodztwa w 2007 r.
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS-U.

Analizowane czynniki generujace ruch pasazerski poszczegélnych powiatow
wojewodztwa, ktore przedstawiono w tabeli 1.2., Z najwigksza sita oddziatuja w powiatach,
ktore leza w granicach wptywu aglomeracji warszawskie;j.

10
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Tabela 1.2. Czynniki generujace transport pasazerski w 2007 roku na obszarze
wojewodztwa — wartosci bezwzgledne — powiaty ziemskie

4 |z C S = =

© |8cc.|588|82 |SsEZ |2 |8

3 |222% gz2|l85 |cE[c2TE 52 |8

: 2 |E352|2E8|E0,|S9ESSEY 2% |
Lp. Powiaty £ §sSs5|3e2|8c4| e |Exgs cS |58

= S8 =S| 58S ™| Y [ o=zl € 4 |

= SR cE|lagc|sT SENRTeE o2 |E

s |E8EE|zz%|88 |=T|Es 8 27 |5

T |2e®Y|3%E|38 |57 8% 5 |2

= [= = 5 F° e
MAZOWIECKIE 5188,5 693,4|1378,2| 627,3 9,0 29,61 1534,0 | 64,5
1| Powiat bialobrzeski 33,5 5,2 2,6 33| 14,3 54,8 0,1]24,3
2 | Powiat ciechanowski 90,6 14,7 17,2 6,8 14,7 37,5 3,7|53,5
3 | Powiat garwolinski 106,4 18,5 16,5 6,6 12,1 36,8 1,3]27,7
4 | Powiat gostyninski 47,0 6,6 11,0 32| 174 42,9 0,2]40,3
5 | Powiat grodziski 79,9 11,2 14,8 9,6 4,7 23,6 3,4158,9
6 | Powiat grojecki 96,6 13,8 14,8 8,9 6,1 23,0 4,01 34,1
7 | Powiat kozienicki 61,4 9,1 10,8 41| 15,2 11,4 0,6 29,7
8 | Powiat legionowski 99,4 119 133 129] 116 72,0 6,4 (55,3
9 | Powiat lipski 36,4 4,9 3,7 25| 14,3 20,6 - 16,0
10 | Powiat tosicki 32,4 51 3,5 20| 12,0 23,5 - 21,9
11 | Powiat makowski 46,3 7,2 4,7 3,7 20,7 1,0 0,11]26,9
12 | Powiat minski 142,4 20,7 20,6 11,7 9,8 29,5 4,3|44,2
13 | Powiat mlawski 72,9 12,2 14,8 48| 12,1 50,2 1,0(40,4
14 | Powiat nowodworski 76,1 9,8 14,0 6,9 9,7 60,8 2,4150,3
15 | Powiat ostrolecki 83,9 12,8 6,7 43| 18,6 0,4 - 3,6
16 | Powiat ostrowski 74,8 12,5 10,1 6,0 14,7 1,1 3,8132,7
17 | Powiat otwocki 117,6 14,7 21,9 13,1 9,1 77,9 14619
18 | Powiat piaseczynski 150,8 17,9 36,4 20,1 55 52,5 1,3|47,1
19 | Powiat plocki 106,8 13,7 8,7 54| 21,7 33,6 04| 9.2
20 | Powiat ptonski 87,4 13,6 10,2 54| 18,0 35,7 2,6130,7
21 | Powiat pruszkowski 1474 156 | 34,0 22,3 6,2 34,8 521619
22 | Powiat przasnyski 52,8 9,1 6,7 35| 15,2 3,2 - 37,0
23 | Powiat przysuski 43,5 74 4.3 3,01 240 39,9 - 14,0
24 | Powiat puttuski 51,0 8,2 6,1 38| 16,6 16,9 10,6 | 37,4
25 | Powiat radomski 145,9 20,0 12,0 90| 28,3 21,6 1,7(19,7
26 | Powiat siedlecki 80,6 9,6 7,0 4,1 9,6 24,3 18| 2,3
27 | Powiat sierpecki 53,5 9,3 6,8 30| 19,7 50,0 - 34,8
28 | Powiat sochaczewski 83,7 13,4 16,4 8,6 9,8 34,3 531453
29 | Powiat sokotowski 56,4 8,8 9,3 3,5 8,9 40,9 0,21]36,3
30 | Powiat szydtowiecki 40,0 5,3 3,8 31| 334 39,0 1,2130,1
31 | Powiat warszawski zachodni 103,1 10,5| 23,0 13,8 5,3 46,7 1,7135,8
32 | Powiat wegrowski 67,4 10,6 7,2 39| 15,2 37,9 0,5|28,2
33 | Powiat wotominski 207,2 26,2 29,7 22,3 11,0 20,7 0,7]66,8
34 | Powiat wyszkowski 72,0 12,1 9,5 6,1| 154 0,1 47137,8
35 | Powiat zwolenski 37,0 54 3,5 20 17,1 11,0 - 21,7
36 | Powiat zurominski 40,0 6,6 4,0 25| 20,8 73,9 - 26,3
37 | Powiat zyrardowski 74,9 9,6 11,9 81| 119 60,9 1,2|63,1
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Ciag dalszy tabela 1.2 — miasta na prawach powiatéw
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S s s S o S 5 S
= SN [ = N S > =l ~
= 52 2 g 3 TE| S | 2
§€ | 2|5 [& | <%|°
° S| o= S B
= = 2 =
1| Ostroteka 54,1 11,9 14,9 5,8 16,8 - 18| 100
2 | Plock 127,0 21,7 47,5 12,1 12,5 22,7 9,8| 100
3| Radom 2249 36,5 50,1 24,6 21,8 0,1 11,9 100
4 | Siedlce 76,9 14,9 24,3 79 9,6 13,5 19| 100
5| Warszawa 1706,6 184,4( 789,9| 3134 2,9 23,3| 1437 | 100

Zrodto: GUS, Warszawa 2008.
* Bez 0s6b prowadzqcych gospodarstwa indywidualne w rolnictwie

Najwiecej ludnosci na 1 km? powierzchni zamieszkuje w powiatach bedacych
W obszarze wplywu aglomeracji warszawskiej, takich jak: wotominski, piaseczynski,
pruszkowski, radomski, minski, legionowski, najmniej natomiast w najbardziej odlegtych od
centrum powiatach: tosickim, biatobrzeskim, lipskim, przasnyskim i makowskim. Oznacza to
generowanie najwigkszych potrzeb przewozowych w obszarach wplywu aglomeracji
warszawskiej. Jednocze$nie powiaty bardziej odlegle od aglomeracji warszawskiej sa
generatorami mniejszych potokoéw pasazerskich.

Analogicznie do terytorialnego zréznicowania rozmieszczenia ludno$ci W woje-
wodztwie, najwigce] ludnosci w wieku produkcyjnym, a wigc potencjalnych oséb
dojezdzajacych do pracy, zamieszkuje w powiatach ciazacych do aglomeracji warszawskie;j,
tj. wolominskim, piaseczynskim, pruszkowskim. Kolejnym pod wzgledem liczby ludnosci
w wieku produkcyjnym jest powiat radomski, ktory stanowi drugi osrodek gospodarczy
w wojewoddztwie. Najmniej ludno$ci w wieku produkcyjnym zamieszkiwalo peryferyjne
powiaty wojewodztwa takie jak: tosicki, biatobrzeski, zwolenski i lipski.

Wpltyw aglomeracji warszawskiej na okoliczne powiaty potwierdza liczba uczniéw
szkét podstawowych, gimnazjalnych, S$rednich, ktorych jest najwigcej w powiecie
wotominskim potozonym w bezposrednim sasiedztwie aglomeracji warszawskiej.
W powiatach, bedacych w zasiggu wplywu aglomeracji, tj. powiecie piaseczynskim,
pruszkowskim, wotominskim zamieszkiwato najwigcej pracujacych. W powiatach tych
funkcjonowato tez najwigcej podmiotow gospodarczych a najmniej w powiatach tosickim
z obszaru nadbuzanskiego oraz w zwolenskim. Strukture demograficzna ludnoS$ci
zamieszkujacej w miastach w wieku przedprodukcyjnym, produkcyjnym i poprodukcyjnym
przedstawia wykres 1.1.

12



Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewédztwa Mazowieckiego

Wykres 1.1. Struktura ludno$ci w miastach wojewodztwa w podziale na wiek
przedprodukcyjny, produkcyjny, poprodukcyjny
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS-U.

Wigksza aktywno$¢ gospodarcza wokot aglomeracji warszawskiej przyczynita si¢ do
spadku bezrobocia, stad najnizsza stopa bezrobocia charakteryzowaty si¢ powiaty grodziski,
warszawski zachodni, piaseczynski i grojecki a najwyzsza zdecydowanie najbardziej odlegly
od centrum powiat szydtowiecki z obszaru radomskiego.

Do czynnikow generujacych w wojewodztwie przewozy osob nalezy turystyka. Pod
wzgledem udzielonych noclegdbw w obiektach turystycznego zakwaterowania, dominowat
powiat legionowski z liczba 6,4 tys. turystow. Przyczynity si¢ do tego przyjazdy w celach
wypoczynkowych turystow nad Zalew Zegrzynski. W powiecie puttuskim udzielono 10,6 tys.
osobom noclegoéw.

Powierzchnia objeta ochrona przyrody w ogolnej powierzchni terytorialnej
wojewodztwa wynosi ogdtem 29,6%. Obszary te generuja odmienny charakter ruchu
0 mniejszym nat¢zeniu, co nie zawsze jest reguta. W powiecie otwockim obszary objete
ochrong przyrody stanowily az 77,9%, a mimo to zamieszkiwalo tu az 117,6 tys. osob,
natomiast w wyszkowskim obszary te wynosity tylko 0,1%.

Najwigkszy odsetek ludnos$ci miejskiej, mierzony wskaznikiem urbanizacji notowano
W powiecie wolominskim - 66,8%, gdy w powiecie siedleckim z obszaru nadbuzanskiego
ksztattowat si¢ tylko w wielkosci 2,3%. Analiza czynnikéw spoteczno — gospodarczych dla
poszczegbdlnych powiatdw znajdujacych si¢ w granicach obszaréw problemowych potwierdza
ich odlegte miejsca w rankingu sity oddziatywania na potencjalng wielko$¢ przewozow.
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Sposrod obszaréw zaliczanych do problemowych, obszar ostrolecki postrzegany jest
jako region rolniczy o walorach turystycznych. Na rynku pracy tego obszaru ponad potowa
mieszkancow pracuje w sektorze rolniczym, z tendencja zmniejszania si¢ segmentu
pozarolniczego. Pomimo, ze liczba bezrobotnych sukcesywnie maleje, to stopa bezrobocia
w roku 2007 byta wysoka i ksztattowala si¢ na poziomie 18,6% w powiecie ostrolgckim oraz
na poziomie 14,7% w powiecie ostrowskim i 15,2% w powiecie przasnyskim. Wskaznik
urbanizacji zalezatl od potozenia powiatow wzgledem Warszawy i ksztattowal si¢ od 3,6%
w powiecie ostrotgckim, do 37,8% w wyszkowskim, co przedstawia rysunek 1.3.

Obszar nadbuzanski — o typowo rolniczym charakterze, cechuje si¢ niskim
poziomem zaludnienia, uprzemystowienia jak i urbanizacji. Wskaznik urbanizacji na koniec
2007 roku wynosit od 2,3% w powiecie siedleckim do 36,3% w powiecie sokotowski. Niski
stopien zurbanizowania obszaru wywoluje proces wyludniania, czego nastgpstwem jest
deformacja struktury ludnosci. W 2007 roku w jego granicach mieszkato 183,8 tys., tj. 2,6%
ludno$ci wojewodztwa. Stopa bezrobocia w 2007 r. ksztattowata si¢ na poziomie od 9,6%
w powiecie siedleckim do 15,2% w powiecie wegrowskim. Rozpatrywany obszar znajduje
si¢ w granicach terytorialnych Zielonych Phluc Polski i obejmuje swym zasiggiem miasta:
Lochow, Losice, Sokotow Podlaski oraz Wegrow.

Obszar mlawsko — zurominski notuje ciaglty spadek liczby mieszkancow, w roku
2007 zamieszkato 150,4 tys. osob. Bilans liczby os6b przybywajacych w stosunku do
wyjezdzajacych z obszaru mtawsko — zurominskiego byt ujemny. Stopa bezrobocia w 2007 r.
ksztaltowata si¢ na poziomie od 12,1% w powiecie miawskim do 18,0% w powiecie
plonskim. W powiecie zurominskim, poprzez ktory nie przebiegaja linie kolejowe stopa
bezrobocia w 2007 roku wynosita 20,8%. Na analizowanym terenie az 73% ogo6lnej
powierzchni uzytkowanej jest rolniczo?. W granicach tego terytorium - 50,5% zostato objete
ochrona prawna. Obszar ten wiaczony jest do obszaru Zielone Pluca Polski, co wptywa na
rozwdj turystyki, przy zaznaczajacym si¢ jednakze braku miejsc pracy. W powiecie
zurominskim az 73,9% powierzchni terytorialnej objgte jest ochrona przyrody.

W granicach administracyjnych obszaru plockiego® w 2007 r. mieszkato 334,2 tys.
mieszkancow. W stolicy tego regionu Ptocku, dominujacym jest przemyst petrochemiczny
i rafineryjny (PKN Orlen S.A.). W obszarze tym gospodarka rolna nalezy do waznych
sektorow a liczba podmiotéw gospodarczych i pracujacych jest relatywnie niewielka.
W Plocku i powiecie ptockim zarejestrowano odpowiednio 12,5 i 21,7 procentowe bezro-
bocie. W powiecie sierpeckim poziom bezrobocia w 2007 roku ksztattowal si¢ na poziomie
19,7%, a w powiecie gostyninskim na poziomie 14,7%. Bilans migracji mieszkancoéw z tego
obszaru, za wyjatkiem miasta Plock byt ujemny. W regionie tym wskaznik urbanizacji
ksztattowat si¢ od 9,2% w powiecie ptockim i 40,3% w gostyninskim.

2 ,,Zalozenia programu dziatan w Obszarach Problemowych Obszar Mlawsko - Zurominski”, MBPR, Mazowsze
analiza i studia 2 (10) 2007 r., Warszawa 2007.

3 ,,Zatozenia programu dziatan w Obszarach Problemowych Obszar Ptocki”, MBPR, Mazowsze analiza i studia 1
(16) 2008 r., Warszawa 2008.
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Rysunek 1.3. Wskaznik urbanizacji mierzony w %, wedlug powiatow w 2007 r
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS-U.
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Radomski obszar problemowy* obejmujacy powiaty: bialobrzeski, lipski, kozienicki,
przysuski, radomski, szydtowiecki, zwolenski zamieszkiwato ogotem 623,8 tys. osob. Liczba
podmiotoéw gospodarczych byta niska, co przektadato si¢ na wysoka liczbe zarejestrowanych
bezrobotnych. Najwyzsza stope bezrobocia w 2007 r. na poziomie 28,2% zanotowano
w powiecie radomskim i az 33,4% w powiecie szydlowieckim. Radom stanowi drugie pod
wzgledem liczby ludnos$ci miasto w wojewodztwie. Wskaznik urbanizacji ksztattowat si¢ na
niskim poziomie od 14,0%, w powiecie przysuskim do 29,7% w powiecie kozienickim.
Barier¢ w rozwoju obszaru radomskiego stanowi niski standard infrastruktury transportowe;j
0 charakterze regionalnym i ponadregionalnym, a w szczegdlno$ci niewystarczajaca liczba
powiazan w komunikacji kolejowej z Warszawa”.

Na obszarach problemowych obserwuje si¢ nierdwnomierne rozmieszczenie sieci
osadniczej, tj. wystgpowanie rzadszej sieci miast 1 miasteczek oraz wyrdznianie sig
Warszawy sposrod wszystkich miast wojewddztwa funkcja metropolitarng. Zmiany w stanie
| przestrzennym rozmieszczeniu ludnos$ci na przestrzeni lat potwierdzaja wystepowanie
zjawiska koncentracji ludno$ci w najblizszym sasiedztwie Warszawy oraz degradacji

spoteczno — gospodarczej peryferyjnych obszaréw wojewc')dz‘[wa.6

Pojecie aglomeracji i obszaru metropolitalnego dla Warszawy

Aglomeracj¢ warszawska tworzy miasto Warszawa 1 otaczajace ja miasta 1 gminy.
Ksztalt 1 granice aglomeracji warszawskiej okresla uchwata Sejmiku Wojewddztwa
Mazowieckiego. W 2004 roku Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego podj¢to prace
nad ,,Planem Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru Metropolitalnego Warszawy”,
w projekcie, ktérego okreslono jego granice’.

Sie¢ osadnicza Obszaru Metropolitalnego Warszawy stanowia:

» Warszawa — stolica kraju i wojewddztwa, centrum obszaru metropolitalnego,

* miasta — siedziby powiatow: Grodzisk Mazowiecki, Grdjec, Legionowo, Minsk
Mazowiecki, Nowy Dwor Mazowiecki, Otwock, Piaseczno, Pruszkow, Sochaczew,
Wotomin, Wyszkow, Zyrardow,

* miasta — gminy miejskie: Jozefow, Kobytka, Marki, Milanowek, Piastow, Podkowa Les$na,
Sulejowek, Zielonka, Zabki,

* miasta — siedziby gmin miejsko-wiejskich: Blonie, Brwinéw, Gora Kalwaria, Halinow,
Karczew, Konstancin Jeziorna, Lomianki, Mszczondéw, Ozarow Mazowiecki, Radzymin,
Tarczyn, Ttuszcz, Serock, Zakroczym,

= gminy wiejskie: Baranéw, Brochow, Celestynéw, Chynow, Czosnow, Dabrowka, Degbe
Wielkie, Izabelin, Jabtonna, Kampinos, Klembow, Kotbiel, Leoncin, Leszno, Lesznowola,

4 ,Zalozenia programu dziatan w Obszarach Problemowych. Obszar Radomski”, MBPR, Mazowsze analiza
i studia 1(9) 2007 r., Warszawa, 2007.

5 Op. cit. ,,Zatozenia programu dziatan w Obszarach Problemowych. Obszar Radomski”

6 ,,Strategia Rozwoju Wojewodztwa Mazowieckiego do 2020 roku (aktualizacja). Samorzad Wojewoddztwa
Mazowieckiego, Warszawa 2006.

7 Szczegolowe okreslenie granic Obszaru Metropolitalnego Warszawy (OMW) zatwierdzily: Wojewddzka
Komisja Urbanistyczno-Architektoniczna (10.10.2005 r.), Komisja Rozwoju Regionalnego i Zagospodaro-
wania Przestrzennego (10.10.2005 r. i 30.11.2005 r.) Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego oraz Zarzad
Wojewodztwa Mazowieckiego (24.01.2006 r.).
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Nadarzyn, Nieporet, Nowa Sucha, Michatowice, Pniewy, Pomiechowek, Prazmow,
Puszcza Marianska, Radziejowice, Raszyn, Teresin, Somianka, Stare Babice, Wiazowna,
Wieliszew, Wiskitki, Zabrodzie, Zabia Wola,

Obecnie podejmowana jest proba okreslenia pojgcia obszaru metropolitalnego dla
Warszawy. Pojgcie to zdefiniowane zostalo w ustawie z 27 marca 2003 roku, o planowaniu
| zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. Nr 80, poz. 717 z pdzniejszymi zmianami).
W art. 2 ust. 9 ustawodawca stwierdzit, iz ilekro¢ w ustawie jest mowa o0 obszarze
metropolitalnym, nalezy przez to rozumiec¢ obszar wielkiego miasta oraz powiqzanego z nim
funkcjonalnie bezposredniego otoczenia, ustalony w koncepcji przestrzennego zagospodaro-
wania kraju. W artykule 39 ust. 6 okreslono ten plan jako cze$¢ planu zagospodarowania
przestrzennego wojewodztwa, stwierdzajac, ze uchwala si¢ go osobno.

Obszar metropolitalny Warszawy® pelni funkcje dystrybucyjna w stosunku do
swojego otoczenia, tj. obszarow pozametropolitalnych, na ktorym zamieszkuje okoto 2,6 min
mieszkancow. W granicach administracyjnych Warszawy, zamieszkiwato natomiast 1 706,6
tys. 0osob w2007 r. Gminy wchodzace w sklad aglomeracji warszawskiej, ich ludnos¢,
powierzchnie i gesto$¢ zaludnienia przedstawia tabela 1 w zataczniku.

Wysoka sita oddziatywania poszczegolnych czynnikow na generowanie ruchu wynika
z roli i funkcji, jakie spetnia stolica. Dzigki pozycji Warszawy, wojewodztwo mazowieckie
osiaga wysokie miejsca w ogolnokrajowych rankingach. W Warszawie i okolicznych
miejscowosciach zatrudnionych jest 14% wszystkich pracownikow w kraju, a 30%
inwestorow zagranicznych ma tu zlokalizowane swoje inwestycje. Potowa sposrod 313,4
tys. zarejestrowanych w wojewodztwie firm posiada swoja siedzib¢ w Warszawie, dzigki
czemu aglomeracja ma niska stopg bezrobocia wynoszaca 2,9%. Warszawa stanowi centrum
przyjazdow biznesowych, gdzie udzielono noclegow w 3 528,4 obiektach zakwaterowania
1 436,9 tysiacom 0sob noclegow, tj. 73,2% wszystkich w wojewodztwie.

Stolica lezy w ciagu korytarzy transeuropejskich, co powoduje, ze ruch drogowy tych
ciagobw komunikacyjnych przechodzi praktycznie przez miasto i poteguje zattoczenie ulic.
Uktad komunikacyjny nie jest wydolny w stosunku do istniejacych potrzeb i wystepuje
w zwiazku z tym problem kongestii transportowej. Kongestia transportowa powoduje
niepotrzebny wzrost kosztow i czasu oraz wplywa negatywnie na srodowisko poprzez
zanieczyszczenie powietrza i halas.

Obecna sie¢ powigzan kolejowych nie zapewnia spojnosci przestrzennej
poszczegolnych obszarow problemowych wojewoddztwa. Brak efektywnej sieci potaczen
powoduje, iz wigkszo$¢ mieszkancoéw tych obszarow nie posiada dostepu do transportu
kolejowego lub jest to mozliwos¢ bardzo ograniczona. Z kolei w obszarach miejskich o duzej
koncentracji ruchu, zwlaszcza aglomeracji warszawskiej, fakt nie korzystania przez
mieszkancéw z transportu szynowego powoduje proces narastania wielu problemow
komunikacyjnych.

8 Op. cit. ,,Zatozenia programu dziatan w Obszarach Problemowych. Obszar Radomski”
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1.2. Diagnoza systemu transportu szynowego w powigzaniu z pozostalymi
elementami systemu transportowego Mazowsza

System transportu kolejowego na terenie wojewddztwa stanowi sie¢ linii kolejowych,
stacje i dworce kolejowe, zaplecze techniczne w zakresie utrzymania infrastruktury kolejowej
I taboru oraz inne elementy.

Dhugo$é eksploatowanych linii kolejowych®, potozonych na terenie wojewodztwa
mazowieckiego w roku 2007 wynosita 1 708 km, sposrod ktorych 1 013 km linii jest dwu-
I wigeej torowych oraz 695 km linii jednotorowych. Dhugos¢ linii zelektryfikowanych wynosi
1385 km. Dtugoé¢ linii panistwowego znaczenia™ wynosi okoto 1 309 km.

Migdzynarodowe szlaki kolejowe ujete W systemie Kkorytarzy transportowych TEN
oraz objete umowami AGC oraz AGTC' (przedstawione na rysunku 1.4.) stanowia
nastgpujace linie:

» | Korytarz - Warszawa — Biatystok — Kuznica Biatostocka — (Petersburg), magistrala
kolejowa E-75, w sktad ktorej wchodzi linia nr 6 oraz 449,

» |l Korytarz - Bruksela — Berlin — Poznan — Warszawa — Terespol — (Minsk Biatoruski
i Moskwa), magistrala kolejowa E-20, w sktad ktorej wechodzi linianr 2 i 3,

» VI Korytarz - Gdynia — Warszawa — Katowice — Most Wista — Zebrzydowice, odcinek
magistrali kolejowej E-65, w sktad ktorej wchodza linienr 419,

» Projektowany korytarz (A) - Gdansk — Odessa, magistrala kolejowa E-28, w sktad
ktérego wchodzi linia nr 7 Warszawa — Pilawa — Deblin — Lublin — Dorohusk.

Ponadto gtdéwne linie kolejowe o panstwowym znaczeniu na terenie wojewddztwa to:
» Linia nr 1 Warszawa — Koluszki — Czestochowa — Katowice,

» Linia nr 8 Warszawa — Radom — Krakow,

» Linia nr 33 Kutno — Ptock — Brodnica,

a takze pozostate linie (nie zaliczone do linii panstwowego znaczenia):

» Linia nr 22 Tomaszéw Mazowiecki — Radom,

Linia nr 26 Lukéw — Radom,

Linia nr 29 Thuszcz — Ostrofeka,

Linia nr 35 Ostrotgka — Szczytno,

oraz inne linie, ktore zostaly przedstawione na rysunku nr 1.5 i w tabeli 3 w zataczniku.

Y V V

Na 100 km? ogolnej w wojewodztwie przypada 4,8 km linii kolejowych i poza
wojewodztwem podlaskim oraz lubelskim jest to najnizszy wskaznik w kraju. Najwyzsza
gestos¢ linii kolejowych wystepuje na terenie powiatu grodzkiego Warszawa. Diugo$é linii na
tym obszarze wynosi 204 km, ana 100 km? powierzchni przypada 39,4 km linii. Znaczaca

% Transport — Wyniki Dziatalnosci w 2007 roku. Informacje i opracowania statystyczne, GUS Warszawa 2008.

19 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 20 marca 2007 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu
panstwowym (Dz. U. z dnia 6 kwietnia 2007 r.).

' AGC - Umowa europejska o gléownych miedzynarodowych liniach kolejowych (AGC), sporzadzona
w Genewie dnia 31 maja 1985 r. (Dz. U. z 1989 r. Nr 42, poz. 231), AGTC - Umowa europejska o waznych
migdzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGTC), sporzadzona
w Genewie dnia 1 lutego 1991 r. (M. P. z 2004 r. Nr 3, poz. 50).
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koncentracja linii kolejowych wystepuje w nastepujacych osrodkach miejskich: Siedlce,
Radom, Ostroteka i Ptock oraz w powiatach przylegajacych do Warszawy tj. w powiecie
pruszkowskim, grodziskim, zyrardowskim, wotominskim, legionowskim, piaseczynskim
I otwockim oraz na terenie wojewodztwa w powiecie kozienickim.

Rysunek 1.4. Miedzynarodowe linie kolejowe AGC, AGTC
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Zrodto: Opracowano na podstawie PKP PLK S.A.
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Rysunek 1.5. Polaczenia kolejowe wojewodztwa mazowieckiego z sgsiednimi

wojewodztwami
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Rozwinigta sie¢ linii kolejowych w powiatach stanowi potencjalnie sprzyjajace wa-
runki dla rozwoju komunikacji kolejowej w obregbie aglomeracji warszawskiej, a takze
powiatow miejskich wojewodztwa w komunikacji sasiedzkiej z przylegajacymi do nich
miejscowosciami.
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Charakterystyka stanu technicznego linii kolejowych

Warszawski Wezel Kolejowy12 obejmuje odcinki gtownych linii kolejowych
wychodzacych z Warszawy, ktore sa ograniczone nastgpujacymi stacjami: Sochaczew,
Grodzisk Mazowiecki, Czachowek Poludniowy, Pilawa, Minsk Mazowiecki, Thuszcz,
Nasielsk. Wezel warszawski obejmuje odcinki wedlug nastepujacej numeracji linii: 1, 2, 3, 7,
8,9, 19, 20, 21, 23, 42, 45, 46, 47, 48, 447, 448, 449, 452, 456, 457, 501, 502, 503, 506, 507,
509, 510, 512, 545, 546, 901, 902, 903, 918. Schemat linii kolejowych aglomeracji
warszawskiej przedstawiono na rysunku 1.6.

Rysunek 1.6. Schemat linii kolejowych aglomeracji warszawskiej

Czachowek
Potudn.

. obszar aglomeracji
warszawskiej

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Sposrdad linii znajdujacych si¢ na terenie wegzta warszawskiego wysokie parametry
ruchu ma linia E-20 zarowno w kierunku do Minska Mazowieckiego (linia nr 2) oraz do
Sochaczewa (linia nr 3), a takze linia nr 1 na trasie Warszawa — 1.6dz. Na liniach w kierunku
do Poznania oraz Siedlec dopuszczalna predko$¢ wynosi 160 km/h. Na trasie w kierunku
Lodzi dopuszczalne predkosci na odcinkach siggaja 140 km/h. Linia kolejowa nr 4 Grodzisk

12 Wstepne studium wykonalnosci dla zadania ,,Modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezta Kolejowego™.
CNTK Warszawa, 2008.

21



Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewédztwa Mazowieckiego

Mazowiecki - Zawiercie, ktora znajduje si¢ juz poza obr¢bem aglomeracji jest w dobrym
stanie technicznym i umozliwia predkos¢ pociagow 160 km/h. W roku 2007 przeprowadzona
zostala naprawa linii nr 21 na trasie Warszawa Wilenska — Zielonka 1 obecnie predkosc
dopuszczalna na tej trasie wynosi 100 km/h. W stosunkowo ztym stanie technicznym sa linie
kolejowe: nr 9 w kierunku do Nasielska, linia nr 8 w kierunku do Czachoéwka Potudniowego,
linia nr 6 i nr 449 w kierunku do Ttuszcza oraz linia nr 7, ktora na odcinku Otwock — Pilawa
jest linig jednotorowa o ograniczonej przepustowosci.

Newralgicznym elementem systemu transportowego w Warszawie jest linia
srednicowa, ktéra poprzez most kolejowy taczy torami dalekobieznymi stacj¢ Warszawe
Wschodnia ze stacja Warszawa Centralna oraz torami w ruchu podmiejskim stacj¢ Warszawe
Wschodnia ze stacja Warszawa Srodmiescie (oraz ze stacja Warszawa Zachodnia). Z uwagi
na znaczace obciazenie ruchem w godzinach szczytu przewozowego na tej relacji ograniczona
jest przepustowo$¢ w ruchu podmiejskim (linia kolejowa nr 448) i w ruchu dalekobieznym
(linia kolejowa nr 2). Na linii $rednicowe]j na torach podmiejskich przeprowadzona zostata
modernizacja, ktora umozliwia przejazd pociagdéw z predkoscia 60 km/h.

Stan techniczny infrastruktury stacji Warszawa Wschodnia i Warszawa Zachodnia
wymaga kompleksowej poprawy. Dotyczy to rowniez linii WKD z Warszawy do Grodziska
Mazowieckiego (32,8 km) oraz 3-km odgat¢zienia do Milanowka (rysunek 1.7. ponizej).

Rysunek 1.7. Linie Warszawskiej Kolei Dojazdowej
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Zrédto: Opracowano na podstawie PKP PLK S.A.

Mozliwosci rozwoju komunikacji pasazerskiej w Warszawie dotycza tzw. linii
obwodowej, ktora taczy stacje Warszawa Gdanska ze stacja Warszawa Gtowna Towarowa.
Obecnie linia jest w ztym stanie technicznym.

Nalezy stwierdzi¢, ze stan infrastruktury kolejowej linii w obrgbie wezta warszawskiego
jest niezadowalajacy. Modernizacji wymagaja zarowno tory jak i rozjazdy oraz urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym, sie¢ trakcyjna oraz przejazdy kolejowe, ktore powinny byé
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zastapione skrzyzowaniami dwupoziomowymi. Réwniez zty jest stan techniczny toréw, ktore
sa w posiadaniu przewoznikow kolejowych zaréwno na stacjach postojowych jak i w obrgbie
ich zaplecza warsztatowego. Wiek szeregu urzadzen ma ok. 50 lat. Oprécz infrastruktury
kolejowej nalezy zadbaé o rewitalizacje dworcow kolejowych, drog dojazdowych, dojs¢ do
dworcow i przejs¢ do perondw oraz 0 odpowiednie oswietlenie. Szczegodlnie w ztym stanie sa
przystanki i stacje podmiejskie oraz znajdujace si¢ na stacjach perony pasazerskie.

Obszary problemowe

Linie kolejowe na obszarach problemowych z uwagi na zty stan techniczny maja
ograniczone warunki prowadzenia regularnej komunikacji pasazerskiej. Ograniczenie
standardu utrzymania linii kolejowych prowadzi do ich dekapitalizacji. Konieczne sa prace
naprawcze infrastruktury kolejowej.

Siedlce i obszar nadbuzanski

Linia nr 2 Warszawa — Terespol jest linia magistralng, zelektryfikowana,
dwutorowa. Linia E-20 jest po modernizacji i do Siedlec spelnia parametry dopuszczalnej
predkosci 160 km/h w ruchu pociagdéw regionalnych.

Linia nr 31 relacji Siedlce — Czeremcha (kierunek na Bialystok) — Siemianéwka —
Granica Panstwa jest linia pierwszorzedna tylko czesciowo zelektryfikowana, dwutorowa,
znaczenia panstwowego. Linia jest wyeksploatowana 1 ulegla fizycznemu zuzyciu, zwlaszcza
zty jest stan podkitadow kolejowych. W celu dostosowania linii do predkosci rozktadowe;j
pociagoéw pasazerskich 120 km/h nalezy wykona¢ kompleksowa naprawe toréw i rozjazdow.

Linia nr 55 relacji Siedlce — Sokoléw Podlaski jest linia jednotorowa
i niezelektryfikowana. Przewidziana dopuszczalna predkosé techniczna dla ruchu autobusow
szynowych wynosi 60 km/h. DIla wznowienia komunikacji pasazerskiej niezbedna jest
rewitalizacja linii.
Ostrole¢ka i obszar ostrolecki

Linia nr 29 Tluszcz — Ostrol¢ka jest linia pierwszorzedna, zelektryfikowana,
jednotorowa. Nawierzchnia toréw gtéwnych zostata zbudowana w latach 1975-1977.
Predkos¢ rozktadowa pociagdw waha si¢ w granicach od 40 km/h do 70 km/h. Niezbgdne jest
wykonanie naprawy kompleksowe] nawierzchni 1 wymiany rozjazdow. Lini¢ ta nalezy
W przysztosci wlaczy¢ do ruchu aglomeracyjnego w relacji Warszawa — Ostroteka.

Linia Nr 34 Ostrol¢ka — Malkinia jest jednotorowa, kategorii pierwszorzednej,
niezelektryfikowana. Stan techniczny linii jest niedostateczny, a podktady kolejowe —
drewniane, ktore po uptywie trzydziestu lat eksploatacji ulegly zuzyciu. Niezbgdna jest tez
naprawa gtéwna linii.

Linia nr 35 Ostroleka — Szczytno jest jednotorowa, kategorii pierwszorzednej,
niezelektryfikowana. Stan techniczny linii jest niedostateczny. Predkos¢ rozktadowa na
odcinku Ostrolgka — Grabowo wynosi 20 km/h, a na pozostatym odcinku linii ruch pociagéw
jest zawieszony. Niezbedna jest rewitalizacji linii.
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Linia nr 36 Ostrol¢ka — Lapy to linia jednotorowa, kategorii pierwszorzednej,
niezelektryfikowana. Stan techniczny linii jest niedostateczny. Znaczenie linii kolejowej
zauwazalnie by wzrosto, gdyby reaktywowano kolejowe potaczenie do Lomzy. Linia wymaga
kompleksowej naprawy.

Linia nr 10 Legionowo — Thuszcz jest linia pierwszorzedna, zelektryfikowana,
jednotorowa. Predkosé rozktadowa na linii waha si¢ w granicach od 40 km/h do 60 km/h.,
Stan techniczny linii jest zty. W celu dostosowania linii do predkosci rozktadowej pociagow
100 km/h, niezbegdna jest modernizacja linii.

Linia nr 13 Krusze — Pilawa jest linia pierwszorzedna, zelektryfikowana,
jednotorowa. Stan techniczny linii jest niedostateczny. Nawierzchnia linii zbudowana jest
z szyn bezstykowych UIC60 z lat 1989 — 2007 na podktadach drewnianych z roku 1989.
Predkos¢ rozktadowa na linii nr 13 wynosi od 30 do 100 km/h. W celu dostosowania
parametrow linii do predkosci 100 km/h, nalezy dokona¢ wymiany podktadow.

Ciechanow i obszar mlawsko-zurominski

Linia nr 9 (E-65) Warszawa — Gdansk jest linia panstwows, magistralna,
dwutorowq i zelektryfikowang. Predkos¢ dopuszczalna na linii waha si¢ od 60 do 120 km/h.
Na trasie z Warszawy do Nasielska i Mlawy wystepuja ograniczenia predkosci ruchu. Srednia
predkos¢ handlowa osobowych pociagdw pasazerskich od stacji Warszawa Praga do
Ciechanowa wynosi 45 km/h. Linia kolejowa stanowi podstawowy element sieci kolejowej
dla obszaru mtawsko-zurominskiego ze stacjami kolejowymi w Ciechanowie i Miawie. Na tej
linii realizowane sa przewozy pasazerskie 1 towarowe zaréwno o charakterze ponadlokalnym
jak tez lokalnym. W zwiazku z planowana modernizacja linii E-65 nastapi przebudowa stacji
I dworcow kolejowych na calej jej trasie.

Plock i obszar plocki

Linia nr 33 Kutno — Pila (przez Plock i Sierpc) — jest to linia panstwowego
znaczenia, pierwszorzedna, czeSciowo zelektryfikowana. Dopuszczalna predkosé
techniczna pociagow dla ruchu pasazerskiego ksztattuje sig od 50 do 70 km/h. Na linii nr 33
ograniczony jest dopuszczalny nacisk wagonu na o$ do 196 kN, ktoéry umozliwia ruch
autobuséw szynowych. Niezbedna jest poprawa stanu technicznego i dostosowanie linii do
predkosci 120 km/h w ruchu pasazerskim i 80 km/h w ruchu towarowym.

Linia nr 27 Nasielsk — Torun — jest to linia panstwowego znaczenia, pierwszo-
rzedna i niezelektryfikowana. Dopuszczalna predkos¢ ruchu pociagéw pasazerskich wynosi
50 km/h. Obecny stan techniczny, przez wiele lat nieuzywanej infrastruktury nie speinia
podstawowych wymogéw w ruchu pasazerskim. Szereg Stacji na linii jest zamknigtych,
ograniczona jest przepustowo$¢ jednotorowych odcinkéw linii. Niezbedna jest poprawa stanu
technicznego linii i dostosowanie do predkosci 120 km/h w ruchu pasazerskim.

Radom i obszar radomski

Linia kolejowa nr 8 Warszawa - Krakéw jest to linia panstwowa,
pierwszorzedna, dwutorowa i zelektryfikowana. Na linii te] wystgpuja liczne ograniczenia
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predkosci ruchu z uwagi na zly stan nawierzchni. Na odcinku Warka - Radom, linia jest
jednotorowa, €0 ogranicza przepustowos¢ ruchu pociagow. Dopuszczalna predkosé
techniczna pociagdéw pasazerskich wynosi od 80 do 100 km/h. Niezbedna jest modernizacja
linii i dostosowanie parametrow predkosci ruchu pociagéw do 160 km/h.

Linia kolejowa nr 22 Tomaszéw Mazowiecki — Radom jest to linia niepanstwowa,
pierwszorzedna, dwutorowa i zelektryfikowana. Dopuszczalna predkos¢ pociagow
w ruchu pasazerskim wynosi 100 km/h. Na linii wystepuje szereg ograniczen predkosci ruchu
z uwagi na zty stan nawierzchni kolejowej. Niezbgdna jest modernizacja linii.

Linia Kkolejowa nr 26 Lukéw - Radom jest to linia niepanstwowa,
pierwszorzedna, dwutorowa i zelektryfikowana. Dopuszczalna predkos¢ ruchu pociagow
pasazerskich wynosi 120 km/h. Niezbedne jest usunigcie wystgpujacych miejscowo na linii
ograniczen predkosci W ruchu pociagow.

Linia kolejowa nr 76 Bakowiec — Kozienice oraz linia kolejowa nr 77 Janikow —
Swierze Gorne s3 to linie panstwowe, drugorzedne, jednotorowe i zelektryfikowane.
Dopuszczalna predko$¢ pociagdw pasazerskich wynosi 50 km/h. Niezbedne jest podniesienie
parametréw ruchu w przypadku eksploatacji linii w ruchu pasazerskim.

Linie kolejowe 82 oraz tacznica 578 Garbatka Letnisko — Wysokie Koto, tacznica
nr575 Szeligi — Markow, tacznica nr 576 Wolanow- Rozki, tacznica nr 577 Garbatka
Letnisko — Sieciechéw maja dopuszczalne predkosci do 50 km/h i nie sa w ruchu pasazerskim
eksploatowane. Niezbedne jest podniesienie parametrow linii w przypadku uruchomienia
pociagdéw w ruchu pasazerskim.

Reaktywacja ruchu kolejowego na liniach lokalnych jest mozliwa po usunigciu
zalegtosci w wykonaniu napraw gltéwnych zwlaszcza toréw i rozjazdow. Oprdcz nawierzchni
w sklad infrastruktury wchodzi wiele budowli, do ktorych zaliczane sa takie obiekty
inzynieryjne takie jak: mosty, wiadukty i tunele, ktore wymagaja wymiany konstrukcji nosnej
I konserwacji opodzniajacej ich degradacje. Niezbgdna jest réwniez wymiana urzadzen
sterowania ruchem kolejowym, ktore sa technicznie przestarzate. Nalezy poprawi¢ stan
dworcow kolejowych, modernizacji wymagaja perony, wiaty peronowe i inne obiekty.

Linie waskotorowe

Podstawowa forma przewozoéw na kolejach waskotorowych jest uruchamianie
pociagow turystycznych, ktorych trasa wiedzie przez tereny atrakcyjne krajobrazowo. Na
terenie wojewodztwa mazowieckiego znajduja si¢ nastgpujace linie kolei waskotorowych,
ktore jako obiekty zabytkowe moga $wiadczy¢ ustugi turystyczne:

e Grojecka Kolej Dojazdowa — na trasie: Nowe Miasto nad Pilica — Grojec — Tarczyn —
Piaseczno,

e Nasielska Kolej Waskotorowa - na trasie: Nasielsk — Puttusk,

e Miawska Kolej Waskotorowa - na trasie: Mlawa — Przasnysz — Krasne — Makow
Mazowiecki,

e Lesna kolejka waskotorowa w Puszczy Kozienickiej — na trasie: Pionki Lesniczowka —
Kociotki — Kobyli Las — Garbatka-Letnisko — Pionki,
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e Sochaczewska Kolej Muzealna — na trasie: Sochaczew Muzeum — Wilcze Tutowskie,
e Kolejka Waskotorowa w relacji Itza — Starachowice.

Dworce kolejowe

Dworcami kolejowymi zarzadza PKP S.A. poprzez dwie jednostki organizacyjne:
PKP S.A. — Oddzial Dworce Kolejowe w Warszawie w zakresie zarzadzania najwigkszymi
dworcami kolejowymi: Warszawa Centralna, Warszawa Srodmiescie, Warszawa Ochota,
Warszawa Wilenska, Grodzisk Mazowiecki, Minsk Mazowiecki, Pruszkéw, Thuszcz, Radom,
Warszawa Zachodnia, Warszawa Gdanska, Warszawa Wschodnia, Warszawa Stadion,
Otwock, Siedlce, Warszawa Powisle.

PKP S.A Nieruchomosci — Oddzial Gospodarowania NieruchomoS$ciami
w Warszawie zarzadza pozostatymi 187 dworcami kolejowymi. Nieczynnych dworcow na
terenie wojewodztwa jest 83. W bardzo dobrym stanie technicznym jest dworzec kolejowy
w Zyrardowie i w Laskarzewie. Do rejestru zabytkéw sa wpisane nastepujace dworce:
Gasocin, Sierpc, Warszawa Falenica, Modlin, Radziwittéw, Zyrardow.

Dworce kolejowe na terenie wojewoddztwa wymagaja modernizacji i przeksztalcenia
ich w nowoczesne wezty komunikacyjne.

Wykorzystanie sieci kolejowej wojewodztwa

Transport kolejowy na terenie wojewodztwa dotyczy ruchu pociagdw pasazerskich,
towarowych oraz pociagéw o charakterze technologicznym. Udziat transportu pasazerskiego
mierzonego wielko$cia wykonanej pracy eksploatacyjnej pociagéw w roku 2007 stanowi
prawie 75%. Znaczenie ruchu towarowego jest nizsze i stanowi okoto 19% wykonywanej
pracy eksploatacyjnej. Struktura pracy pociagowej na terenie wojewoOdztwa zostata
przedstawiona na wykresie 1.2.

Wykres 1.2. Praca eksploatacyjna pociagéw wedlug rodzaju ruchu w 2007 roku [pockm]

Pozostalym
1910 155
620

Towarowym
5569 093
19%0

Pasazerskim
22 340 878
75%

Zro6dto: Dane PKP PLK S.A.

Wielkos¢ 1 struktura pracy eksploatacyjnej pociagéw pasazerskich wykonanej
w 2007 r. na terenie wojewddztwa zostata pokazana na wykresie 1.3. Udzial pociagéw
regionalnych acznie z komunikacja autobusow szynowych stanowi ok. 68% ruchu pociagéw
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pasazerskich. Przewozy migdzyregionalne maja 21% udziat wrynku przewozowym.
Przewozy kwalifikowane wykonuja 11% pracy pociagowej pociagdéw pasazerskich.

Wykres 1.3. Praca eksploatacyjna pociagow w ruchu pasazerskim w Wojewodztwie
Mazowieckim w 2007 r. [poc-km]

Kwalifikowane

Autobusy szynowe 2 451 633
886 398 — 11%
4% Miedzyregionalne
4 669 952
21%

Regionalne
14 332 895 —
64%

Zrodto: Dane PKP PLK S.A.

Wielko$¢ pracy eksploatacyjnej pociagdw pasazerskich wedtug linii kolejowych na
terenie wojewodztwa mazowieckiego zostala przedstawiona na wykresach 1.4.,1.5.,1.6.
Wykresy przedstawiaja wielko§¢ i struktur¢ ruchu kolejowego na liniach kolejowych
wojewodztwa. Pokazane na wykresach linie kolejowe obejmuja ok. 85% ruchu pociagdéw
pasazerskich na terenie wojewodztwa. Silna koncentracja przewozow pasazerskich wystgpuje
na liniach kolejowych w potaczeniach z Warszawa oraz w obrgbie aglomeracji warszawskie;.
Najwyzsze obciazenie na 1 kilometr linii wystgpuje w Warszawie na linii nr 448, 447, 1, tj. na
linii $§rednicowej oraz na linii WKD.

Wykres 1.4. Wykonana praca eksploatacyjna pociagow w ruchu pasazerskim na
liniach PKP PLK S.A. w 2007 r.

poc-km
3500 000 -

3 000 000 A
2500 000 A
2000 000 -
1500 000 +
1000 000 +

500 000 4

0 - I

9 2 8 1 6 3 7 447 448 26 4
Nr linii

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych PKP PLK S.A.
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Wykres 1.5. Wielko$¢ ruchu pociagéw na liniach PKP PLK S.A. wg rodzaju
przewozow w 2007 roku

poc-km
2500 000 - O Kw alifikow ane
O Miedzyw ojew 6dzkie

2 000 000 - B Regionalne
1 500 000 -
1 000 000 4

500 000 A H‘I I H_‘

0 : : : : . , , , . V—I .
9 2 8 1 6 3 7 447 448 26 4

Nr linii

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych PKP PLK S.A.

Wykres 1.6. Obciazenie linii kolejowych PKP PLK S.A. pociagéw w ruchu
pasazerskim w 2007 r.

poc. na 1 km

90 000 -

80 000 - M B Kw alifikow ane

70 000 - B Miedzyw ojew 6dzkie

60 000 - O Regionalne

50 000 -

40 000 -

30 000 -

20 000 -

S O T

0 T T -0 I ___ __rr  __rr  __r°rr_ _T°r 1

447 1 3 2 2 9 6 7 4

448 1

Nr linii
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych PKP PLK S.A.

Koncentracja pasazerskich ustug kolejowych na wybranych liniach kolejowych
| zapewnienie wysokiej jakosci uslug stanowi jeden z mozliwych wariantow obshugi
transportowej potrzeb przewozowych na terenie wojewodztwa aby zapewni¢ réwnowage
ekonomiczno-finansowa kolejowego publicznego transportu pasazerskiego przez samorzad
wojewodztwa.

Przewozy towarowe

W ruchu towarowym dominujace znaczenie maja przewozy masowe, tadunki
w pojedynczych wagonach oraz przewozy intermodalne. Udzial w pracy eksploatacyjnej
pociagdéw intermodalnych stanowi prawie 7% 1 jest to wskaznik znacznie wyzszy niz $rednia
krajowa, ktora ksztaltuje si¢ na poziomie 2,5%.
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Na terenie wojewoOdztwa realizowane sa przewozy catopociagowe w skladach
zwartych, w grupach wagonowych i w pojedynczych wagonach oraz w formie logistycznego
systemu obslugi kontenerow, ktéry ma szczegdlne znaczenie w aglomeracji warszawskiej.
Terminale kontenerowe sa zlokalizowane na stacjach: Warszawa Praga, Warszawa Glowna
Towarowa (Odolany), Pruszkow i Milawa. Poza aglomeracja na terenie wojewodztwa
koncentracja przewozoéw tadunkéw dotyczy obstugi rafinerii w Plocku, elektrowni Kozienice
1 elektrocieptowni w Ostrotece. Najwigkszy udziat w przewozach ma wegiel przewozony do
elektrocieptowni, tadunki tranzytowe kierowane linia przez Skierniewice, Gor¢ Kalwarig
i Pilawe oraz przewozy kruszyw budowlanych i tadunkéw chemicznych. Udziat kolei
W og6lnym przewozie towarow wynosi ok. 20%. Koncentracja ruchu towarowego wystgpuje
na linii nr 9, tj. magistrali E-65 Warszawa — Gdansk, linii 12 tranzytowej linii E20, linii nr 8
Warszawa — Radom, linii 26 D¢blin — Radom oraz linii 33 na odcinku Kutno — Ptock - Sierpc.

Rozwoj transportu towarowego jest uwarunkowany podniesieniem jakosci ushug,
zwigkszeniem ogo6lnodostgpnych punktéw tadunkowych oraz rozwojem nowoczesnych
obiektow spedycji i logistyki™. Region warszawski zostat wskazany planie zagospodarowania
przestrzennego obszaru metropolitarnego, jako osrodek do budowania ponadregionalnego
centrum logistycznego.

System transportu szynowego i komunikacji miejskiej w aglomeracji warszawskiej

System komunikacji publicznej w aglomeracji warszawskiej obejmuje przewoznikow
dziatajacych na zlecenie Zarzadu Transportu Miejskiego, ktory w imieniu wladz Miasta
Stotecznego Warszawy organizuje 1 nadzoruje komunikacj¢ miejska.

Przewoznikami miejskimi nalezacymi do Gminy Warszawa, dzialajacymi
W transporcie szynowym sa Tramwaje Warszawskie, Metro Warszawskie i Szybka Kolej
Miejska, ktorych dziatalno$é koordynuje ZTM, Koleje Mazowieckie, nalezace do Samorzadu
Wojewddztwa Mazowieckiego oraz WKD, ktéra jest spotka Samorzadu Wojewodztwa
Mazowieckiego i samorzaddéw szesciu gmin, przez ktore przechodzi.

Tramwaje Warszawskie

Tramwaje Warszawskie wedtug stanu na styczen 2008 r. obstuguja 29 linii o $redniej
dtugosci 15,2 km, ktére obstugiwane sa przez 876 tramwajow nastgpujacych typow:

1. Tramwaje 13N — 240 szt. Sa to najstarsze pojazdy, pochodzace z lat 1959-1976, a wigc
majace juz ponad 40 lat. Nie sa one dostosowane do potrzeb 0sob niepetnosprawnych.

2. Tramwaje 105N oraz ich pochodne — 561 sztuk. Jest to najliczniejsza grupa pojazdow,
majaca wiele opcji 1 odmian. W toku eksploatacji byty wielokrotnie modernizowane
| przebudowywane. Ostatnie ich odmiany zostaty przekazane w 2007 roku. Pojazdy te nie
sa dostosowane do potrzeb osob niepetnosprawnych.

3. Tramwaje typu 123N — 30 sztuk. Sa to pojazdy wysokopodtogowe, pochodzace z lat
2006-2007.

4. Tramwaj 112N (1 sztuka) jest pierwszym tramwajem cz¢sciowo niskopodtogowym.

13 projekt Planu Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru Metropolitarnego Warszawy. Mazowieckie Biuro
Planowania Regionalnego, Warszawa 2007.
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5. Tramwaje typu 116N i pochodne — 29 sztuk. Sa to pojazdy bedace rozwinigciem 112N.
Sa czg$ciowo niskopodlogowe 1 przez to dostosowane do potrzeb oséb niepetno-
sprawnych.

6. Tramwaje 120N — 15 sztuk. Sa to nowoczesne pojazdy niskopodtogowe, dostosowane do
potrzeb osob niepetnosprawnych.

Tramwaje Warszawskie obstuguja wigksza czg$¢ obszaru miasta. Do podstawowych
ciagébw transportowych przystosowanych do ruchu tramwajowego naleza w lewobrzeznej
czesci miasta w relacji pdinoc-potudnie nastepujace ciagi:

1. Petla Wyscigi — Putawska — Marszatkowska — Andersa — Mickiewicza — Stowackiego —
Marymoncka — Petla Huta;

2. Petla Stuzewiec — Marynarska — Wotoska — Sw. Andrzeja Boboli — Rakowiecka —
Chatubinskiego — Jana Pawta II — Marymoncka/Broniewskiego — Petla Huta;

3. Petla Okecie — Grojecka — Towarowa — Okopowa i dalej Jana Pawta II, jak w p. 2.

Po stronie prawobrzeznej ciagi potnoc-potudnie prowadza wzdhuz nastgpujacych ulic:

1. Petla Zerah Wschodni — Annopol — Rebielinska — Odrowaza — Stalowa — Targowa —
Grochowska — Petla Goclawek;

2. Petla Zeran — Jagiellonska — Targowa i dalej do petli Goctawek.

W relacji wschod-zachdd najwazniejsze ciagi obstugiwane przez tramwaje sa

nastepujace:

1. Plac Zawiszy — Aleje Jerozolimskie — Most Poniatowskiego — Aleja Waszyngtona —
Wiatraczna,;

2. Petla Gorczewska/Petla Boernerowo — Obozowa/Wolska — Aleja Solidarnosci — Most
Slasko-Dabrowski — Dworzec Wilenski;

3. Rondo ,,Radostawa” — Stominskiego — Most Gdanski — Starzynskiego — Wezel Zaba.

Zwraca uwagg fakt, Ze linie tramwajowe koncentruja si¢ w Centrum, laczac odlegte
dzielnice ze Srédmiesciem. W Srédmiesciu brak jest petli tramwajowych, a podstawowe ciagi
tramwajowe przechodza przez Centrum miasta. Laczna dlugosé linii w Warszawie wynosi
441,6 km. Wedlug informacji Tramwajow Warszawskich sa one w dobrym stanie technicznym.

Komunikacja tramwajowa obstuguje zdecydowana wigkszo$¢ osiedli mieszkanio-
wych, powstatych w Warszawie w latach sze$¢dziesiatych 1 siedemdziesiatych ubiegtego
stulecia. Wymieni¢ tu mozna nastgpujace osiedla: Brodno, Wawrzyszew, Wrzeciono,
Bielany, Chomiczowka, Bemowo, Gorce, Jelonki, Stuzewiec, Wierzbno. Tramwaje przewoza
rocznie okoto 250 000 — 270 000 tys. 0sob, co stanowi ok. 32% ogotu przewozow.

Poza zasiggiem komunikacji tramwajowej oraz metra pozostaja jednak wielkie
skupiska ludnosci, takie jak: Sadyba, Stegny i Wilandéw, Czerniakéw, Goctaw, Targéwek,
Tarchomin, Bialol¢ka, Zacisze, Ursus.

Lacznie w zasiggu komunikacji tramwajowe] pozostaje okoto 50% (780 tys. osob)
ludnosci Warszawy, ktéra zamieszkuje w odlegto$ci mniejszej niz 500 m od najblizszego
przystanku. W odlegtosci mniejszej niz 300 m zamieszkuje okoto 500 tys. ludzi.
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Sie¢ tramwajowa wymaga wigc uzupelnienia, tak, aby w zasiggu jej dziatania znalazty si¢
duze skupiska ludnosci i aby stosunkowo tania i ekologiczna komunikacja tramwajowa na tych
obszarach objeta dalsze skupiska ludnosci Warszawy, a w przysztosci takze aglomeracji war-
szawskiej.

Metro Warszawskie

Waznym elementem publicznego transportu szynowego jest metro. Obecnie
w Warszawie funkcjonuje jedna linia metra o dlugosci ok. 23 km, na ktorej znajduje si¢ 21
stacji. Metro Warszawskie przewozi okoto 450 tys. pasazero6w w ciagu doby.

Metro taczy zespot osiedli Ursynéw — Natolin — Kabaty, a takze osiedla Stuzew,
Wierzbno, a nastepnie pod Al. Niepodlegtosci i Polem Mokotowskim dociera do Centrum
i pod ul. Marszatkowska osiaga Plac Bankowy. Nastgpnie pod ul. Andersa i Dworcem
Gdanskim dociera do dzielnicy Zoliborz. Pod ul. Mickiewicza, Pl. Wilsona, Stowackiego
metro dociera do stacji Mlociny w rejon obecnej petli tramwajowo-autobusowej Huta
Warszawa, na ktérym zlokalizowany zostal parking typu ,,Parkuj i Jedz”.

Pierwsza linia metra odgrywa bardzo istotng rolg¢ w systemie obstugi transportowe;j
lewobrzeznej czgsci miasta, laczac najgesciej zaludnione obszary w relacji potnoc-potudnie.
Rocznie metro przewozi okoto 110 000 - 120 000 tys. 0sob.

Aby jednak metro odgrywato podstawowa rol¢ w obstudze Warszawy, konieczna jest
budowa dalszych linii w relacji wschod-zachdd, a w przysztosci dodatkowych linii.

Metro obstugiwane jest przez 120 wagondéw produkcji rosyjskiej oraz 108 wagonow
produkcji hiszpansko-polskiej. Zarowno wagony metra, jak tez infrastruktura na wszystkich
stacjach dostosowane sa do obstugi osdb niepetnosprawnych.

Koleje Mazowieckie

Spoéika ,,Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0.” zostata powotana w lipcu 2004 roku przez
Samorzad wojewodztwa i Spotke ,,PKP Przewozy regionalne”. Obecnie jedynym jej
wlascicielem jest samorzad wojewodztwa. Przedmiotem dziatalno$ci jest §wiadczenie ustug
publicznych w zakresie wykonywania regionalnych przewozoéw pasazerskich na terenie
wojewodztwa. W 2007 roku Koleje Mazowieckie prowadzity dzialalno§¢ na 17 liniach
kolejowych, w tym na terenie wojewddztwa na 1074,67 km 1 na 122,97 km poza terenem
wojewodztwa. W 2007 roku z Warszawy uruchamiane byly pociagi w nastgpujacych
relacjach: Warszawa — Skierniewice — 116 pociagéw na dobg, Warszawa — Matkinia — 116
pociagébw na dobe, Warszawa — Lukéw — 102 pociagi na dobg, Warszawa — Deblin — 79
pociagoéw na dobg, Warszawa — Dzialdowo — 73 pociagi na dobg, Warszawa — Skarzysko
Kamienna — 65 pociagdéw na dobg i Warszawa — Lowicz — 55 pociagéw na dobg. Wymienione
relacje obejmowaty miejscowosci na terenie aglomeracji warszawskiej, w ktorej Koleje
Mazowieckie sa glownym przewoznikiem. Spétka w 2007 r. eksploatowata 197 sztuk
elektrycznych zespotow trakcyjnych typu EN-57, 2 sztuki EZT typu EW60, 11 sztuk auto-
busow szynowych, 2 czterowagonowe sktady (pigtrowe). Uzytkowany tabor jest wyeksplo-
atowany i wymaga modernizacji lub wymiany na nowy. W roku 2008 Spotka KM pozyskata
10 nowych sktadéw elektrycznych zespolow trakcyjnych i 11 sktadow wagonow pigtrowych.
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Warszawska Kolej Dojazdowa

Trasa WKD wiedzie przez obszary gmin: Michatowice, Pruszkéow, Brwindw,
Podkowa Le$na, Grodzisk Mazowiecki 1 Milanowek oraz dzielnice m.st. Warszawy: Wtochy,
Ochota i Srodmiescie. Linia z Warszawy do Grodziska liczy 32,8 km, a jej odgatezienie do
Milanowka - 3 km, w sktad ktorej wchodzi 28 stacji i przystankéw osobowych. Spoétka
zapewnia w ciagu dnia obsluge przewozowa dla ok. 25 tys. pasazeréw zamieszkatych
w 6 gminach i 3 dzielnicach Warszawy. WKD posiada 33 elektryczne zespoty trakcyjne serii
EN-94, wyprodukowane w latach 1970-1972, ktory wymagaja wymiany. W posiadaniu
Spotki znajduje si¢ roéwniez nowoczesny pociag serii EN-95. Planowany jest zakup
20 nowych dwucztonowych jednostek EZT dla WKD w latach 2011-2012 do obstugi
istniejacej trasy (w przyszlosci ewentualnie rozbudowanej do Janek).

Szybka Kolej Miejska

Szybka Kolej Miejska (SKM) zostata uruchomiona w Warszawie w 2005 roku. Celem
powstania SKM byto lepsze wykorzystanie infrastruktury kolejowej Warszawskiego Wezta
Kolejowego poprzez stworzenie przewoznika kolejowego $wiadczacego ushugi przewozowe
na podstawie umowy z ZTM — organizatora komunikacji miejskiej. Spoétka SKM Warszawa
obstuguje relacje¢ Sulejowek Mitosna — Pruszkéw uzupetniajac oferte przewozowa Kolei
Mazowieckich. W roku 2006 SKM przewiozta 3 600 tys. oséb. SKM Warszawa jest
wlascicielem 8 elektrycznych zespotow trakcyjnych typu 14WE. Aktualnie spotka wypozycza
dodatkowo 4 elektryczne zespoty trakcyjne typu EN57. Rozwoj Spotki wymaga zwigkszenia
parku taboru kolejowego.

Pozostale elementy systemu transportowego w Warszawie

System publicznej komunikacji szynowej ze swoja infrastruktura (koleje, tramwaje,
metro) i przewoznikami (TW, MW, KM, WKD i SKM) sa czescia catosci, na ktora oprocz
transportu szynowego skladaja sig¢: system drog i ulic oraz przewoznicy autobusowi
swiadczacy ustugi transportowe transportu publicznego.

Na sie¢ drogowo-uliczna Warszawy sktadaja si¢ 2 837 km sieci drogowej, z czego
2511 km stanowia drogi publiczne™®. Na drogi krajowe i wojewodzkie przypada 9,8% sieci
drog publicznych, z czego 4,2% (106,4 km) przypada na drogi krajowe, a 5,6% (141,5 km) na
drogi wojewodzkie. Drogi powiatowe stanowia natomiast 22,2% i licza 556,1 km, a drogi
gminne 68,0% (1 707,3 km).

Gesto$¢ droég na terenie miasta ocenia si¢ jako wystarczajaca, natomiast pewne
problemy zwiazane sa z faktem, ze wszystkie najwazniejsze arterie zbiegaja si¢ w Centrum,
a brak jest arterii obwodowych omijajacych Srodmiescie. Jezeli chodzi o stan techniczny, to
Urzad Miasta ocenia go na podstawie ,Raportu o stanie technicznym ulic Warszawy”
(Instytut Badawczy Drog i Mostow — 2003) w sposdb nastepujacy:

— 12,4% nawierzchni nie wymaga napraw i jest w stanie dobrym,
— 32,4% nawierzchni wymaga wymiany warstw bitumicznych,

14 .. . . . .. , . .
Dane dotyczace sieci drogowo-ulicznej na podstawie ,,Strategii zréwnowazonego rozwoju systemu

transportowego Warszawy na lata 2007-2015” — projekt, Urzad Miasta Stotecznego Warszawy.
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— 49,2% ulic wymaga wymiany lub wzmocnienia calej podbudowy.

Raport powyzszy sygnalizuje rowniez zty stan techniczny wiaduktow drogowych
i ktadek dla pieszych. Glownym przedsigbiorstwem autobusowym $wiadczacym ustugi
transportu publicznego w Warszawie 1 aglomeracji warszawskiej sa Miejskie Zaklady
Autobusowe. Wedtug stanu na koniec lutego 2008 r. obstuguja one 174 linie, z czego 157
codziennie. Ponadto 28 linii obstugiwanych jest przez MZA z udzialem ajentow. Lacznie
MZA ma do dyspozycji 1 339 autobusow.

Inni przewoznicy autobusowi, ktérych dzialalno$¢ organizuje i koordynuje ZTM
obstuguja 23 linie za pomoca 320 autobusow.

Transport autobusowy odgrywa decydujaca rol¢ w obstudze mieszkancow Warszawy
komunikacja zbiorowa przewozac rocznie 450 000 tys. osob, co stanowi 57% calo$ci
przejazdow (dane z 2006 t.).

Istotnym elementem integracji poszczegdlnych skladnikow systemu transportowego
miasta jest wspdlny bilet i wspolna taryfa, obowiazujace w roznych galeziach transportu.
W Warszawie wspdlny bilet i taryfa funkcjonuja, ale nie obejmuja catego systemu transportu
publicznego. Szczegdlty omowiono w rozdziale 7.2. 1 7.3. Obecny zasigg sieci publicznego
transportu szynowego w Warszawie przedstawiono w tabeli 1.3.
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Tabela 1.3. Uklad komunikacyjny dane za rok 2007
dhugos¢ linii w granicach adm. miasta (km) dlugos¢ tras w granicach adm. miasta (km) ezts WOZOk.m QT CEE Clelit:
miasta (km)
autobus autobus
Mias_ta L tramwaj | metro o tramwaj metro autobus tramwaj metro
Lp. | wgranicach MZA inni*) MZA inni*)
adm.
1 Warszawa 2862,1 297,2 395,3 18,1 713,8 82,6 124,1 19,1 104993,0 48194,0 16809,3
2 Jozefow 5,6 5,6 73,3
3 | Konstancin 19,0 2,1 13,0 2,1 4925
Jeziorna
4 Legionowo 7,7 7,5 4459
5 Lomianki 33 3,9 104,1
6 Marki 15,4 9,9 630,0
7 Otwock 53 6,9 65,0
Ozarow
8 | Mazowiecki 48 4.8 165,2
9 Piaseczno 24,2 25,6 709,4
10 Piastow 6,3 4,5 268,0
12 | Sulejowek 2,4 2,4 103,9
13 Zabki 54 2,6 330,7
Teren 236,9 22,1 204,0 22,4 4073,5
pozamiejski
Ogotem 3193,6 326,2 395,3 18,1 999,7 1119 124,1 18,1 1123445 48194,0 16809,3
w tym nocne 325,3 7,5

*) -Connex Sp. z 0.0., ITS Michalczewski, Mobilis, PKS Grodzisk Mazowiecki.
Zrodto: Dane ZTM.
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Rysunek 1.8. Schemat sieci tramwajowej, linii metra i szybkiej kolei miejskiej
w Warszawie

WARSZAWA

schemat sieci tramwajowej

Zorat Wschodni
Zarzad Transportu Miejskiego
‘1 00-099 Warszawa, ul. Senatorska 37 Aneopol vl
infolinia (24h): 94-84; www.ztm.waw.pl , Faradaya

A Lol n it E

a p. ':. 7921222429 | #‘}Pf
T =3

L) \\*% Katery Giowre

‘.". /o
PL. Narutowicza
& e mocn Eﬁm Doowicls
o ™
Wawelska F Melo \\\
O W URSUS Kino Ochota St Vrasa Lazienkowska /'

Biblicieks @ LINIE TRAMWAJOWE I
Narodowa T P Uni Lubelside) 1 BANACHA - Gréjecka - Towarowa - Okopowa - most Gdariski - Odrowaza - ANNOPOL
& custow & =t Ratowiecka 2 PIASKI - Broniewskiego - Stomifiskiego - most Gdanski - Odrowaia - ZERAN WSCHODNI
Rl A CRTT 2 3 GOCLAWEK - Grochowska - Targowa - 11 Listopada - Odrowgza - ANNOPOL
E 4 : 4 ZERAN WSCHOONI - ;}drv.nqza 11 Listopada - al. Solidamoéci - Marszalkowska - Putawska - WYSCIG!
3 5 H . § KOLO - Powstaricow Slaskich - Broniswskiego - Metro Miociny - Marymancka - METRO MARYMONT
éw_ Paszkowskiego § o # racoamcxs_ T Morskie Ok el ted 0
Szpital MSWiA E s, 'g y & 0S. GOR
E OKECIE -
Wdosk: Woronicza 14 1B, § - Woloska - al. - Kasprzaka - Wolska - 0S.
Woronieza [5 = [ Krbiikamia BKMEGZ\’ﬁSMBAZYLnQ Kijowska - Targowa - al. Solidameosci - Miynarska - Obozowa - KOLO
v ) 14 BANACHA - Grojecka - Filtrowa - Nowowiejska - Pulawska - Woronicza - Woloska - SLUZEWIEC
Bukowifiska 16 KIELECKA - al. Niepodieglosci - al. Jana Pawla Il - most Gdanski - ZERAN FSO
Konstrukdorcka MetroWilanowska | 17 SLUZEWIEC - Woloska - al. Niepodieglosci - al. Jana Pawla Il - Marymoncka - METRO MLOCINY
Curts Plaza 18 SLUZEWIEC - Woronicza - Pulawska- Marszalkowska - most Garak - ZERAN FSO
" 8 13 METRO WILANOWSKA - Pulawska - igjsha - al. Jana Pawia Il ego - PASKI
yprysona - 2 sutew |21 PL NARUTOWICZA - Aleje JerozolimsKi - a. Zieleniecka - Targowa - Jagillofiska - ZERAN FSO
Okgcle COBENY Chee oED Wykci ke 22 METRO MLOCINY - Broniewskiego - Okopowa - Aleje Jerazolimskie - al. Waszyngtona - WIATRACZNA
,s@é z:és’ 5 23 RATUSZOWA-Z00 . Sldamagci - bozowa - NOWE BENOWO
[ 7] ]3] [ i M [ 4 13:]3¢] wrsmvow | 24 NOWE BEMOWO Towarowa - Ale W ona - GOCLAWEK
znw\ HA - Gréject o Jorzslunsite - 4ia - ANNOPOL
. -al i - W A
LEGENDA # stomosy zrcn WOLSKI - Wolska - Okopowa ks, Popistuszki - NETRO MARYONT
. H 28 KOLO - Powstaiiciw Slaskich - Broniewskiego - most Gdariski - Targowa - Grochowska - GOCLAWEK
i linie tramwajowe e 32 PL. NARUTOWICZA - Towarowa - al. Solidamosci - Stalowa - CZYNSZOWA
— przystanki wezlowe o 33 WYSCIG - Woronlcza - Woloska - al. Jana Pawia - Broniewsego- METRO MLOCIY
w obu Kie h oo | jadki) H 35 OKECIE - al. Krakowska - - NOWE BEMOWO'
>~ X . dogodne przesia : 36 METRO MLOCINY - Marymoncka - . Jana Pawta I - s\am uarszaaumsua Pulawska - WYSCIGI
w jednym HATOLW 46 RATUSZOWA-Z0O - most $lasko-Dabrowski - al. Solidamodei - Kasprzaka - ROGALINSKA
— T ) Stan: 0.11.2008
ol linia szybkiej kolei miejskiej [EJEE  przystanek kraficowy KABATY J/

Zrédto: Warszawa. Schemat sieci tramwajowej, www.ztm.waw.pl, [10-09-2008].

Jak wida¢ na rysunku 1.8, sie¢ transportu szynowego organizowanego i koordyno-
wanego przez wladze miasta koncentruje si¢ w jego centrum, dokad dowoza pasazeréw
Z obszarow okalajacych Srédmiescie oraz z odlegtych dzielnic i osiedli. Lacznie tramwaje
obstuguja 544 przystanki, metro 21 stacji, a SKM 15 przystankéw i realizuja ponad 40%
wszystkich przewozow miejskich.
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1.3. Struktura galeziowa przewozow pasazerskich
Rynek przewozowy na terenie wojewodztwa

Kolejowy transport pasazerski obstuguje komunikacje regionalna na terenie woje-
wodztwa 1 polaczenia z miejscowosciami sasiednich wojewddztw oraz przewozy w komu-
nikacji dalekobieznej krajowej i miedzynarodowej. Na rysunku 1.9. przedstawiono sie¢
kolejowa dla ruchu pasazerskiego z zaznaczonymi przystankami osobowymi.

W roku 2005 transportem kolejowym przybyto do wojewodztwa 61 min pasazeréw
w tym 12% z innych wojewodztw. Wedlug GUS w roku 2006 w porownaniu z 2005 rokiem
przewozy nieznacznie spadty (58,5 min), by w 2007 ponownie wzrosnac (61,5mln).

Wedlug obecnego rozktadu jazdy pociagéw pasazerskich, do i z Warszawy w ciagu
doby przyjmuje i odprawia §rednio 43 stale pary pociagéw kwalifikowanych krajowych oraz
11 par pociagow mig¢dzynarodowych.

W komunikacji migdzyregionalnej, obstugiwanej zarowno przez Przewozy Regionalne
oraz pociagi TLK przewoznika IC Spotka z o.0., Srednio w dobie przez Warszawg przejezdza
89 statych par pociagow taczacych stolicg z pozostalymi regionami Polski.

W komunikacji regionalnej, do/z Warszawy, Koleje Mazowieckie uruchamiaja $rednio
okoto 800 pociagéw na dobg. SKM Warszawa uruchamia 81 pociagdéw w dni robocze 1 75
pociagdéw w soboty i niedziele.

Z Warszawy Srédmiescia po linii WKD przemieszczaja si¢ $rednio w dobie 63 pary
pociagow w kierunku do Komorowa, z czego 57 par dojezdza do Podkowy Lesnej Gtowne;,
a 35 par do Grodziska Mazowieckiego.

Analiza transportu wybranych osrodkow wojewodztwa
Radom

Radom lezacy na styku linii nr: 8 Warszawa — Krakow, 22 Tomaszéw Mazowiecki —
Radom 1 26 Lukow — Radom obsluguje srednio 13 par pociagéw migdzyregionalnych.
Kierunek do Warszawy po linii nr 8 obstuguje codziennie 9 par z tego dalej do Olsztyna jada
2 pociagi oraz po 1 pociagu do Biategostoku, Terespola i Kotobrzegu. Do Lublina po linii
nr 26 kursuja codziennie 4 pary pociagéw. Pociagi wracajac z kierunku Warszawy 1 Lublina
facza Radom z Kielcami oraz 3 polaczenia plus 8 potaczen do Krakowa i 2 do Wroctawia.
Potaczenie regionalne Radomia z Warszawa obstuguje 13 par pociagdw. Dodatkowo po linii
tej kursuje 1 para w relacji Radom — Warka. Relacje Radom — Skarzysko Kamienna, po linii
nr 8, obstuguje 11 par pociagow. Po linii nr 22 w relacji Radom — Przysucha kursuje 5 par
pociagéw, obshugiwanych przez Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0. z czego 3 pary dojezdzaja do
Drzewicy w wojewodztwie todzkim. Dodatkowo na linii tej kursuje pociag w relacji
Tomaszéw Mazowiecki — Radom obstugiwany przez Przewozy Regionalne. Relacj¢ Radom —
Degblin po linii nr 26 obstuguje codziennie 11 par pociagdéw regionalnych.
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Rysunek 1.9. Schemat sieci kolejowej eksploatowanej w ruchu pasazerskim
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie PKP PLK S.A.

Plock

Stacja Plock lezy na linii nr 33 Kutno — Brodnica jest obslugiwana przez pociagi
regionalne Kolei Mazowieckich. Srednio w dobie, w kierunku Kutna kursuje 6 par pociagdéw

z tego jedna para dojezdza do Warszawy. W b.r. wznowiono potaczenie Plocka z Sierpcem,
ktore jest obslugiwane przez 5 par pociagdw regionalnych.
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Ostrol¢ka

Ostroteka lezaca na linii nr 29 Thuszcz — Ostrotgka jest obstugiwana przez pociagi
osobowe Kolei Mazowieckich. Na odcinku do Tluszcza codziennie przejezdza 7 par
pociagow regionalnych, z czego jedna para dojezdza do Warszawy.

Ciechanow

Ciechanow lezacy przy linii nr 9 Warszawa — Gdansk jest obstugiwany przez pociagi

kwalifikowane, migdzyregionalne oraz regionalne. W Ciechanowie zatrzymuja si¢ 2 pary
pociagow kwalifikowanych relacji Gdynia — Warszawa, z czego 1 para (Gdynia — Gliwice)
zapewnia potaczenie miasta z wojewodztwem $laskim.
Polaczenia migdzyregionalne obstuguje codziennie 9 par pociagéw, z Olsztynem —
5 potaczen, z Gdynia 4 potaczenia, (z czego 2 do Kotobrzegu), z Krakowem — 3 potaczenia
(wtym jedno do Zakopanego), po 1 potaczeniu z Lublinem, Kielcami, Radomiem
I Wroctawiem. Regionalne przewozy taczace Ciechanéow z Warszawa zapewnia 19 par
pociagow Kolei Mazowieckich. Natomiast 10 par pociagow regionalnych obsluguje
pasazerow podrozujacych w relacji Ciechanéw — Itowo.

Siedlce

Siedlce leza na styku linii nr 2 Warszawa — Terespol i nr 31 Siedlce — Siemianowka.
Cztery pary pociagdw migdzyregionalnych zapewniaja codziennie potaczenie z Terespolem
w wojewddztwie lubelskim. W drodze powrotnej pociagi te obsluguja pasazerow
dojezdzajacych do Warszawy oraz po 1 potaczeniu do Szczecina i Krakowa. Na stacji Siedice
zatrzymuja si¢ 2 pociagi migdzynarodowe z Warszawy do Moskwy 1 Minska. Do Warszawy
kursuje 19 pociagdéw regionalnych Kolei Mazowieckich, z czego 3 jada do Grodziska
Mazowieckiego i jeden do Zyrardowa. Do 15 pociagéw jadacych z Warszawy do Siedlec
dotacza 5 pociagdw ze stacji na linii Warszawa — Skierniewice. Relacj¢ Siedlce — Lukow na
linii nr 2 obstuguje 14 par pociagow. Do Czeremchy na linii nr 31 w wojewddztwie
podlaskim codziennie wyjezdza 6 pociagdw, z czego jeden dojezdza do Hajnoéwki.

Z przeprowadzonej analizy potaczen kolejowych wynika, Ze obecna oferta pasazerskich
przewozOow regionalnych nie zaspokaja w pelni potrzeb przewozowych 1 oczekiwan
podréznych. Osoby korzystajace w chwili obecnej z transportu kolejowego i potencjalni
kandydaci oczekuja skrocenia czasu przejazdu, zwigkszenia liczby potaczen, poprawy stanu
technicznego sieci 1 taboru oraz zwigkszenia bezpieczenstwa.

Komunikacja miejska, w tym tramwajowa i metro

Komunikacja miejska w wojewddztwie mazowieckim objete sa 23 miasta,
zamieszkate przez ponad 2,5 mln ludnosci. Prowadzone linie komunikacyjne w regionie maja
dhugos¢ 6 974 km (12,8% linii w kraju), z tego czynne trasy to 3 097 km. Porownaj tabela 1.4.

W poszczegdlnych miastach wojewodztwa istnieja zrdéznicowane rozwigzania
transportowe zapewniajace obstugg podroznych. W najwigkszych miastach funkcjonuje
wyraznie wyodrgbniony system transportu miejskiego obstugiwany przez zaklady
komunikacji miejskiej, przy uzupetiajacej roli przewoznikow prywatnych.
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Tabela 1.4. Komunikacja miejska w wojewodztwie mazowieckim w latach 2000 — 2007
Wyszczegblnienie 2000 2002 2004 2006 2007

Miasta obslugiwane 22 23 21 22 23

Ludno$¢ w tych miastach w tys. 2564 2 664 2643 2 666 b.d.

w tym czynne trasy autobusowe 1922 2391 2358 2797 2 973

Przewozy pasazeréw w min 950 866 885 894 964

Zrédto: Transport wyniki dziatalnosci za lata 2000-2007 GUS 2000-2007.

W roku 2007 nastapil znaczacy wzrost przewozoéw W miastach Mazowsza, na ktory
jednak (co mozna poréwnaé¢ w tabeli 1.5. i 1.6.) zdecydowany wplyw ma warszawska
komunikacja miejska.

Obszar aglomeracji warszawskiej oraz obszar metropolitalny Warszawy

Zdecydowanie najwigcej, bo przeszto 90 % przewozoéw miejskich w wojewddztwie,
realizowanych jest w aglomeracji warszawskiej.

Tabela1.5. Szacunkowe dane dotyczace przejazdéw dokonywanych komunikacja
miejska w Warszawie w latach 2005-2007 w mIn pasazerow
Rok Autobusy Tramwaje Metro Razem
2005 452 249 93 794
2006 452 249 106 807
2007 489 267 113 869

Zrodto: Dane ZTM.

Najwigcej pasazerow w Warszawie i okolicach korzysta z komunikacji autobusowej.
Zarzad Transportu Miejskiego prowadzi obecnie 247 linii autobusowych (z czego 38 w go-
dzinach nocnych). W Warszawie codziennie kursuje okoto 1700 autobuséw. Komunikacjg
miejska w Warszawie prowadza migdzy innymi tacy przewoznicy drogowi jak: Miejskie
Zaktady Autobusowe Sp. z o0.0. PPKS Warszawa, PKS Grodzisk Mazowiecki Sp. z o.0.,
Mobilis, Translud, Minibus, ITS A. Michalczewski.

Tabela 1.6. Szacunkowe dane dotyczace pracy przewozowej wykonywanej
komunikacjg miejska w Warszawie w latach 2001 — 2007 w min wozokm
Rok Autobusy Tramwaje Metro Razem
2001 103,4 47,2 10,6 161,2
2002 100,4 47,5 11,2 159,1
2004 101,6 48,6 13,9 164,1
2006 103,4 48,8 16,8 169,0
2007 104,1 50,3 18,8 173,2

Zrodto: Dane ZTM.
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Na drugim miejscu pod wzgledem wielkosci przewozow sa tramwaje. Wedlug stanu
na wrzesien 2007 r. taczna dtugo$¢ linii tramwajowych wynosita: 406,8 km, a osiggana
srednia predkos¢ eksploatacyjna: 14,6 km/h. Stosunkowa niska $rednia predkosé
komunikacyjna wynika z niekorzystnego wplywu programu sygnalizacji $wietlnej na
skrzyzowaniach, nieuwzgledniajacych priorytetow w ruchu srodkéw komunikacji zbiorowe;.

Szacunkowa liczba pasazerow w ciagu miesiaca wyniosta ok. 22,0 mln, w tym 17,0
min w dni powszednie. W zataczniku na rysunku 1 przedstawiono dobowa liczbe potaczen
tramwajowych na odcinkach pomigdzy punktami charakterystycznymi (stan na 1.09.08 r.).

Na podstawie wynikow Warszawskiego Badania Ruchu wykonanych w 2005 r.
stwierdza sig, ze w ciagu doby wykonywano prawie 2,9 min podrozy. Wigkszo$¢ podrozy
generowanych w Warszawie to podroze wykonywane w jej granicach. W ciagu doby w dniu
powszednim przez kordon obszaru Centrum, korzystajac z komunikacji zbiorowej, przejezdza
tacznie ok. 1,6 min pasazeréw (dane przedstawiono w tabeli 1.7.).

Tabela 1.7. Liczba pasazeréw w komunikacji zbiorowej (KZ) i indywidualnej (KI)

przekraczajacych kordon obszaru Centrum Warszawy w ciagu doby dnia
powszedniego

Kierunek Liczba pasazerow KZ Liczba pasazerow Laczna liczba Udzial podrézy
w godz. 6-22 KI wgodz. 6-22 | pasazerow w godz. 6-22 KZ w %
Do Centrum 795 635 657 426 1453 061 54,8
Od Centrum 774071 662 635 1436 706 53,9
Razem 1569 706 1320061 2 889 767 54,3

Zrodlo: ,, Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy na \ata 2007- 2015, WBR

2005.

W godzinach szczytu komunikacyjnego transport zbiorowy okazuje si¢ bardziej
wydajnym i mogacym przeja¢ wigksze potoki ruchu. Dane zawarte w tabeli nr 1.8.
potwierdzaja, ze najwigksze potoki podroznych w komunikacji zbiorowej w Centrum
Warszawy obstuguja autobusy, nastgpnie tramwaje i metro.
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Tabela 1.8.  Struktura przewozéw w komunikacji zbiorowej wedlug sSrodkow

transportu w godzinach szczytu na kordonie Centrum Warszawy
: . do Centrum z Centrum
Srodki transportu
Potok ‘ % Potok ‘ %
Szczyt poranny ( 7:00 - 8:00)

Autobus ZTM 45 347 43,5 27 560 45,5

Autobus prywatny 1185 1,1 746 1,2
Tramwaj 24 627 23,6 13 466 22,2

Metro 22 183 21,3 11 796 19,5

Kolej 6 624 6,3 4641 7,7

Autobus dalekobiezny 3999 3,8 1835 3,0

Autobus turystyczny 372 0,4 515 0,9
Razem 104 337 100,0 60 559 100,0

Szczyt popotudniowy (15:30 — 16:30)

Autobus ZTM 26 465 42,6 31 844 41,2

Autobus prywatny 1058 1,7 2 452 3,2
Tramwaj 18 526 29,8 18 720 24,2
Metro 13 070 21,0 17 927 23,2

Kolej 1369 2,2 2 547 3,3

Autobus dalekobiezny 1180 1,9 3134 4.1

Autobus turystyczny 487 0,8 671 0,9
Razem 62 155 100,0 77 295 100,0

Zrodlo: ,, Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy na lata 2007-2015.

Transport kolejowy uczestniczyl tylko w kilku procentach ogélu przewozow
pasazerskich w centrum Warszawy. W poréwnaniu z analizowanymi $rodkami transportu,
niezwykle wydajne bylo warszawskie metro, pomimo funkcjonowania tylko jednej linii (rys.
1.10.). Obecnie Metro Warszawskie zapewnia szybkie potaczenie na osi potnoc — potudnie
(czas przejazdu pomigdzy stacjami Kabaty — Mtociny wynosi okoto 35 min.). Metro przewozi
w granicach 400 — 450 tys. pasazerébw w dziefi powszedni (113 min pasazeréw rocznie)™.
Dynamika wzrostu przewozow zostata przedstawiona na wykresie 1.7.

Wykres 1.7. Liczba pasazerow przewieziona metrem w poszczegélnych latach w min

Liczba pasazeréw
min
120[ I

100 M

80 — — 1

60 o T e e N e R e R e
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Zrédto: Metro Warszawskie Sp. 2 0.0.; ZTM.

15 Dane ZTM.
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Rysunek 1.10. Schemat I linii metra

§ g W

T . BIALDLEKA
/
= Y
| miELany
|
MEOCNY

VEAWRIVSIEW g
N STHRE BIELANY Wy,
)

SLODOWIEC %
HARYMONT Wy
,I PL. WILSOMA __,»‘?“‘ o
BEMOWO S T T
OWGRIES GpaFcsi ‘ e .
- rd {
% f Rnlﬁ.u.li_snfu‘ i}
B 7
J - Swhcmuzrmm - _.-"
= 0 CENTRuMIE
il h % TR
] 17, ’__._ﬂim.uhuma_
{" T 0t l CENTRUM
fr' ST K MOHSTONSK
URSUS ' SACEEMWICKA
s F WARZORD
L“1 > WILANGIEHA ‘
'\.\ WEOCHY nﬁluzl'\\'
FREYREW *
STORLOSY b %
":’E""" ) WILANOW
ATOLIN i
( \ 4
KABATY F
it 3

URSYNEW

Zrédto: Metro Warszawskie Sp. z 0.0.
Analiza komunikacji miejskiej wybranych osrodkow wojewodztwa
Siedlce

Na terenie miasta funkcjonuja MPK Sp. z 0.0. w Siedlcach i PKS Siedlce S.A. oraz
Kilku przewoznikéw prywatnych. MPK Sp. z o.0. Siedlce obstuguje 35 linie o tacznej
dtugosci okoto 373,5 km. Linie te obstuguje 45 autobusow. W 2006 roku MPK Siedlce
przewiozto ponad 5,5 mln pasazerow.

Obszar nadbuzanski

W mieécie Ostrow Mazowiecka, przejazdy w komunikacji miejskiej po czterech
liniach $wiadczy Zaklad Gospodarki Komunalnej 1 Mieszkaniowej Sp. z 0.0.. W Sokotowie
Podlaskim komunikacj¢ miejska obstuguje PKS Sokotéw Podlaski S.A. na szesciu liniach.

Ostrol¢ka oraz obszar ostrotecki

Komunikacje miejska organizuje na terenie miasta MZK w Ostrotece. Przewoznik
obstuguje 15 linii komunikacyjnych o tacznej dlugosci 161,5 km. Obejmuje swym zasiggiem
rowniez sasiednie miejscowosci, tj. Olszewo-Borki, Rzekun, Laskowiec, Biatobiel. W MZK
jezdzi obecnie 29 autobusow.

Ciechanow

Na terenie miasta komunikacje miejska organizuje ZKM w Ciechanowie Sp. z 0.0.
Przewoznik obstuguje 11 linii - 30 autobusami.
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Obszar mlawsko — zurominski

Komunikacj¢ miejska na terenie miasta Mlawa wykonuje PKS Mtawa S.A. (trzy linie,
w tym jedna linia sezonowa) w mie$cie Ciechanow ZKM w Ciechanowie Sp. z 0.0.

Plock oraz obszar plocki

W Plocku $wiadczenie ustug przewozowych w transporcie miejskim zapewnia KM
Sp. z o.0. Firma obstuguje 41 linii (19 zwyktych, 16 podmiejskich, 3 nocne, 3 sezonowe).
Laczna dtugos$¢ linii komunikacyjnych wynosi 622 km. Firma dysponuje 127 autobusami.

Radom oraz obszar radomski

Na terenie miasta komunikacje miejska zapewnia MPK Sp. z 0.0. w Radomiu (80%
uktadu komunikacyjnego miasta) Prowadzone sa 24 linie - 144 autobusami. Ponadto ITS
A. Michalczewski prowadzi regularng komunikacjg na 7 liniach miejskich.

Transport drogowy

Centralne potozenie wojewodztwa mazowieckiego oraz dynamiczny rozwoj
Warszawy powoduja znacznie wigksze natgzenie ruchu niz w innych regionach Kraju.
W ciagu 5 ostatnich lat natgzenie ruchu na drogach krajowych w Polsce wzrosto 0 18%,
a W wojewddztwie mazowieckim o 15%. W wojewodztwie mazowieckim po kazdej z drog jezdzi
$rednio na dobg 9,3 tys. samochodéw, ale po drogach migdzynarodowych az 18,2 tys.*®

Krajowy transport autobusowy

Transport  autobusowy jest w  przewozach regionalnych dominujacym.
W wojewodztwie w 2007 r. prowadzonych byto 2727 regularnych migdzymiastowych linii
autobusowych o tacznej dtugosci blisko 143 tys. km (tabela 1.9.). Zarowno og6lna liczba, jak
1 dhugos¢ regularnych krajowych linii autobusowych w wojewddztwie, w ostatnich latach
wzrasta. Najwigkszy udzial w ogodle linii ma transport podmiejski (najwigksza w Polsce

dhugos¢ i liczba linii), co przedstawia wykres 1.8.
Wykres 1.8. Udzial poszczegélnych rodzajow linii w dlugosci prowadzonych
krajowych linii regularnych w wojewédztwie mazowieckim w 2007 roku

0,2%

28,8%

44,0% W dalekobiezne
@ regionalne

O podmiejskie

O miejskie

27,0%

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych z: Transport wyniki dzialalnosci za lata 2000-2007.

* " Dane z Badania Ruchu 2005; GDDKIA.
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Tabela 1.9.

Dlugosé i liczba prowadzonych linii regularnej komunikacji autobusowe;j
w wojewodztwie mazowieckim w latach 2000 — 2007Y

Linie regularne®® 2000 2002 2004 2006 2007

Krajowe ogélem 2831 2688 2687 2790 2727
- liczba

- dlugo$¢ w km 126 282 126 020 131 706 143 587 142 779
}i)r?iliekObleine - Srednia odlegtos¢ jednej 279.8 2649 2791 2813 262.2
Regionalne - srednia odlegtos¢ jedne;j 817 823 83.2 842 848
Iinii ) ) 1 1 L
Podmiejskie - srednia odlegtos¢ jednej 307 309 306 305 299
Iinii 1 1 ’ ’ ’
Miejskie - srednia odlegltos¢ jednej linii 8,9 8,1 8,3 15,9 14,8

Zrédto: Transport — wyniki dziatalnosci za lata 2000 - 2007.

Wojewodztwo mazowieckie pod wzgledem liczby przewiezionych pasazerow plasuje

si¢ na pierwszym miejscu W Kkraju. Niewielki spadek przewozow nastapit w 2007 r.
I w poréwnaniu do 2003 roku ich liczba zmniejszyta sig¢ 0 2% (tabela 1.10.).

Tabela 1.10. Przewozy pasazeréw i praca przewozowa wykonana drogowym
transportem zarobkowym w latach 2000 — 2007*°

Lata Pasazerowie Pas-km Sr. odl. przewozu
W tys. W tys. 1 pasazera w km
Polska w tym Polska w tym Polska w tym
Mazowieckie Mazowieckie Mazowieckie
2000 886 936 104 057 27 093 904 3372546 31 32
2002 744 579 87411 23190 440 3125855 31 36
2004 807 281 96 465 30118 030 5446 875 37 56
2006 751 470 97 678 28 148 350 5068 692 37 52
2007 718 274 90175 27 359 347 5178 663 38 57

Zrédto: Transport wyniki dziatalnosci za lata 2000-2007.

Przewozy miedzymiastowe osob, zgodnie z ustawa o transporcie drogowym?®

wykonywane sa na podstawie zezwolen wydanych przez odpowiednie wtadze samorzadowe
stosownie do zasiggu tych przewozow. Liczba przewoznikow 1 prowadzonych linii
regularnych oraz regularnych specjalnych jest zmienna. W wojewodztwie najwigeej linii
regularnych w

relacjach migdzypowiatowych prowadzono w obrgbie aglomeracji

W przedsiebiorstwach prowadzacych regularng komunikacje krajowa i migdzynarodowa, zatrudniajacych
pow. 9 0s0b, bez przedsigbiorstw komunikacji miejskiej.

18 Regularna miedzymiastowa krajowa komunikacja autobusowa odbywa si¢ po nastepujacych rodzajach linii:
- migdzyregionalnych, dalekobieznych tj. powyzej 160 km, obejmujacych swoim zasiggiem obszar co
najmniej dwoch regionow, ktore tacza miasta wojewodzkie oraz inne, wazniejsze o$rodki aglomeracyjne;
- regionalnych tj. w granicach 50 — 160 km, dokonywanych na obszarze kilku sasiednich wojewodztw,
faczacych mniejsze miasta, takze gminne, z duzymi osrodkami;
- podmiejskich tj. do 50 km, laczace osiedla wiejskie z osrodkami gminnymi, powiatowymi
i wojewodzkimi;
- miejskich tj. funkcjonujacych w obrgbie miast oraz w strefie 5-10 km poza jego granicami.

¥ W przedsiebiorstwach prowadzacych regularna komunikacje krajowa i miedzynarodowa, zatrudniajacych
pow. 9 0s6b, bez przedsigbiorstw komunikacji miejskiej.

0 Ustawa o transporcie drogowym z dnia 6 wrzesnia 2001. Nowelizacja ustawy o zmianie ustawy o transporcie
drogowym z dnia 1 lipca 2005 r. Dz. U. Nr. 180 Poz. 1487.
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warszawskiej. Podstawowy trzon systemu komunikacji regularnej w wojewodztwie stanowia
PKS-y. O malych przewoznikach oraz prowadzonych przez nich liniach brak jest
jakichkolwiek informacji. Z tych przyczyn, przeprowadzono badania ankietowe wsrod 37
starostw powiatowych oraz 5 miastach na prawach powiatu. W oparciu o wyniki badan
uzyskano informacje o liczbie: udzielonych przewoznikom licencji na wykonywanie
przewozu o0soOb transportem drogowym wewnatrz powiatow oraz zezwolen na prowadzenie
linii regularnych i regularnych specjalnych (dane zestawiono w tabeli 13 i 14 w zataczniku).

Transport migdzynarodowy

Przewozy autobusami w relacjach krajowych oraz migedzynarodowych naktadaja si¢
dodatkowo w ruchu ulicznym w Warszawie do przewozow realizowanych $rodkami
transportu miejskiego oraz samochodami osobowymi, co przyczynia si¢ do wzrostu
zatloczenia. Udziat autobusow dalekobieznych 1 turystycznych w strukturze przewozow
obstugiwanych przez transport zbiorowy wynosi kilka procent. W wojewddztwie funkcjonuje
wielu réznej wielkos$ci przewoznikéw drogowych prowadzacych linie migdzynarodowe.
Tabela 1.11. przedstawia liczbg i dlugo$¢ migdzynarodowych linii prowadzonych przez
duzych przewoznikéw drogowych w wojewodztwie na tle Polski.

Tabela 1.11. Linie migdzynarodowej regularnej komunikacji autobusowej w latach
2000 — 2007

Linie migdzynarodowe 2000 2002 2004 2006 2007
Polska - ogotem liczba linii 172 227 263 339 422
- dlugos¢ w km 219 409 320713 412 870 583 358 869 669
m§20W|eckle — liczba linii 44 48 68 104 89
migdzynarodowych
- dlugos¢ w km 87 517 100 759 173570 246 713 202 474

" w przedsigbiorstwach prowadzqcych regularng komunikacje krajowq i miedzynarodowa, zatrudniajqcych
powyzej 9 0sob, bez przedsiebiorstw komunikacji miejskiej
Zrodto: Transport wyniki dziatalnosci za lata 2000-2007 GUS 2000-2007.

1.4. Ocena polaczen kolejowych w powigzaniu z infrastruktura transportu
drogowego i lotniczego

System transportowy Mazowsza stanowi historycznie uksztaltowany promienisty
uktad linii drogowych i kolejowych zbiegajacych si¢ w Warszawie. Na Mazowszu krzyzuja
si¢ potaczenia kolejowe z najwazniejszymi miastami kraju i Europy. Przez obszar ten
przebiegaja nastgpujace korytarze transeuropejskich sieci transportowych, przedstawione na
rysunku nr 1.11.
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Rysunek 1.11. Europejskie korytarze transportowe

Europejskie korytarze transportowe

I ystalone

ssssmnmsnnnn pPOstulowane
Zrédto: Opracowano na podstawie Planu Przestrzennego Zagospodarowania Wojewédztwa Mazowieckiego,

Warszawa, 2004.

Migdzynarodowe szlaki komunikacyjne maja wplyw na rozwoj sytemu
transportowego wojewddztwa obejmujacego transport drogowy, transport kolejowy
i transport lotniczy. Na terenie wojewddztwa nakltadaja si¢ trasy koncentrujace ruch
migdzynarodowy, ponadregionalny, regionalny i lokalny.
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Szczegblnie znaczenie posiadaja drogi krajowe biegnace przez Mazowsze, taczace
migdzynarodowymi korytarzami transportowymi Warszawe z najwazniejszymi europejskimi
osrodkami. Drogi te naleza do najbardziej obciazonych ruchem, co przedstawiono na
rysunkach nr 1.12 oraz nr 2 i 3 w zalaczniku. Z tych miedzy innymi przyczyn podlegaja one
modernizacji poprzez realizowane sukcesywnie inwestycje. W Korytarzu | przebudowywana
jest droga krajowa nr 8 na odcinku Warszawa — Wyszkéw. W Korytarzu II przewiduje si¢
przebudowe drogi nr 2 na odcinkach Warszawa — Sochaczew do 2009 r., Warszawa — Siedlce
do 2010 r. W Korytarzu VI ukonczono obwodnic¢ Grojca S7, przebudowywana jest droga
krajowa nr 7 Grojec - Bialobrzegi, za$§ do 2012 r. planowana jest modernizacja S7 poprzez
budowe obwodnicy Radomia i przebudowe drogi do granic wojewodztwa. Drogi te stanowia
jednoczesnie alternatywe dla podroznych wobec transportu kolejowego np. planowanej
modernizacji linii kolejowej nr 8 Warszawa — Radom — Krakéw w V1 korytarzu.

Do kolejowych powiazan transportowych wojewddztwa z szeScioma wojewddztwami
osciennymi zalicza sig¢ nast¢pujace linie kolejowe z wojewddztwa:

nr 3 (E-20), nr 4 (E-65) CMK, nr 22, nr 33 — potaczenie z wojewodztwem todzkim,

nr 27 Nasielsk — Sierpc — Torun — potaczenie z wojewodztwem kujawsko-pomorskim,

» nr 9 (E-65) Warszawa — Gdansk (AGC i AGTC) — polaczenie z wojewoddztwem
warminsko- mazurskim,

» nr 6 (E-75) Warszawa — Sankt Petersburg (AGC), nr 31, nr 36 - potaczenie
z wojewodztwem podlaskim,

» nr2(E-20), nr 12 (CE - 20), nr 7 (E - 28), nr 26 — polaczenie z wojewodztwem lubelskim,

» nr 8 — potaczenie z wojewodztwem swigtokrzyskim.

>
>

Natomiast do drogowych powiazan infrastrukturalnych wojewodztwa z sze$cioma
osciennymi wojewodztwami zalicza si¢ nast¢pujace drogi:

e wojewodztwo todzkie: autostrada A2, drogi krajowe nr 2, 8, 12, 48, 60,

e wojewodztwo kujawsko — pomorskie: nr 10, 62,

e wojewodztwo warminsko — mazurskie: nr 7, 53, 57,

e wojewodztwo podlaskie: nr 8, 19, 61,62,63,

e wojewoOdztwo lubelskie: autostrada A2, drogi krajowe nr 12, 17, 19, 48, 63, droga
wojewodzka 747 1za - Solec z planowang przeprawa przez Wisle,

e wojewodztwo swigtokrzyskie: krajowa nr 7, 9, 79 oraz wojewodzka 728.

Zwraca uwagg wysokie obciazenie w wojewodztwie drog pojazdami osobowymi
Wynika to z dynamicznie rozwijajacej si¢ motoryzacji indywidualnej. Wskaznik liczby
samochodow osobowych w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw na terenie wojewodztwa
wynosit w 2007 roku 440 pojazdéow i byt najwyzszy w kraju (poréwnaj tabela nr 28
w zalaczniku). Najwyzsza koncentracja rdznego rodzaju pojazdéw drogowych ma miejsce
w aglomeracji warszawskiej.

Powiaty wokot aglomeracji warszawskiej charakteryzuja si¢ jednoczes$nie najwigksza
dostepnoscia do sieci drog kotowych. Najwyzszym wskaznikiem gestos¢ drog gminnych
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i powiatowych na 100 km? odznaczat si¢ powiat pruszkowski, gdzie na 100 km? wskaznik ten
wynosit odpowiednio 149,3 km i 64,4 km.

o o go__ e . . y . . .
Rysunek 1.12. Drogi i linie kolejowe w wojewodztwie mazowieckim
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Zrédlo: Opracowano na podstawie PKP PLK S.A. i GDDK i A

Sie¢ drég w wojewddztwie cechuje si¢ niska jakoscia 1 niewystarczajacym
dostosowaniem przepustowosci do rozmiaro6w wzrastajacego ruchu. Duzym utrudnieniem
ruchu jest brak potaczen obwodowych do prowadzenia transportu tranzytowego, omijajacego
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wigksze miejscowosci. Wojewodztwo ma tez niewystarczajaca liczbe przepraw mostowych.
Drogi wojewodzkie wymagaja modernizacji, co pokazuje charakterystyka ich stanu
technicznego. Zadowalajacy stan techniczny ma ok. 25% sieci, a bardzo zly stan dotyczy
ok. 50%. Prawie 30% drog nie posiada normatywnych parametrow szerokosci i nos$nosci
minimalnej, okre$lonej w stosownych rozporzadzeniach. Trochg lepiej przedstawia si¢ w tym
zakresie sytuacja drog krajowych.

Generalnie cztery powiaty w wojewodztwie obstugiwane sa wytacznie przez transport
drogowy albowiem przez powiaty lipski makowski, zwolinski i zurominski nie przebiegaja,
linie kolejowe. W wigkszosci pozostatych powiatow transport kolejowy funkcjonuje na
zasadzie komplementarnej z transportem drogowym. Z punktu widzenia polaczen
kolejowych najlepiej powiazany jest subregion radomski, najgorzej: ostrolecki i plocki.
Nalezy podkresli¢, ze tam gdzie koleje oferuja korzystniejsze potaczenia zaréwno pod
wzgledem czasowym, dostgpnosci jak 1 cenowym, sa w stanie wygra¢ konkurencje
z transportem drogowym. Jednak dla bardzo wielu relacji np. z Warszawy do Plocka,
Radomia, oferowane czasy przejazdu koleja sa zdecydowanie dluzsze niz transportem
autobusowym. Szczegdtowe pordéwnanie oferty przewozowej transportem kolejowym
I autobusowym na najwazniejszych relacjach wojewodztwa z Warszawy, a takze Radomia,
Ostrofeki, Siedlec i Ciechanowa przedstawiono w tabelach od nr 16 do nr 27 w zalaczniku.

Z analizy uwarunkowan wynikajacych z aktualnego stanu powiazan transportowych
na obszarze wojewodztwa mazowieckiego wynika wiele niedostatkéw funkcjonowania
transportu kolejowego. Naleza do nich migdzy innymi:

e W miescie Ostrolgka, w ktorym mieszka okoto 54 tys. osob brak jest potaczen
dalekobieznych. Na dobg jest 7 par potaczen kolejowych pociagéow. Do gléwnych
problemoéw zwiagzanych z transportem osdb w obszarze ostrolgckim naleza mala liczba
potaczen kolejowych z Warszawa, niska predkos¢ handlowa pociagéw oraz brak polaczen
z Biatymstokiem i Olsztynem oddalonych od Ostrot¢ki o ponad 120 km, jak i potrzeba
modernizacji linii kolejowych w celu skrocenia czasu podrozy z Ostroteki do Warszawy
do 1,5 h. Miasta powiatowe pozbawione linii kolejowej to Przasnysz, Puttusk.

e Brak potaczen z obszarami nadbuzanskimi wojewddztwa podlaskiego (zbyt mato
mostow) jest istotnym problemem transportowym obszaru Nadbuzanskiego. Na tym
terenie wojewodztwa istotne sa problemy niedostatecznego rozwoju systemow
komunikacyjnych, zly stan infrastruktury technicznej 1 obcigzenia drog. Miasta
pozbawione dostgpnosci do transportu szynowego osobowego wskutek zawieszenia
obstugi, to m.in. Ostréw Mazowiecka, Sokotow Podlaski.

e Slabe skomunikowanie Plocka z Warszawa 1 reszta kraju to najwigkszy problem
transportowy Plocka. Jest to jedno z najwigkszych miast w Polsce bez wezta kolejowego.
Brakuje bezposrednich linii do Warszawy. Staba dostgpnos¢ Plocka potwierdzaja takie
zjawiska jak: brak potaczen dalekobieznych oraz niewielka liczba polaczen osobowych,
wynoszaca zaledwie 11 na dobe.
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e Staba jest obstuga linii rownoleznikowych zwlaszcza L.6dz — Radom. Miasta powiatowe
pozbawione dostepnosci wskutek zawieszenia obstugi to miedzy innymi: Kozienice,
Grojec. Do miast o niezadowalajacej obstudze wskutek oddalenia stacji naleza:
Przysucha, Szydlowiec. Trudnosci w rozwoju Radomskiego Obszaru Problemowego
spowodowane sa niskim standardem infrastruktury transportowej, tak kolejowej jak
i drogowej.

e W obszarze mtawsko-zurominskim brak jest bezposrednich potaczen Dziatdowa
Zz Warszawa. Samorzad powinien skutecznie wstgpowa¢ w porozumienia 0 wzajemnym
$wiadczeniu ustug kolejowych w komunikacji sasiadujacych wojewodztw.

e Miasta w aglomeracji warszawskiej, w ktorych mieszka powyzej 10 tys. mieszkancow,
a pozbawione linii kolejowej to: Marki i Lomianki.

Dynamicznie rozwijajaca si¢ galgzia transportu jest lotnictwo. Na terenie
wojewodztwa znajduja si¢ nastgpujace lotniska: Warszawa — Okecie, najwigksze lotnisko
w Polsce — miedzynarodowy port lotniczy im. Fryderyka Chopina oraz lotniska Modlin,
Sochaczew, Minsk Mazowiecki i Radom. Ocena dostgpnosci transportu kolejowego do
lotnisk:

Lotnisko Warszawa — Okecie jest potozone w granicach Warszawy, ktore jest
przewidywane do uruchomienia cywilnych operacji lotniczych. Z uwagi na niewydolny uktad
transportowy miasta i strefy podmiejskiej, utrudniony jest dostep do lotniska w godzinach
szczytu przewozowego. W ciagu najblizszych dwoch lat lotnisko ma mie¢ potaczenie
kolejowe z centrum Warszawy. Zmodernizowany zostanie 8-kilometrowy odcinek linii nr 8
oraz zbudowany zostanie odcinek 1,6 kilometra kolejowego tunelu do Portu Lotniczego.

Lotnisko w Modlinie jest potozone w odlegtosci okoto 35 km od Warszawy.
Potaczenie kolejowe zapewnia magistralna linia kolejowa E65 relacji Warszawa — Nasielsk —
Gdansk. Od stacji Modlin do lotniska prowadzi bocznica kolejowa, ktora bedzie
modernizowana.

Lotnisko w Sochaczewie jest potozone 60 km od Warszawy, potaczenie kolejowe
z lotniskiem zapewnia bocznica kolejowa, ktora odchodzi w Sochaczewie od linii E20 i dochodzi
do lotniska.

Lotnisko w Minsku Mazowieckim jest polozone w odlegtosci 40 km od Warszawy.
Zapewnienie pofaczenia kolejowego jest mozliwe poprzez budowg bocznicy kolejowej od
magistralnej linii kolejowej E20.

Lotnisko w Radomiu jest potozone 100 km od Warszawy, ktore z uktadem
kolejowym taczy bocznica na teren lotniska potaczona linia kolejowa Nr 8.

Powiazania kolejowe z lotniskami wymagaja modernizacji istniejacych linii lub
budowy dodatkowych lacznic kolejowych.
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2. Wplyw uwarunkowan zewnetrznych na transport szynowy
wojewodztwa

2.1. Uwarunkowania prawne

Transport pasazerski obslugujac zrdéznicowane potrzeby przewozowe, petni funkcje
uzytecznos$ci publicznej oraz komercyjne. O ile przewozy komercyjne sa wykonywane na
og6lnych warunkach rynkowych, to przewozy w ramach stuzby publicznej podlegaja
odrebnej jurysdykcji. Wynika to ze specjalnej roli i rangi przewozow w ramach shuzby
publicznej.

Pojecie obowiazku stuzby publicznej w transporcie (Public service obligation)
obowiazuje od samego poczatku powstania Wspolnoty Europejskiej21. Obowiazek stuzby
publicznej oznacza zobowiazanie do dziatalnosci, ktorej z uwagi na wlasne interesy
ekonomiczne, nie prowadzitoby wcale lub na duza skalg, przy tych samych warunkach. Wiaza
si¢ to z wprowadzeniem metody finansowania przewozow w ogdlnym interesie gospodarczym
i zastosowanie pomocy panstwa. Zastosowana pomoc panstwa przeznaczona jest na
zrownowazenie dodatkowych kosztéw ponoszonych przy wykonywaniu zadan w ogolnym
interesie gospodarczym.

W dokumencie okres§lajacym polityke transportowa do 2010 r., Komisja Wspolnoty
deklaruje che¢¢ kontynuowania swoich prac, aby ustugi transportowe w ogdlnym interesie
gospodarczym byly regulowane wedtug nastgpujacych zasad:?

e wykorzystanie procedur przetargowych w ramach jasnych ogdlnych ram okreslonych
na poziomie Wspolnoty;

¢ nadanie wyjatkowych lub wylacznych praw, jesli to konieczne;

e przyznanie rekompensaty finansowej dla operatorow odpowiedzialnych za wyko-
nywanie zadan stuzby publiczne;.

Ushugi publiczne w zakresie transportu kolejowego i drogowego regulowane sa
obecnie przez wspolnotowe rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i nr 1107/70.

Rozporzadzenia te zostana zastapione przez rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych
w zakresie kolejowego 1 drogowego transportu pasazerskiego, ktére wchodzi w zycie z dniem
3 grudnia 2009 r.

Rozporzadzenie ma zastosowanie do ustug publicznych §wiadczonych w kraju lub na
skalg¢ migdzynarodowa w sektorze transportu pasazerskiego koleja oraz innymi $rodkami
transportu szynowego 1 drogowego, z wyjatkiem ustug swiadczonych przede wszystkim ze
wzgledu na ich znaczenie historyczne lub atrakcyjnosé turystyczna. Celem tego rozporzadze-

2! Zgodnie z Traktatem Rzymskim pojecie shuzby publicznej odnosi si¢ do w transportu publicznego. Art. 73
Traktatu okresla, ze , Pomoc bedzie zgodna z niniejszym Traktatem, jezeli zaspokoi potrzebe koordynacji
transportu lub, jezeli bedzie stanowi¢ refundacje za zwolnienia z pewnych obowiqzkow wilasciwych dla
koncepcji stuzby publicznej”.

%2 Biata Ksigga. Europejska Polityka Transportowa 2010: czas na podjecie decyzji. Bruksela, wrzesien, 2001.
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nia jest okreslenie, w jaki sposdb odpowiednie organy moga podejmowac dziatania w sekto-
rze pasazerskiego transportu publicznego® w celu zapewnienia $wiadczenia ustug uzytecz-
nosci publicznej. Ustugi takie powinny mie¢ bardziej masowy charakter, powinny by¢
bezpieczniejsze 1 wyzszej jakosci oraz tansze niz ustugi $wiadczone tylko na zasadzie
swobodnej gry sil rynkowych. Warunkiem $wiadczenia uslug tego rodzaju jest jednak
Zachowanie  zasad prawa  wspolnotowego.  Rozporzadzenie  okresla  warunki
rekompensowaniaz“ (przez wlasciwe organy) podmiotom $wiadczacym ustlugi publiczne,
poniesionych kosztéw lub przyznawania wylacznych praw w zamian za realizacj¢ zobo-
wiazan z tytutu §wiadczenia ustug publicznychzs. Zasada jest, ze w przypadku gdy wlasciwy
organ podejmuje decyzj¢ o przyznaniu wybranemu podmiotowi wytacznego prawa lub
rekompensaty, niezaleznie od ich charakteru, w zamian za realizacj¢ zobowiazan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, nast¢puje to w ramach umowy o $wiadczenie ustug
publicznych. Wilasciwy organ rekompensuje podmiotom $wiadczacym uslugi publiczne
wynik finansowy netto, dodatni lub ujemny, uzyskany jako rezultat kosztow i przychodow.
Rozporzadzenie specyfikuje obowiazkowa tres¢ uméw o §wiadczenie ustug publicznych oraz
zasad og6lnych. Okres obowiazywania uméw o $wiadczenie uslug publicznych jest
ograniczony i nie przekracza 15 lat w przypadku ushug kolejowego transportu pasazerskiego
1 innych $rodkow transportu szynowego.

Wykonywanie przewozow os6b w transporcie publicznym (w tym w transporcie
szynowym) wymaga od przewoznikow realizacji obowiazkow wskazanych przepisami prawa
przewozowego oraz prawem Wspdlnot Europejskich. Przepisy prawa przewozowego
stanowia istotny czynnik zewngtrzny w odniesieniu do szynowego transportu publicznego
osob. Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe ustala zasady przewozu os6b
1 rzeczy oraz okresla prawa i1 obowiazki stron umowy przewozu, tj. przewoznikow
1 pasazerow. Stosownie do art. 14 Prawa przewozowego przewoznik jest obowigzany do
zapewnienia podréznym odpowiednich warunkoéw bezpieczenstwa 1 higieny oraz wygody
1 nalezytej obstugi oraz powinien podejmowac¢ dzialania utatwiajace korzystanie ze srodkoéw
transportowych, punktow odprawy, przystankéw i1 peronéw osobom niepetnosprawnym,
w tym rowniez poruszajacym si¢ na wozkach inwalidzkich.

Prawa i obowiazki pasazeréw w ruchu kolejowym oraz obowiazki przedsigbiorstw
kolejowych szczegotowo reguluje Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu
Europejskiego 1 Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. Rozporzadzenie ustanawia minimalne
normy jakos$ci obstugi pasazerow obejmujace:

. informacje i bilety,

2Pasazerski transport publiczny oznacza ushugi transportu pasazerskiego o ogdlnym znaczeniu gospodarczym
$wiadczone publicznie w sposob niedyskryminacyjny i ciagly.

% Rekompensata z tytulu swiadczenia ustug publicznych oznacza kazda korzy$¢, zwlaszcza finansowa, przyznana
bezposrednio lub posrednio przez wlasciwy organ z funduszy publicznych w okresie realizacji zobowiazania z
tytutu $wiadczenia ustug publicznych lub powiazana z tym okresem.

®Zobowiqzanie z tytulu $wiadczenia ustug publicznych oznacza wymdg okreslony lub ustalony przez wiasciwy
organ, w celu zapewnienia $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej w zakresie pasazerskiego transportu
publicznego, ktorych $§wiadczenia podmiot §wiadczacy ustugi ze wzgledu na swdj wlasny interes gospodarczy
bez rekompensaty nie podjatby lub nie podjalby w takim samym zakresie lub na takich samych warunkach.
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. punktualno$¢ potaczen migedzynarodowych i1 ogolne zasady dotyczace postgpowania
w przypadku przerwania potaczen,

. odwotania polaczen migdzynarodowych,

. czystos¢ taboru kolejowego 1 pomieszczen stacji,

. badanie opinii klientow,

. obstuga skarg, zwroty optat i odszkodowania za nieprzestrzeganie norm jakosci ustug,

. pomoc §wiadczona osobom niepetnosprawnym oraz osobom o ograniczonej zdolnosci
ruchoweyj.

Pasazerski transport szynowy nalezy do sfery uzytecznosci publicznej. W tej sferze
wojewodztwo, dysponujac osobowoscia prawng, moze samodzielnie tworzy¢ spotki
z ograniczona odpowiedzialnos$cia lub spoiki akcyjne, a takze moze przystepowac do takich
spotek. Tym samym moze samodzielnie dziala¢, na przykitad w roli przewoznika kolejowego
oraz zarzadcy infrastruktury kolejowej, po spetnieniu stosownych wymogoéw ustawowych.

Prywatyzacja spotek przewozowych nalezacych do samorzadu terytorialnego moze
nastapi¢ przez zbycie udzialow tych samorzadow w tych spotkach na podstawie przepisow
Kodeksu Spotek Handlowych, przy uwzglednieniu uprawnien samorzadow w zakresie
tworzenia spotek handlowych, przystgpowania do nich, udziatu i wystepowania z tych spotek.

Ustawy regulujace funkcjonowanie samorzadu terytorialnego umozliwiaja jednostkom
samorzadu terytorialnego tworzenie 1 przystgpowania do spédtek oraz rozwigzywania
I wystgpowania z nich. Dotyczy to zwlaszcza sfery uzytecznos$ci publicznej, a za taka uznaé
nalezy transport zbiorowy.

Kompetencje samorzadu wojewddztwa szczegdlnie istotne dla mozliwosci
prowadzenia dostosowanej do potrzeb wojewoddztwa polityki i strategii rozwoju transportu
szynowego, wzmocnione s3 zbieznymi kompetencjami powiatow 1 gmin znajdujacych si¢ na
obszarze wojewodztwa. Mozna stwierdzi¢, ze samorzad wojewddzki realizuje szereg zadan
nalezacego do sfery ustug publicznych w zakresie transportu kolejowego. Z przepisOw ustawy
o transporcie kolejowym®® wynika, ze samorzad ten partycypuje w organizacji i dotuje
regionalne kolejowe przewozy oséb wykonywane na podstawie umowy o $wiadczenie ustug
publicznych, a takze nabywa kolejowe pojazdy szynowe (art. 40 1 nast. ustawy o transporcie
kolejowym). W tym celu:

e samorzad dokonuje wyboru przewoznika kolejowego,

e organ samorzadu wojewddztwa oraz przewoznik kolejowy zawieraja umoweg

ramowa o $wiadczenie ustug publicznych,

e podmioty te nastgpnie, na podstawie umowy ramowej, zawieraja UmMoOwe

o $wiadczenie ustug publicznych (finalna).

Ustawa o transporcie kolejowym (w art. 9 i nast.) przyznaje organom samorzadu
terytorialnego uprawnienia umozliwiajace aktywne powstrzymanie likwidacji nierentownych
linii kolejowych, dzigki czemu samorzad w przypadku, gdy lezy to w jego interesie moze
zapobiec likwidacji linii kolejowej

%% Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (t. j. Dz. U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94, ze zm.).
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Samorzad terytorialny moze finansowac¢ inwestycje wynikajace z umoéw 1 porozumien
migdzynarodowych, inwestycje, remonty, eksploatacj¢ i utrzymanie linii kolejowych, moze
takze pokrywacé koszty utrzymania infrastruktury kolejowej i dofinansowa¢ z wlasnego
budzetu inwestycje obejmujace linie kolejowe inne niz linie o znaczeniu panstwowym. Ze
srodkdw publicznych (takze ze $rodkéw samorzadu) moga by¢ finansowane lub
wspotfinansowane wydatki w zakresie zakupu 1 modernizacji pojazdéw kolejowych
przeznaczonych do wykonywania przewozow pasazerskich oraz inwestycje kolejowe,
wynikajace z programow rozwoju infrastruktury transportowej, a takze zakup pojazdow
kolejowych przeznaczonych do przewozu rzeczy na podstawie jednej umowy o przewoz przy
uzyciu, co najmniej dwoch réznych gatezi transportu (transport intermodalny).

Podstawy realizacyjne tzw. usamorzadowienia stanowia podjgta 2 grudnia 2008 r.
uchwata Rady Ministrow wraz z rozporzadzeniem w sprawie okreslenia liczby udzialow
samorzadoéw w kapitale zaktadowym spotki Przewozy Regionalne oraz porozumienie zawarte
przez strong rzadowa i samorzadowa w dniu 9 grudnia 2008 r. Samorzady wojewodztw, jako
wyltaczni udziatlowcy spotki Przewozy Regionalne, przy pomocy wiasnej spotki beda
realizowaly regionalne kolejowe przewozy osob. Pozostaja w mocy przepisy27, okreslajace
szczegdlowe zasady organizowania regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich oraz
tryb wyboru przewoznikéw do wykonywania tych przewozéw. Zatem w przypadku
wykonywania przewozow przez przedsigbiorcow takich, w ktorych samorzad wojewodztwa
samodzielnie lub w porozumieniu z samorzadem innego wojewodztwa dysponuje
bezposrednio wigkszoscia glosdw na zgromadzeniu wspdlnikow?, to jest w tym przypadku
spotki Przewozy Regionalne, nie ma zastosowania tryb wyboru przewoznikdéw okreslany
przez przepisy o zamowieniach publicznych.

Po usamorzadowieniu wojewédztwo mazowieckie posiada:

— 13,5% udziatlow w spolce Przewozy Regionalne, a jako udzialowiec ma mozliwo$é
wplywania na zarzadzanie spotka w zakresie, w jakim przewiduje to umowa spotki,

— 100% udziatow spoiki ,,Koleje Mazowieckie - KM” Sp. z 0.0.

Wojewoddztwo mazowieckie jest tez wspotwiascicielem spotki WKD.

Z przedsigbiorcami powotanymi do zycia przez samorzad konkurowaé¢ moga
przedsigbiorcy, ktorzy uzyskali licencj¢ przewoznika kolejowego. Licencja nie uprawnia
jednak przedsigbiorcy do dostgpu do infrastruktury kolejowej, w zwiazku z tym uznawana na
gruncie krajowym licencja wydana w innym panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej nie
daje mozliwos$ci dostgpu do sieci znajdujacej si¢ na obszarze panstwa polskiego. Stosownie
do obecnie obowiazujacych przepisow unijnych, dostgp do sieci krajowej w zakresie
kolejowych przewozoéw pasazerskich dotyczy wylacznie przewozdéw migdzynarodowych.
Zart. 3a dyrektywy 91/440° wynika, ze najpézniej do dnia 1 stycznia 2010 r.
przedsigbiorstwom kolejowym przyznane zostaje prawo dostgpu do infrastruktury kolejowej

2" Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie organizowania regionalnych kole-
jowych przewozow pasazerskich (Dz. U. Nr 95, poz. 953).

28 . . . . . . ’ . .
§4 pkt 1 cyt. rozporzadzenia w sprawie organizowania regionalnych kolejowych przewozow pasazerskich.

 Dyrektywa Rady z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych (91/440/EWG). Dz.U. L 237
z 24 sierpnia 1991 r., str. 25, ze zm.
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znajdujacej sic w Polsce do celow $wiadczenia miedzynarodowych ustug pasazerskich®.
Panstwo cztonkowskie moga ograniczy¢ prawo dostepu w potaczeniach, ktore sa objgte co
najmniej jednym publicznym zamoéwieniem na ustugi zgodnym z obowiazujacym prawem
wspolnotowym, rowniez w przypadkach, gdy zagrazaloby to réwnowadze ekonomicznej
publicznego zaméwienia na ustugi.

2.2. Uwarunkowania planistyczne wynikajace z Planu Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewodztwa Mazowieckiego i polityki transportowej
Mazowsza

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Mazowieckiego zaktada
stworzenie warunkow spojnosci terytorialnej oraz trwaly 1 zréwnowazony rozwdj
wojewodztwa. Kluczowymi dla rownowazenia rozwoju Mazowsza elementami we¢ztowymi
beda aglomeracja warszawska i osrodki subregionalne. W Planie przyjgto pasma aktywizacji
wojewodztwa oparte na paneuropejskich korytarzach transportowych oraz potencjalne pasma
na wskazanych ponadregionalnych korytarzach infrastrukturalnych na nastgpujacych
kierunkach: Warszawa — Radom - Kielce, Piotrkow Trybunalski — Radom — Lublin,
Warszawa — Plock.

Na terenie wojewoddztwa dominujaca rolg ma obszar metropolii warszawskiej oraz
rozwijajacy si¢ pasmowo wokot niej uktad miejscowosci. Poza metropolia warszawska
1 zwigzanym z nia obszarem bezposrednich wpltywdéw wyrodznionych jest 5 osrodkow
miejskich réownowazenia rozwoju wojewddztwa: Radom, Plock, Siedlce, Ostroleka
i Ciechanéw. Oprocz weztow majacych kluczowe znaczenie wyznaczone zostaly obszary
problemowe, o peryferyjnym potozeniu i o niskich zdolnosciach wykorzystania endo-
genicznych czynnikéw rozwoju, ktore stanowia nastgpujace obszary: radomski, ostrolecki,
nadbuzanski, mlawsko-zurominski i plocki.

Plan zaklada zlagodzenie narastajacych nierdbwno$ci w poziomie rozwoju
wymienionych obszarow peryferyjnych o niskim poziomie rozwoju i osiagnigcia wigkszej
spojnosci terytorialnej wojewodztwa. Ztagodzeniu narastajacych dysproporcji rozwojowych
w stosunku do stolicy ma stuzy¢ podniesienie stanu regionalnej infrastruktury transportowe;j
I stopnia skomunikowania z reszta wojewodztwa.

Polityka przestrzenna wojewodztwa wspiera¢é bedzie rozwoj ponadlokalnych
systemOw infrastruktury technicznej, ktore w transporcie kolejowym dotycza modernizacji
magistralnych linii kolejowych potozonych w europejskich korytarzach transportowych oraz
wzmocnienie funkcji migdzynarodowego wezta transportowego Warszawy i zwigkszanie jego
przepustowosci.

Istniejaca sie¢ transportowa Mazowsza nie jest dostosowana do wzrastajacego
zapotrzebowania na przewozy, jako$¢ ustug nie spelnia oczekiwan pasazeréw zwlaszcza

% Prawo dostepu do infrastruktury panstw czlonkowskich, w ktorych miedzynarodowe kolejowe przewozy
pasazerskie stanowia ponad polowg obrotu w ruchu pasazerskim przedsigbiorstw kolejowych tego panstwa
cztonkowskiego, jest przyznawane najpdzniej do dnia 1 stycznia 2012 r.
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w transporcie kolejowym, majatek trwaty jest wysoko zamortyzowany. Rozwo6j systemu
transportowego wymaga integracji réznych gatezi transportu na réoznych poziomach. Sposrod
wielu wymienionych w Strategii Rozwoju Mazowsza do 2020 roku, waznymi celami sa:

> Wzmocnienie powigzan Warszawy z otoczeniem regionalnym, krajowym

i migdzynarodowym
Realizacja niniejszego celu bedzie koncentrowaé si¢ na nastepujacych kierunkach
dziatan odnoszacych si¢ do transportu publicznego:

e poprawie jakosci i bezpieczenstwa potaczen transportowych pomiedzy Warszawa
a metropoliami europejskimi, gtéwnymi osrodkami w Polsce i pozostaltymi obszarami
wojewodztwa;

e dostosowaniu sieci drogowo-kolejowej znaczenia migdzynarodowego do standardow
europejskich:

- modernizacji linii kolejowych, w pierwszej kolejnosci linii lezacych w ustanowionych
europejskich korytarzach transportowych: I, Il i VI, a takze pomigdzy glownymi
weztami kolejowymi kraju: Warszawa — £.6dz, Lublin Radom i Krakow;

- wspieraniu budowy linii kolejowej duzych predkosci na odcinku Wroctaw/Poznan —
L6dz — Warszawa;

e poprawie powigzan drogowo-kolejowych z os$rodkami subregionalnymi (Radomiem,
Siedlcami, Ptockiem, Ostrolgka i Ciechanowem) oraz w obszarze metropolitalnym
Warszawy, poprzez dostosowanie sieci drogowej 1 kolejowej do wymogdw
normatywnych ;

e uzupelieniu pasm przyspieszonego rozwoju otaczajacych ciagi komunikacyjne o sie¢
powiazan z o$rodkami powiatowymi, oparta na regionalnych i lokalnych liniach
kolejowych oraz drogach wojewoddzkich i powiatowych.

Rozwdj i poprawa standardow infrastruktury technicznej

Dziatania poprawiajace funkcjonowanie systemu transportu publicznego, wzmacniajace
funkcje metropolitalne Warszawy 1 zapewniajace sprawne powigzania z otoczeniem
migdzynarodowym, krajowym i regionalnym, a przede wszystkim efektywnie wykorzystujace
przestrzen w obszarze metropolitalnym powinny obejmowac:

e modernizacj¢ systemu kolejowego ze szczegdlnym uwzglednieniem powigzan
priorytetowych: migdzynarodowego, krajowego i regionalnego w celu zwigkszenia
czestotliwosci, predkosci, bezpieczenstwa 1 komfortu podrézowania;

e utworzenie systemu transportowego z udzialem kapitalu prywatnego oraz rozwoj
przewozow pasazerskich w wyniku integracji systemow transportowych, poprawy
bezpieczenstwa 1 jakosci przewozow, ktore zapewnia atrakcyjng alternatywe dla
uzytkownikdw samochodow prywatnych;

e realizacje nowych inwestycji komunikacyjnych typu ,,Parkuj i Jedz” ksztaltujaca wezty
przesiadkowe miedzy réznymi systemami obstugi pasazerskiej. Przyczyni si¢ to do
powstrzymania 1 odwrdcenia procesu przenoszenia si¢ pasazerdow ze Srodkoéw
komunikacji zbiorowej do samochodéw osobowych;
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rozw0j nowoczesnego transportu publicznego (miejskiego 1 podmiejskiego), wspartego

systemem centralnego sterowania ruchem oraz kontroli i monitoringu, ktéry pozwoli

zwigkszy¢ jego efektywno$¢ ekonomiczna i organizacyjna, m.in. poprzez:

- prowadzenie dziatan zapewniajacych uprzywilejowanie w ruchu, modernizacj¢
i rozbudowg transportu szynowego, z ewentualng mozliwoscia wykorzystania
kolejowej infrastruktury zaktadowej do celow przewozowych,;

- rozwoj systemu Szybkiej Kolei Miejskiej oraz budowe I1 1 III linii metra w Warszawie;

- modernizacj¢ i rozbudowe WKD;

- modernizacj¢ regionalnych linii kolejowych wojewddztwa (Warszawa — Grodzisk
Mazowiecki, Warszawa — Pilawa, Warszawa Wilenska — Zielonka, Legionowo —
Wieliszew— Thuszcz, Mszczondéw — Gora Kalwaria — Pilawa);

wspieranie proekologicznych rozwigzan w transporcie publicznym.

Cel posredni — Aktywizacja i modernizacja obszar6w pozametropolitalnych zaktada,
rozwdj infrastruktury transportowej i zapewnienie sprawnego systemu komunikacji.
Glowne kierunki dziatania to:

Poprawa dostgpnosci komunikacyjnej i transportu w regionie, w tym lotnictwa
cywilnego, wymaga usprawniania powiazan transportowych waznych dla sasiednich
regiondw 1 systemu krajowego, poprzez:

zwigkszenie liczby i atrakcyjnosci potaczen, zintegrowanie linii magistralnych i lokalnych
oraz poprawe jako$ci przewozow;

modernizacj¢ na obszarze wojewddztwa linii kolejowych: E20 Kunowice — Warszawa —
Terespol, E28 Warszawa — Lublin, E65 Warszawa — Gdansk, E75 Warszawa/Zielonka —
Kuznica Biatostocka oraz odcinkow: Warszawa — Radom (budowa drugiego toru na
odcinku Warka — Radom), Kutno — Ptock, Ostroteka — Ttuszcz, Deblin — Radom, Radom
— Tomaszéw Mazowiecki;

przedtuzenie Centralnej Magistrali Kolejowej o odcinek Korytow — Sochaczew — Ptock
1 dalej $ladem istniejacych linii w kierunku pétlnocnym do Trojmiasta tak, aby utworzy¢
nowe potaczenie tranzytowe poinoc-potudnie o duzych predkosciach, pozwalajace na
obejscie wezta warszawskiego a jednoczes$nie powiazanie Plocka z obszarem aglomerac;i,
zapewniajace czas podroézy w granicach 60 minut;

wlaczenie transportu kolejowego w obstuge portow lotniczych, w tym rozbudowy CMK,
do obstugi nowego lotniska zlokalizowanego pomigdzy Warszawa a Lodzia;

Wzmocnienie potencjalu rozwojowego osrodkow subregionalnych i malych miast,
wymaga dziatah w zakresie usprawnienia powigzan infrastrukturalnych z otoczeniem,
poprawy komunikacji publicznej oraz dla obszaréw problemowych poprawe
skomunikowania tych o$rodkow z ich otoczeniem.
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Obszar ostrotecki

Ztagodzeniu narastajacych dysproporcji rozwojowych obszaru ostroteckiego
w stosunku do stolicy ma stuzy¢ podniesienie stanu regionalnej infrastruktury transportowe;j
i stopnia skomunikowania z reszta wojewoddztwa. Usprawnienie transportu kolejowego
powinno obejmowa¢ modernizacjg linii kolejowej Ostrolgka-Thuszcz, uruchomienie potaczen
kolejowych na liniach Ostroteka-Szczytno i Ostrot¢ka-Biatystok, z alternatywnym wprowa-
dzeniem na tych liniach szynobusow. Jednym z warunkow koniecznych do zrealizowania
tego zadania jest wymiana wyeksploatowanego taboru kolejowego i podniesienie standardu
swiadczonych ustug poprzez modernizacj¢ dworcoéw, przystankow kolejowych. Niezbedne
jest lepsze komunikacyjne powiazanie stacji kolejowej w Ostrotece z centrum miasta.

Obszar nadbuzanski

Dla usprawnienia komunikacyjnych powiazan zewngtrznych obszaru nadbuzanskiego,
w Planie zalozono modernizacje linii kolejowych nr 31 i 55 oraz remont dworcow
kolejowych. Siedlce sa waznym punktem w krajowym i migdzynarodowym uktadzie
komunikacyjnym. Miasto ma tranzytowy charakter, co powoduje duze utrudnienia w ruchu
miejskim. Niezbedna jest poprawa systemu komunikacyjnego miasta poprzez budowe tunelu
pod torami, aby odciazy¢ ruch na przejazdach przez tory kolejowe.

Obszar radomski

Radom potozony jest na przecigciu waznych szlakéw kolejowych. Rozwdj szybkiego
transportu kolejowego pomigdzy osrodkiem radomskim i metropolia Warszawska wymaga
modernizacji linii kolejowej nr 8 Warszawa — Radom — Krakow i przystosowania tej linii do
kursowania pociagow z predkoscia 160km/h. Dla Radomia wazny jest rOwniez rozwoj
alternatywnych zwiazkow funkcjonalnych z ponadregionalnym uktadem zewngtrznym
z osrodkami w sasiednich regionach oraz poprawa lokalnej i regionalnej infrastruktury
transportowej. W radomskim obszarze problemowym celem jest zwigkszenie liczby i atrak-
cyjnosci potaczen w przewozach regionalnych, zintegrowanie linii magistralnych i lokalnych
oraz poprawa oferty przewozowe;.

Obszar mlawsko - zurominski

W obszarze mtawsko — zurominskim gtéwnymi o$rodkami sa: Ciechanéw, jako ponad
regionalny oérodek réwnowazenia rozwoju oraz Mtawa, Zuromin, Raciaz i Biezun, jako
wielofunkcyjne osrodki aktywizacji rejonéw. Poprawe komunikacji w tym regionie zapewni
modernizacja linii E-65, ktora na styku z transportem drogowym zaktada budowg skrzyzowan
dwupoziomowych. Lokalne potrzeby rozwoju transportu szynowego obejmuja roéwniez
rewitalizacj¢ Mlawskiej Kolei Dojazdowej Mlawa — Przasnysz.

Obszar plocki

Przez obszar ptocki przebiegaja dwie linie kolejowe: Kutno — Brodnica i Nasielsk —
Torun Wschodni. Podstawowym problemami tego obszaru jest stabe skomunikowanie Ptocka
z Warszawa 1 najblizszymi miastami wojewodzkimi. Niezbedna jest modernizacja linii

58



Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewodztwa Mazowieckiego

kolejowej Kutno — Plock i jej przedtuzenie do Lodzi oraz modernizacja infrastruktury
dworcoweyj.

Aglomeracja warszawska

Kierunki i pasma rozwoju aglomeracji zostaty takze zdefiniowane w projekcie ,,Planu

Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru Metropolitalnego Warszawy”, opracowywanym
przez Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego w Warszawie.

Zgodnie z powyzszym projektem Plan ustala rozwoj nast¢pujacych pasm rozwoju

potozonych wzdtuz ciagéw komunikacyjnych.

1.

Pasmo zachodnie Warszawa-Sochaczew, dla ktorego planuje si¢ rozwoj funkcji
ustugowo-mieszkaniowej wzdtuz drogi nr 8 i linii kolejowej Warszawa — Poznan oraz
rozwoj réznych funkcji w Ozarowie Mazowieckim, Bloniu i Sochaczewie.

Pasmo potudniowo-zachodnie Warszawa — Zyrardéw, polozone wzdhiz linii kolejowej
Warszawa-L6dz, drogi wojewodzkiej nr 719 i linit WKD do Grodziska Mazowieckiego.
W pasmie tym, najggsciej zaludnionym i najintensywniej zagospodarowanym, przewiduje
si¢ dalszy rozw¢j funkcji ustugowych 1 mieszkaniowych w takich osiedlach jak:
Pruszkéw, Piastow, Brwinow, Podkowa Lesna, Milanowek 1 Grodzisk Mazowiecki.
Pasmo potudniowe Warszawa — Piaseczno — Gora Kalwaria, potozone przy linii kolejowej
Warszawa — Piaseczno — Warka i drodze krajowej nr 79, bedacej przedtuzeniem
ul. Putawskiej. Przewiduje si¢ rozwdéj funkcji ustugowo-mieszkaniowych w Konstancinie
Jeziornej, Gorze Kalwarii oraz funkcji przemystowo-sktadowej w Piasecznie.

Pasmo potudniowo-wschodnie Warszawa — Otwock, potozone wzdtuz linii kolejowej
Warszawa — Lublin i drogi wojewoddzkiej nr 801. Przewiduje si¢ rozwdj funkcji
ustugowo-mieszkaniowych w Otwocku, Jozefowie 1 Karczewie.

Pasmo wschodnie Warszawa — Minsk Mazowiecki, potozone wzdtuz drogi nr 2 i linii
kolejowej Warszawa — Terespol. Przewiduje si¢ rozwdj funkcji ustlugowo-
mieszkaniowych w Minsku Mazowieckim, Sulejowku 1 Halinowie.

Pasmo poétnocno-wschodnie Warszawa — Wyszkow, potozone wzdhuz drogi nr 8 i linii
kolejowej Warszawa-Biatystok. Przewiduje si¢ rozw0j funkcji ustugowo-mieszkaniowych
w Zabkach, Zielonce, Markach, Kobylce, Radzyminie 1 Tluszczu oraz funkcji
przemystowo-sktadowych w Wyszkowie.

Pasmo péinocno-zachodnie Warszawa — Nowy Dwor Mazowiecki, potozone na obu
brzegach Wisty, wzdtuz linii kolejowej Warszawa-Gdansk oraz wzdtuz drog nr 7 i nr 630.
Przewiduje si¢ rozwoj funkcji mieszkaniowych w Legionowie i1 Zakroczymiu oraz
ustugowych w Jabtonnie i Pomiechowku, a takze przemystowo-sktadowych w Nowym
Dworze Mazowieckim 1 w Lomiankach.

Sposrod wymienionych powyzej osrodkow lezacych w pasmach rozwoju w sktad

aglomeracji warszawskiej wchodza nizej wymienione. Obok o$rodkéw wymieniono dostepne
dla mieszkancow rodzaje szynowego transportu publicznego.

1. Pasmo zachodnie

Ozarow Mazowiecki — Koleje Mazowieckie
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2. Pasmo poludniowo-zachodnie
Pruszkéw — Koleje Mazowieckie, WKD, SKM
Piastow — Koleje Mazowieckie, SKM
Brwinow — Koleje Mazowieckie, SKM
Podkowa Lesna — WKD
Milanowek — Koleje Mazowieckie, WKD
Grodzisk Mazowiecki — Koleje Mazowieckie, WKD

3. Pasmo poludniowe
Konstancin Jeziorna — brak potaczenia
Piaseczno — Koleje Mazowieckie (mniejsza czeS¢ miasta)

4. Pasmo potudniowo-wschodnie
Otwock — Koleje Mazowieckie
Jozefow — Koleje Mazowieckie
Karczew — brak potaczenia

5. Pasmo wschodnie
Minsk Mazowiecki — Koleje Mazowieckie
Halinow — Koleje Mazowieckie
Sulejowek — Koleje Mazowieckie, SKM
6. Pasmo polnocno-wschodnie
Zabki — Koleje Mazowieckie
Zielonka — Koleje Mazowieckie
Marki — brak potaczenia
Kobytka — Koleje Mazowieckie
Radzymin — Koleje Mazowieckie
Wotomin — Koleje Mazowieckie

7. Pasmo potnocno-zachodnie
Legionowo — Koleje Mazowieckie
Nowy Dwor Mazowiecki — Koleje Mazowieckie.
Lomianki — brak potaczenia

Powyzsze zestawienie wskazuje, ze zdecydowana wigkszo$¢ znaczacych o$rodkow
aglomeracji warszawskiej obslugiwana jest przez publiczny transport szynowy.
Korzystniejsza sytuacja panuje w pasmie potudniowo-zachodnim, gdzie dodatkowo
wystgpuje WKD.

Istnieja tez 4 miejscowosci w aglomeracji (Konstancin Jeziorna, Karczew, Lomianki
I Marki), gdzie brak jest w ogdle komunikacji szynowej, pomimo, ze kiedy$s byta (kolejki
waskotorowe). Z kolei w niektorych osrodkach transport szynowy obsluguje tylko czgsé
miasta. Sytuacja taka szczegolnie widoczna jest w Piasecznie, Zabkach i Radzyminie, gdzie
potaczenia z Warszawa sa rzadkie i1 okrezna droga.
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W Warszawie, do obszarow, do ktorych publiczna komunikacja szynowa nie jest

doprowadzona, zaliczaja si¢ rejony miasta juz gesto zaludnione lub przewidziane do

szybkiego rozwoju na najblizsze lata takie jak:

Zespot nowych osiedli Tarchomin-Biatoteka. Jest to jeden z najszybciej rozwijajacych sig
fragmentéw miasta, o rosnacej funkcji mieszkaniowej. Pozbawiony jest on transportu
szynowego, a obstuge komunikacja ludno$ci zapewniaja autobusy.

Rejon Wilanowa, Stegien i Sadyby. Jest to obszar intensywnego wielo- i jednorodzinnego
budownictwa mieszkaniowego, a takze funkcji turystycznych (zesp6t patacowo-parkowy
w Wilanowie), obstugiwany autobusami miejskimi.

Osiedle Goctawek i znaczna cze$¢ Saskiej Kepy — obszar budownictwa wielorodzinnego
I jednorodzinnego, pozbawiony zbiorowej komunikacji szynowe;j.

Osiedla mieszkaniowe wzdtuz ul. Zwirki i Wigury (osiedla Rakowiec i Marina) oraz Port
Lotniczy Okgcie, obstugiwane autobusem.

Osiedla Zacisze i Targowek — intensywnie zabudowany obszar mieszkaniowy.

Zachodnia czg¢§¢ Ursusa — osiedle NiedZzwiadek. Pomimo przebiegajacej obok linii
kolejowej duzy obszar osiedli o wielorodzinnej zabudowie obstugiwany jest jedynie przez
autobusy.

Rejon Luku Siekierkowskiego, przewidziany jako skupisko miejsc pracy do zabudowy
mieszkaniowej, obstugiwany wylacznie przez autobusy.

Jozefostaw — pomimo, Ze obszar ten nalezy administracyjnie do Piaseczna, to funkcjo-
nalnie jest czg$cia Warszawy, a komunikacja publiczna opiera si¢ na autobusach
jezdzacych ul. Putawska. Jest to obszar szczegdlnie zle skomunikowany.

W aglomeracji warszawskiej istnieja zatem znaczne obszary pozbawione publicznego

transportu szynowego, ktore pomimo duzej gestosci zaludnienia, atakze przewidywanego

intensywnego zagospodarowania, nie dysponuja dostgpem do ekologicznego i wydajnego
szynowego transportu publicznego.
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3. Warunki osiagnie¢cia zrownowazonego rozwoju systemu
transportu szynowego na terenie wojewodztwa mazowieckiego
(analiza SWOQOT)

Dazenie do osiagnigcia zrOwnowazonego rozwoju systemu transportu uzaleznione jest
od wielorakich uwarunkowan majacych miejsce w samym wojewodztwie mazowieckim jak
1 poza nim. W duzej mierze sa one zalezne od prowadzonej polityki panstwa zwlaszcza
w odniesieniu do transportu kolejowego i transportu publicznego w miastach oraz
w regionach. Dla przysztosciowego rozwoju transportu publicznego, szczegolnie wazna jest
polityka transportowa tworzaca warunki prawne i ekonomiczne. Warunkiem dla tworzenia
spdjnego systemu transportowego jest rownowaga ekonomiczna prowadzonej dziatalno$ci
oparta na rachunku dlugookresowych kosztéw i korzysci ekonomicznych. Z jednej strony
niezbedne sa dziatania modernizacyjne urzadzen infrastrukturalnych i taboru, a z drugiej
konieczno$¢ koncentracji naktadow inwestycyjnych na newralgicznych segmentach rynku
Przewozowego.

Za pomoca analizy SWOT przedstawiono stabe 1 mocne strony obecnego systemu
transportu szynowego w wojewodztwie oraz w aglomeracji warszawskiej, jak tez wskazano
na szanse 1 zagrozenia mogace pojawic si¢ w przysztosci.

Analiza SWOT regionalnego transportu kolejowego

Silne strony Stabe strony
1. Rozwinigty uktad linii kolejowych na Mazowszu |1. Zly stan infrastruktury kolejowej zwlaszcza na
i rozbudowany wezet kolejowy obstugujacy liniach lokalnych.
aglomeracjg warszawska. 2. Niedostateczna oferta przewozowa na obszarach
2. Dostepnos¢ dla pasazerow w aglomeracji problemowych, stabe skomunikowanie
warszawskiej, szybki dojazd do centrum Z sasiednimi wojewodztwami.
Warszawy. 3. Niedostateczna przepustowos¢ stacji kolejowych,
3. Punktualno$¢ i niezawodno$¢ ruchu kolejowego. brak wydzielenia toréw na terenie aglomeracji
4. Stosunkowo niskie ceny biletow, rozwinigty warszawskiej dla ruchu dalekobieznego i ruchu
system ulg. lokalnego.
5. Wicksza dbato$é o czysto$é i estetyke 4. Niski stan techniczny dworcow i przystankow
W pociagach po usamorzadowieniu kolei. kolejowych.
6. Liberalizacja rynku przewozowego i rozwoj 5. Niedostosowanie obiektow kolejowych oraz
nowych podmiotow. taboru kolejowego do potrzeb 0sob nie-
7. Wigksze bezpieczenstwo ruchu kolejowego P ?h}osp ra-wnych-. _
w stosunku do transportu indywidualnego. 6. Siec kolejowa niedostosowana do obstugi
8. Niskie koszty zewnetrzne i mata szkodliwos¢ dla wzrastajacych potrzeb aglomeracji warszawskicj.
$rodowiska naturalnego. 7. Przestarzaly i wyeksploatowany tabor, niski
9. Duza zdolno$¢ przewozowa transportu komfort podrozy. _ ) )
kolejowego. 8. Zbyt mala czgstotliwo$¢ kursowania pociagow.
10. Zaangazowanie si¢ samorzadow w rozwoj 9. Stosunkowo niska predkos¢ jazdy pociagow.
transportu szynowego. 10. Niski poziom bezpieczenstwa osobistego
podréznych, brak monitoringu, nieefektywna
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

wspotpraca z SOK.

Brak integracji z systemami transportu
szynowego (metro).

Brak koordynacji tras i rozktadow jazdy

w komunikacji autobusowo — kolejowej.
Ograniczony poziom finansowania transportu
kolejowego z budzetu panstwa.

Brak instytucjonalnego i ekonomicznego
powiazania pomigdzy dzialalno$cia przewozowa
1 poza przewozowa.

Niski stan zaplecza technicznego transportu
kolejowego.

Niezagospodarowane tereny kolejowych
zwlaszcza w otoczeniu stacji i dworcow.

Brak parkingéw w systemie ,,Parku;j i Jedz”.

Szanse

Zagrozenia

10.
11.

12.

13.

Wazrost ruchliwos$ci komunikacyjnej ludnosci,
szybki rozw0j aglomeracji warszawskiej i
osrodkoéw miejskich na Mazowszu.
Podniesienie jakosci obstugi pasazerskiej na
dworcach i w pociagach.

Skrocenie czasu podrozy, poprawa komfortu
podrézowania.

Rozwoj zintegrowanego systemu transportowego
na terenie wojewodztwa poprzez tworzenie
zintegrowanych weztow komunikacyjnych.
Integracja techniczna, organizacyjna i taryfowo-
biletowa z systemem transportu miejskiego

i indywidualnego (budowa parkingow ,,Parkuj

i Jedz”).

Obstuga regionalnych portow lotniczych.
Wzrost naktadow inwestycyjnych na rozwoj
infrastruktury.

Rozwdj potaczen aglomeracjach na gléwnych
trasach kolejowych Mazowsza.

Modernizacja infrastruktury w polaczeniach
regionalnych oraz stacji i dworcow kolejowych.

Zakup i modernizacja taboru kolejowego.
Polepszenie oferty dla pasazeréw poprzez
koordynacj¢ systemow transportowych.
Wozrost udziatu autobusow szynowych

w komunikacji lokalnej.

Rozszerzenie strefy wspolnego biletu oraz
wprowadzenie nosnika elektronicznego.

Brak systemowych regulacji odno$nie
rekompensaty za §wiadczenie ustug uzytku
publicznego po cenach ponizej kosztow
wiasnych.

Niedostateczna wysokos¢ srodkow
przeznaczanych na modernizacjeg transportu
kolejowego.

Dalsze pogarszanie si¢ stanu technicznego
infrastruktury liniowej i punktowej, likwidacja
kolejnych potaczen kolejowych.

Rosnaca konkurencja ze strony przewoznikow
autobusowych i motoryzacji indywidualnej.

Wazrost kosztow dziatalno$ci i rosnace koszty
energii elektrycznej.

Niestabilno$¢ systemu finansowego jednostek
samorzadu terytorialnego i stopnia finansowania
przewozow przez samorzad wojewddztwa ustug
o charakterze stuzby publiczne;j.
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Analiza SWOT transportu szynowego w Warszawie i aglomeracji warszawskiej

Silne strony

Stabe strony

Duza liczba linii tramwajowych (29),
obstugujacych znaczny obszar miasta
i taczacych odlegte dzielnice z Centrum.

Korzystne postrzeganie transportu (w tym
transportu szynowego) przez mieszkancow
aglomeracji.

Funkcjonujaca pierwsza linia metra, taczaca
potudniowe cze¢$ci miasta z Centrum

i dzielnicami potnocnymi.

Stworzenie SKM, podleglej wladzom miasta, co
pozwala lepiej wykorzystac¢ infrastrukture
kolejowa do obstugi komunikacyjnej
aglomeracji.

Funkcjonowanie wspolnego biletu na tramwaje,
metro, autobusy (z wyjatkiem prywatnych) oraz
KM, WKD i SKM.

Wydzielenie zdecydowanej wigkszosci torowisk
pozwalajacych prowadzi¢ ruch tramwajowy
niezaleznie od kotowego i uniezalezni¢ go od
korkow i zatorow ulicznych.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Niska predko$¢ komunikacyjna tramwajow,
wymuszajaca funkcjonowanie w miescie duzej
liczby wozow 1 pogarszajaca sig jakos¢
tramwajowej oferty transportowej.

Wysoki wiek taboru tramwajowego.

Niedostosowanie wigkszej czeséci taboru do
potrzeb 0s6b niepetnosprawnych.

Brak miejsc w zajezdniach.

Brak motorniczych.

Brak polaczen tramwajowych i szynowych do
wielu duzych skupisk ludno$ci (Tarchomin,
Wilanéw, Goctaw, Piaseczno, Zabki).

Brak poprzecznych linii tramwajowych,

w efekcie czego wszystkie linie skupiaja si¢
w Centrum.

Tylko 1 funkcjonujaca linia metra.

Tylko 1 linia SKM.

Brak dostatecznej ilosci parkingdw ,,Parkuj

i JedZ” przy liniach: tramwajowych, kolei

i metra.

Niedostateczne wykorzystanie kolei w obstudze
miasta i aglomeracji.

Brak jasnego docelowego modelu obstugi
aglomeracji warszawskiej transportem
zbiorowym, uwzgledniajacego rozgraniczenie
rol i zadan tramwajow, autobusow.
Funkcjonowanie czgsci przewoznikow
zbiorowych komunikacji miejskiej poza
kompetencjami ZTM — gtéwnego koordynatora
komunikacji miejskiej (przewoznicy autobusowi
prywatni).

Brak priorytetow dla tramwajow na
skrzyzowaniach, co znacznie obniza predkosé
pojazdow.

Postrzeganie tramwajow jako przestarzalego
srodka transportu, ktory jest uciazliwy dla
mieszkancow i powinien podlegac¢ raczej
ograniczaniu. Jest to skutek polityki wtadz
Warszawy w latach 70-tych, kiedy
zlikwidowano wiele linii tramwajowych.

Brak preferencji dla proekologicznych form
transportu zbiorowego, przede wszystkim
transportu szynowego.
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Szanse

Zagrozenia

Przewidywana dalsza rozbudowa metra —
drugiej a w perspektywie i trzeciej linii, co
pozwoli przejaé przez metro obstugg najbardziej
obciazonych relacji wschod-zachod.
Przewidywana przez TW rozbudowa systemu
linii tramwajowych, a w szczegolnos$ci objgcie
nim osiedli: Tarchomina, Wilanowa, Luku
Siekierkowskiego i Goctawia.

Realizowana obecnie przez TW i przewidywana
na przyszto$¢ modernizacja taboru,
dostosowanie go do potrzeb os6b
niepetnosprawnych, poprawa estetyki

i parametrow eksploatacyjnych tramwajow.
Szeroka akcja promujaca transport zbiorowy,

a zwlaszcza szynowy, w efekcie czego poprawi
si¢ postrzeganie tramwaju jako Srodka transportu
nowoczesnego, szybkiego, ekologicznego

i popularnego zarowno w Warszawie, jak
réwniez w wielu miastach Polski.

Szersze wykorzystanie kolei w obstudze
transportu publicznego aglomeracji
warszawskiej.

Zakupy nowoczesnego taboru dla KM, SKM

i WKD oraz przejgcie przez kolej obstugi
nowych relacji na tzw. linii obwodowej poprzez
Dworzec Gdanski, obstugi lotnisk Okecie i
Modlin.

Realizacja nowych strategii i prac studialnych,
majacych wdrozy¢ bardziej efektywny model
funkcjonowania komunikacji publicznej

w aglomeracji warszawskiej (rozgraniczenie
funkcji tramwajow, autobusow oraz dalsza
integracja dzialania roznych gatezi transportu).
Rozwoj zintegrowanego systemu komunikacji
miejskiej zwtaszcza poprzez tworzenie weztow

przesiadkowych.

Brak inwestycji w transport szynowy grozi
dalszym wzrostem zattoczenia ulic autobusami
i samochodami prywatnymi, a w efekcie
znacznymi utrudnieniami transportowymi
W miescie.

Zaniechanie wykorzystania kolei przy
organizowaniu transportu w aglomeracji
spowoduje stopniowe degradowanie

i dekapitalizacj¢ majatku kolejowego wezta
warszawskiego, a dojazdy do miasta beda
realizowane autobusami i samochodami
osobowymi.

Brak jasnego modelu organizacji transportu
publicznego i rozgraniczen stref dziatania
poszczegblnych przewoznikéw moze
spowodowa¢ powstanie swoistej konkurencji
pomigdzy przewoznikami, ktoérzy zamiast
uzupetniaé sig, tworzac spojny system
transportowy, zaczna konkurowac o obstuge
najbardziej optacalnych relacji przewozowych.

Zaniechanie lub spowolnienie tempa wymiany

i modernizacji taboru tramwajowego spowoduja
pogorszenie sig oferty tego przewoznika,

a transport tramwajowy bedzie nadal
postrzegany jako nie perspektywiczny

i przestarzaty.

Brak polityki transportowej panstwa w sferze
rozwoju ustug uzytku publicznego oraz
podniesienia standardu publicznej infrastruktury
dworcowej.
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4. Prognoza potrzeb przewozowych i wielkos$ci przewozow
pasazerskich do 2035 roku

4.1. Prognoza potrzeb przewozowych ludnosci

7Z uwagi na specyfik¢ obstlugiwanych klientow w dalszej czgSci opracowania

uwzgledniono nastepujace segmenty rynku:

>

>

>
>

przewozy miedzynarodowe i miedzyregionalne — obstugiwane pociagami kwalifiko-
wanymi oraz pospiesznymi migdzyregionalnymi,

przewozy regionalne w komunikacji pospiesznej — obstugiwane pociagami
pospiesznymi regionalnymi,

przewozy regionalne — obstugiwane pociagami osobowymi regionalnymi,

przewozy miejskie — obstugiwane pociagami metra oraz tramwajami.

Ponadto wyrdzniono przewozy realizowane wewnaqtrz aglomeracji warszawskiej oraz

pozostale, ktore obejmuja przewozy z i do aglomeracji warszawskiej, a takze realizowane

calkowicie poza jej granicami. Dla wszystkich wyr6znionych segmentow rynku z wyjatkiem

przewozow miejskich uwzgledniono tzw. kierunki, w ktorych realizowane sa przewozy.

Wyszczegdlnione zostaty nastgpujace kierunki przewozow:

VVVYVYVVVYVVYYVYYVYYVYY

vV VVVYVY

K1 Warszawa — Skierniewice,

K2 Warszawa — Lukow,

K3 Warszawa — Lowicz,

K4 Warszaw — Katowice,

K6 Warszawa — Matkinia — Bialystok,
K7 Warszawa — D¢blin,

K8 Warszawa — Skarzysko Kamienna,
K9 Warszawa — Itowo,

K10 Legionowo — Ttuszcz,

K12 Pilawa — Lukéw,

K22 Drzewica — Radom,

K26 Radom — Dgblin (dla pociagéw migdzyregionalnych Skarzysko Kamienna —
Degblin),

K27 Nasielsk — Sierpc — Torun,

K29 Thuszcz — Ostroteka,

K31 Siedlce — Czeremcha,

K33 Kutno - Sierpc,

WKD Warszawa — Grodzisk Mazowiecki / Milanowek.

Kierunki (relacje) przewozow obstugiwane komunikacja szynowa wyodrgbniono

Z uwagi na rozmiar analizowanego obszaru oraz ze wzgledu na zasady organizacji ruchu

kolejowego®. Wszelkie analizy potokow pasazerskich w opracowaniu bgda prowadzone
z uwzglednieniem w/w kierunkow. Oczywiscie pociagi pospieszne oraz kwalifikowane

! Linie kolejowe obciazone sa potokiem podroznych ciazacych do nich oraz przejezdzajacych przezen
tranzytem, ktéry moze stanowi¢ w porownaniu z tym pierwszym zasadnicza czg$¢ obciazenia.
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kursuja tylko na kilku z ww. kierunkéw. Stad dane dla tych przewozéw nie beda
uwzglednialy wszystkich wyrdznionych kierunkow.

Potrzeby przewozowe w komunikacji miedzyregionalnej i miegdzynarodowej

Podczas okreslania przysztych potrzeb przewozowych ludnosci ciazacej do transportu
szynowego dalekobieznego uwzgledniono zaréwno przewidywany dla wojewoddztw rozwoj
demograficzny, jak i prognozowany rozwoj gospodarczy kraju wyrazony wskaznikiem PKB.
Zmiany demograficzne pozwolity okresli¢ liczbg przysztych klientow kolei, za§ rozwoj
gospodarczy ich przyszla ruchliwos$¢. Przyjeto, ze do roku 2015 zmiana wskaznika PKB o 1%
wywota 1% zmiang potrzeb przewozowych ludnos$ci ciazacej do transportu dalekobieznego.
W latach kolejnych dla 1% zmiany PKB przyj¢to 0,75% zmiang przewozow.

Wobec przewidywanego dynamicznego rozwoju transportu lotniczego oraz mozli-
wosci pojawienia si¢ dodatkowych potokéw pasazerskich po zbudowaniu kolei duzych
predkosci zalozenie dotyczace zmian wskaznika przewozowo$ci w segmencie przewozow
dalekobieznych jest w pelni uzasadnione. Dodatkowo stuszno§¢ przyjetego zalozenia
potwierdzaja dane przewozowe za lata 2002-2006. W tym okresie przewozy spotki PKP Inter
City S.A. wzrosty o 19,5%, za§ PKB dla Polski wzrost o 19,0%. Dynamika wzrostu
przewozow lotniczych w tych latach byla dwukrotnie wyzsza i wyniosta 45,3%, przy czym
poziom przewozow lotniczych w roku 2006 byt o 50,0% nizszy od przewozow spotki PKP IC
S.A. Przewidywane potrzeby przewozowe ludnosci ciazacej do transportu Szynowego
dalekobieznego, przechodzacego przez obszar wojewddztwa w podziale na kierunki
przewozoéw zestawiono w tabeli 4.1. Natomiast zmiany liczby potencjalnych podrézy
transportem szynowym dalekobieznym i kierunkéw przewozoéw pokazano na wykresie 4.1.

Tabela4.1. Potrzeby przewozowe ludnosci cigzacej do transportu szynowego daleko-

bieznego wedlug kierunkow dla lat 2010 — 2035 (tys. 0s6b / rok)

Kierunek 2010 2015 2020 2025 2030 2035
Ogolem 497 722,5| 624 962,3| 731514,5| 836 187,5| 921 252,2| 991 774,4
K1 Warszawa — Skierniewice 105672,9| 131441,7| 152527,1| 172832,4| 188798,9| 201 620,2
K2 Warszawa — Lukow 17 456,1 21 888,1 255317 29074,9 31931,8 34 280,1
K3Warszawa — Lowicz 114 146,6 | 144021,7| 169184,6| 193967,1| 214280,1| 2313614
K4 Warszawa — Katowice 70 096,5 87 786,8| 102542,6| 116924,7| 1285459| 1381184
K6 Warszawa — Biatystok 26 077,8 32882,2 38 662,8 44 4426 | 49 257,7 53 324,8
K7 Warszawa — Deblin 27 652,6 345826 403255 45 805,2 50 180,9 53673,0
K8 Warszawa — Skarzysko Kamienna 54 358,8 68 425,3 80 306,2 92338,8| 102281,0| 1106337
K9 Warszawa — Ifowo 67 030,5 84943,4| 100343,5| 115678,1| 128435,7| 1392822
K26 Skarzysko Kam. — D¢blin 15 230,7 18 990,5 22 090,4 25123,7 27 540,2 29 480,7

Zrodlo:  obliczenia wilasne.

Jak wynika z wykonanej prognozy do roku 2035 dla wojewddztwa mazowieckiego
przewidywany jest 117% wzrost przewozow dalekobieznych ogotem, przy czym wzrost ten

w poszczegdlnych kierunkach przewozow bedzie zblizony.
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Wzrost liczby potencjalnych podrozy w jest przewidywany na poziomie 8,8% w latach
2008 -2010 oraz 25,6%, 17,0%, 14,3%, 10,2% i 7,7% w kolejnych okresach pigcioletnich.

Zatem w przewozach dalekobieznych dla kolejnych lat prognozy przewidywany jest
trend wzrostowy stabnacy. Wynika to glownie z uwzglednionych zatozen w zakresie wzrostu
wskaznika PKB dla Polski.

Wykres 4.1. Zmiana liczby oséb ciazacych do dalekobieznego transportu szynowego
w latach 2010 — 2035 wg kierunkow przewozow (%)

e
——
—
—
S—
——

K26 Skariysko Kamienna — Deblin

K9 W-wa - lowo

KB W-wa - Skariysko Kamienna

K7 W-wa - Deblin

K& W-wa - Matkinia - Bialystok

K4 W-wa - Katowice

K3 W-wa - towicz

H 2025 /2020
2020/ 2015
H 2015 /2010
H 2010/ 2008

K2 W-wa - tukdw

K1 W-wa - Skierniewice

— M 2035/ 2030
T

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 25,0% 30,0%

Zrodto: obliczenia wlasne.

Potrzeby przewozowe w komunikacji pospiesznej

Przyszte potrzeby przewozowe ludnosci ciazacej do transportu szynowego regional-
nego® w komunikacji pospiesznej oszacowano poprzez uwzglednienie przewidywanych
zmian demograficznych oraz zmian na rynku pracy. Zmiany te zostaty okreslone na poziomie
powiatéw dla wojewddztwa mazowieckiego oraz wojewddztw z nim sasiadujacych. Ponadto
w prognozie potrzeb przewozowych ludno$ci ciazacej do transportu regionalnego
w komunikacji pospiesznej uwzgledniono przewidywany rozwoj gospodarczy Polski. Zaktada
sig, ze zmiana wskaznika PKB o 1% spowoduje 0,25% zmiang ruchliwos$ci ludnos$ci podatne;j
na przewozy incydentalne.

%2 Dla transportu regionalnego uwzgledniono wszystkie osoby mieszkajace w rejonie ciazenia do tego transportu.
Jednak wigkszo$¢ z tych osob nie ciazy w sensie dostownym do transportu szynowego regionalnego. Ten brak
precyzji nie ma wptywu na opracowane w rozdziale 4 prognozy, gdyz tam uwzglgdniony bgdzie obecny
i przyszty udzial transportu szynowego regionalnego w zaspokajaniu przytoczonych tu ,hipotetycznych”
potrzeb przewozowych ludnosci.
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Przewidywane do 2035 r. potrzeby przewozowe ludnosci ciazacej do transportu
szynowego regionalnego w komunikacji pospiesznej w podziale na kierunki oraz czgstotli-
wos¢ przewozow zestawiono w tabeli 4.2., natomiast zmiany liczby potencjalnych podrozy
w transportem regionalnym w komunikacji pospiesznej ogotem, dla poszczegolnych lat i kie-
runkow pokazano na wykresie 4.2,

Tabela 4.2. Potrzeby przewozowe ludnosci cigzacej do transportu szynowego
regionalnego w komunikacji pospiesznej wg kierunkow i czestotliwosci
przewozow dla lat 2010 — 2035 (tys. 0s6b / rok)

Kierunek Podréze | 2010 2015 2020 2025 2030 2035
Ogolem Ogolem |1865818 1897328 |1 927023 |1 966 954 |1 982 373 |1 968 572
Regularne  |1198 955 (1184 6791171579 |1 187 8341189391 |1 163 311
Incydentalne | 666 863 | 712649 | 755444 | 779121| 792982| 805 261
K1 Warszawa — Skierniewice Ogotem 350211 | 353343| 356202| 360189 | 360054 | 354868
Regularne 230191 | 226194| 222449| 223666| 222668| 216651
Incydentalne 120020 | 127149| 133753 | 136523| 137386| 138217
K2 Warszawa — Lukow Ogolem 190927 | 195885| 199852 | 204 652| 207214| 206781
Regularne 128109 | 128511| 128473| 131179| 132487| 130695
Incydentalne 62 818 67 373 71379 73473 74727 76 086
K6 Warszawa — Matkinia — Ogolem 329500 | 336607| 343183| 352060| 356748| 356099
Biatystok Regularme 208330| 206401| 204192| 207507| 208512| 204486
Incydentalne 121169 | 130206| 138991 | 144553| 148236| 151612
K7 Warszawa — Deblin Ogolem 330484 | 334283| 337813| 342568 | 342919| 338013
Regularne 209582 | 205829| 202629| 204697 | 203959| 198353
Incydentalne 120902 | 128454| 135184| 137872| 138960| 139660
K8 Warszawa — Skarzysko Ogbtem 375962 | 382551| 388964| 399285| 404175| 403071
Kamienna Regularne 235950 | 232324| 229589| 233046| 233287| 228069
Incydentalne 140 012 150 227 159 376 166 239 170 887 175002
K9 Warszawa — Itowo Ogotem 288734 | 294660| 301008| 308200| 311263| 309741
Regularne 186793 | 185420| 184247 | 187739| 188478| 185057
Incydentalne 101942 | 109240| 116761 | 120462 | 122785| 124684

Zrodto: obliczenia wlasne.

Jak wynika z wykresu 4.2. liczba potencjalnych podrozy dla transportu szynowego
regionalnego w komunikacji pospiesznej ogétem w latach 2008-2010 wzrosnie o 1,1%, za$
w kolejnych okresach pigcioletnich wzrosnie o 1,7%, 1,6%, 2,1%, 0,8% oraz spadnie o 0,7%.

Zauwazalny jest wige trend poczatkowo rosnacy, a nastgpnie stabnacy w kolejnych
latach oraz przechodzacy w trend spadkowy w ostatnim okresie. Podobna prawidlowosc¢

wystepuje dla wszystkich ze zdefiniowanych kierunkow przewozow. Jednak nasilenie zmian

jest rozne.
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Wykres 4.2 Zmiana liczby oséb ciazacych do transportu szynowego regionalnego

w komunikacji pospiesznej w latach 2010 — 2035 wedlug kierunkow

przewozow (%)
_I
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Zrédto: obliczenia wlasne.
Potrzeby przewozowe w komunikacji regionalnej

Na potrzeby oszacowania przysztych potrzeb przewozowych ludnosci ciazacej do
transportu szynowego regionalnego uwzgledniono zmiany demograficzne oraz zmiany rynku
pracy przewidywane dla gmin wojewddztwa mazowieckiego (patrz wczesdniejsze rozdziaty).
Zatozony wzrost gospodarczy regiondw wojewddztwa mazowieckiego, w przypadku przewo-
zOw regionalnych, zostat w wystarczajacym stopniu uwzglgdniony w prognozie rynku pracy.
Zatem w prognozie potrzeb przewozowych dla rynku przewozow regionalnych nie uwzgled-
niono dodatkowego wskaznika dotyczacego wzrostu PKB.

Przewidywane do 2035 r. zmiany liczby potencjalnych podrozy transportem
regionalnym ogétem dla poszczegélnych lat i Kierunkéw pokazano na wykresie 4.3.,
natomiast potrzeby przewozowe ludno$ci ciazacej do transportu szynowego regionalnego
W podziale na kierunki przewozow oraz czgstotliwos¢ przewozow zestawiono w tabeli 4.3.

Jak wynika z wykresu 4.3., liczba potencjalnych podrozy dla transportu szynowego
regionalnego ogoétem w latach 2008-2010 wzrosnie o 1,2%, za$ w kolejnych okresach pigcio-
letnich wzrosnie o 1,8%, 1,3%, 1,6%, 0,9% oraz spadnie o0 0,6%.

Zauwazalny jest wigc trend wzrostowy, stabnacy w kolejnych latach, a nastgpnie prze-
chodzacy w trend spadkowy w ostatnim okresie. Podobna prawidtowos¢ wystepuje
dla wigkszosci ze zdefiniowanych kierunkow przewozow. Jednak dla niektorych z nich
mozna zaobserwowa¢ zmiany innego rodzaju.
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Wykres 4.3. Zmiana liczby oséb ciazacych do regionalnego transportu szynowego
w latach 2010 — 2035 wedlug kierunkow przewozow (%)

Dgotem

Kwkd Warszawa + Grodzisk Mazowiecki/Milandwek

Kzanmm-sien%?

KB W-wa - Skar

K7 W-wa - Deblin
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2020/ 2015
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| |
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Zrodto: obliczenia wilasne.

Najwigksze 1 systematyczne spadki liczby potencjalnych podrozy transportem
szynowym regionalnym przewidywane sa dla kierunku K12 Pilawa — Lukéw, K31 Siedlce —
Czeremcha i dla kierunku K22 Drzewica — Radom. Natomiast najwigksze wzrosty liczby
potencjalnych podrézy przewidywane sa dla kierunku K33 Kutno — Sierpc, K29 Ttuszcz —
Ostrofgka a takze dla kierunku K8 Warszawa — Skarzysko Kamienna.
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Tabela 4.3. Potrzeby przewozowe ludnosci ciazacej do transportu szynowego
regionalnego wedlug kierunkow i czestotliwosci przewozow dla lat 2010 —
2035 (tys. 0sob / rok)

Kierunek Podréze | 2010 2015 2020 2025 2030 2035
Ogolem Ogolem 883 384|899 052910 389|925 211|933 104 | 927 518
Regularne 624 146 | 634 441 | 640339 | 658578 | 669 761 | 665 337
Incydentalne | 259 238 | 264 612 | 270 051 | 266 633 | 263 343 | 262 181
K1 Warszawa — Skierniewice Ogotem 85685| 87058| 88273| 89747| 90542| 90110
Regularne 59 903 60 835 61410 63115 64 205 63 803
Incydentalne 25782 26 223 26 864 26 632 26 337 26 307
K2 Warszawa — Lukow Ogotem 91554| 92929| 93824| 94958| 95444| 94578
Regularne 65 286 66 374 66 998 68 849 69 939 69 443
Incydentalne 26 268 26 555 26 826 26 108 25 505 25135
K3 Warszawa — Lowicz Ogotem 65013| 66068| 66552| 66687| 67279| 66406
Regularne 48 488 49 414 50 004 50793 51982 51371
Incydentalne 16 525 16 654 16 548 15 894 15 297 15035
K6 Warszawa — Malkinia — Ogolem 65849| 67448| 68741| 70594| 71356| 71156
Biatystok Regularne 42 800 43 568 43941 45 800 46 642 46 544
Incydentalne 23 049 23 881 24 800 24 794 24714 24 613
K7 Warszawa — De¢blin Ogotem 119507 | 121415| 122382 | 123312 | 123719 | 122 435
Regularne 88 352 90 030 90 826 93076 94 640 94118
Incydentalne 31155 31385 31556 30236 29 079 28 317
K8 Warszawa — Skarzysko Ogotem 110600 | 114117 | 116744 | 120593 | 123042 | 123 391
Kamienna Regularne 77 817 79 425 80713 83701 85 443 84 972
Incydentalne 32 783 34 692 36 032 36 892 37 599 38419
K9 Warszawa — Ifowo Ogolem 188234 | 192 235| 194628 | 196 819 | 197 893 | 196 560
Regularne 141435| 144786 | 145972 | 149409| 151484| 150674
Incydentalne 46 799 47 449 48 657 47 410 46 408 45 886
K12 Pilawa — Lukow Ogotem 2245 2168 2130 2089 2020 1917
Regularne 1092 1006 995 1038 1032 991
Incydentalne 1153 1162 1135 1052 988 926
K10 Legionowo — Thuszcz Ogotem 13413| 12751| 12816| 12892| 12885| 12619
Regularne 7012 6774 6916 7384 7572 7 466
Incydentalne 6 401 5977 5900 5508 5313 5152
K22 Drzewica — Radom Ogodtem 6 340 6 144 6 004 6 034 5909 5706
Regularne 3237 2972 2908 2999 2 956 2 845
Incydentalne 3103 3172 3096 3035 2 954 2 862
K26 Radom — Deblin Ogolem 5581 5500 5353 5482 5 408 5421
Regularne 2770 2767 2 606 2799 2709 2780
Incydentalne 2811 2733 2746 2 683 2700 2641
K27 Nasielsk — Sierpc — Toruf Ogolem 17889 | 17800| 17900| 18264| 18237| 17893
Regularne 10 254 9905 9840 10 129 10183 9960
Incydentalne 7635 7894 8 060 8 135 8 054 7933
Ogotem 15307| 15708| 16018| 16791| 17390| 17669
K29 Thuszez - Ostrolcka Regularne 8489| 8459| 8445| 8712| 8944| 8806
Incydentalne 6 818 7248 7574 8 079 8 447 8 863
K31 Siedlce — Czeremcha Ogobtem 5720 5532 5415 5369 5213 5009
Regularne 2 957 2776 2716 2783 2763 2677
Incydentalne 2763 2 756 2700 2 586 2450 2 332
K33 Kutno — Sierpc Ogotem 11652| 11738| 12136| 12982| 13577| 14060
Regularne 6 823 6 583 6 549 6738 6 746 6 594
Incydentalne 4 829 5155 5587 6 244 6 832 7 465
KWKD Warszawa — Grodzisk Ogodtem 78795| 80442| 81471| 82598| 83189| 82588
Mazowiecki / Milandwek Regularne 57 432 58 766 59 500 61 253 62 522 62 293
Incydentalne 21363 21676 21971 21 345 20 668 20 295

Zrodto: obliczenia wlasne.
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Potrzeby przewozowe w komunikacji miejskiej

Na potrzeby oszacowania przysztych potrzeb przewozowych ludnosci ciazacej do

transportu szynowego miejskiego uwzgledniono zmiany demograficzne oraz zmiany rynku
pracy przewidywane dla miasta st. Warszawy. Ponadto w prognozie potrzeb przewozowych
ludno$ci dla transportu szynowego miejskiego uwzgledniono zaktadany dla miasta

stotecznego Warszawy wzrost gospodarczy. Wskaznik PKB, jako uzupetnienie dla potrzeb

przewozowych mieszkancow Warszawy pozwolil na uwzglednienie przewozéw miejskich
innych osob. Przyjgto, ze 1% zmiana wskaznika PKB spowoduje 0,5% wzrostu przewozow

incydentalnych.

Przewidywane do 2035 r. potrzeby przewozowe ludnosci ciazacej do transportu
szynowego miejskiego w Warszawie zestawiono w tabeli 4.4.

Tabela 4.4. Potrzeby przewozowe ludnosci ciazacej do transportu szynowego miej-
skiego wedlug rodzajow i czestotliwosci przewozow do 2035 (tys. oséb /
rok)

Rodzaj przewozu | Podréze | 2010 2015 2020 2025 2030 2035
Ogolem Ogolem |1417 887 (14731501511 117 |1 5460311577 192|1 593 578
Regularne 982746 1009547 | 1019222 | 1041052 | 1059339 | 1056630
Incydentalne 435141 | 463604 | 491895 504979| 517854 536948
Metro Warszawskie Ogotem 1417887| 1473150| 1511117 | 1546031 | 1577192 | 1593578
Regularne 982746| 1009547| 1019222| 1041052| 1059339| 1056630
Incydentalne 435141 | 463604 | 491895| 504979| 517854 536948
Tramwaje Warszawskie | Ogotem | 1417887 | 1473150 | 1511117 | 1546 031 | 1577 192 | 1593 578
Regularne 0982746 1009547 | 1019222| 1041052| 1059339 | 1056630
Incydentalne 435 141 463 604 491 895 504 979 517 854 536 948

Zrodto: obliczenia wlasne.

Wykres 4.4. Zmiana liczby oséb cigzacych do miejskiego transportu szynowego
w latach 2010 — 2035 wg rodzaju przewozow (%)

2035 / 2030

Tramwaje W 2030 / 2025

Warszawskie 2025 / 2020

& 2020 / 2015

Metro 2015 / 2010
Warszawskie

& 2010 / 2008
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Zrodto: obliczenia wlasne.

Jak wynika z wykresu 4.4., zauwazalny jest wigc trend wzrostowy stabnacy

w kolejnych latach. Z uwagi na przyjete zatozenie o pokrywaniu si¢ rejondw ciazenia do linii
metra oraz do potaczen tramwajowych zmiany potencjalnej liczby podrézy tymi rodzajami
przewozow sa identyczne.
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4.2. Prognoza przewozow pasazerskich do 2035 roku

Zalozenia ogolne

Stosowane obecnie modele ksztaltowania przysztych potrzeb przewozowych sa uzna-
wane za wiarygodne co najwyzej w perspektywie 10 — 20 lat. Trudno zatem okre$li¢ spodzie-
wang wielko$¢ popytu na przewozy w jeszcze dalszym horyzoncie czasowym. Dlatego zapro-
ponowano prognozy przewozow dla transportu szynowego wedlug trzech mozliwych
z obecnego punktu widzenia scenariuszy rozwoju systemu transportu publicznego.

Dzigki zastosowaniu podejs$cia scenariuszowego, w prognozie mogta zosta¢ uwzgled-
niona nieciaglo$¢ zjawisk majacych decydujacy wptyw na wielko$¢ przewozow. Uwzgled-
niono m.in. budowg linii duzych predkosci, rozbudowe sieci metra, rozwo6j potaczen SKM —
zwlaszcza do portéw lotniczych oraz zawieszanie przewozow na slabo obcigzonych liniach
kolejowych. Ponadto w zdefiniowanych scenariuszach przyjeto zasadnicze zmiany w odnie-
sieniu do sytuacji obecnej w zakresie struktury osadniczej regionu (zjawisko suburbanizacji)
oraz uwzgledniono zmiany wspolczynnika przewozowosci w zwiazku z przewidywanym
rozwojem gospodarczym kraju i regionu. Sformulowanie opisanych probleméw w modelach
statystycznych i ekonometrycznych nie byloby mozliwe.

W zalozeniach dla kazdego scenariusza rozwoju systemu transportu publicznego
uwzgledniono szerokie spektrum przypuszczalnych uwarunkowan mogacych mie¢ wpltyw na
mobilnosci poszczegodlnych grup spoteczenstwa oraz zainteresowanie oferta transportu
szynowego. W wykorzystanych do opracowania wariantach prognoz w scenariuszach zatozo-
no, mozliwe do wystapienia w przysztosci, okreslone procesy ekonomiczne i technologiczne
na poziomie ogodlno§wiatowym, krajowym i wojewodzkim, a takze zgodne z prowadzona
polityka transportowa. Dodatkowo w prognozach uwzgledniono pozycje konkurencyjna
transportu szynowego w poréownaniu z pozostalymi gateziami transportu.

Nalezy zaznaczy¢, ze obecnie nie sposob przewidzie¢, ktore z czynnikow beda miaty
decydujacy wpltyw na tempo rozwoju gospodarczego, rozwdj transportu, a tym samym na
mobilno$¢ spoteczenstwa oraz na migdzygateziowy podzial potrzeb przewozowych.
Uwzgledniono, zatem wiele czynnikéw zewngtrznych i wewngtrznych oddziatujacych na
przyszly system transportowy, a zwlaszcza aspekty makroekonomiczne, polityczne, socjalne
1 technologiczne. Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze dla przysztego poziomu przewozow
transportem szynowym wazne moga okaza¢ si¢ nie do konca sprecyzowane przewidywania
zmian klimatycznych i ich skutki dla rozwoju transportu.

Ponadto opracowane przez GUS prognozy demograficzne nie sq w stanie z duzym
prawdopodobienstwem uwzgledni¢ wszystkich zjawisk. Do tych zjawisk naleza zarysowujace
si¢ tendencje dostrzegalne w Unii Europejskiej i w Polsce rozwoju zjawiska suburbanizacji
| powstawania tzw. miedzymiast — suburbium. Procesy suburbanizacji, tj. przemieszczanie si¢
ludnosci z centrow wigkszych miast na przedmiescia 1 poza miasta powoduja zmniejszanie si¢
ludnos$ci miast. Strefa rozwoju staja si¢ dzielnice peryferyjne i otoczenie centréw miast.
Demografowie przewiduja w wersji pesymistycznej, iz w ciagu 25 — 30 lat dwa razy wigcej
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ludzi wyjedzie z Warszawy niz si¢ przyprowadzi33. Rozwija¢ si¢ beda dynamicznie miasta
1 miejscowosci satelickie, co juz obecnie dostrzegalne jest wokot aglomeracji warszawskie;j.

Na przestrzeni ostatnich czterech lat (2003-2007) wg danych GUS ludno$¢ Warszawy
wzrosta o 17 tys. 0sob®*, a w okolicznych miejscowosciach liczba wzrost ludnosci byt
systematyczny i wickszy™> (W tym samym okresie w Piasecznie liczba ludnosci wzrosta o 8,5
tys. osob, w m. Jablonna o 3,1 tys. osob, w Zabkach o 2,9 tys. osob, w Grodzisku
Mazowieckim 02,7 tys. osob, w Lesznowoli o 2,6 tys. osob, w Markach o 2,5 tys. 0sob,
w Lomiankach o0 2,2 tys. 0s6b, w Starych Babicach o 1,7 tys. os6b, w Radzyminie o 1,5 tys.
0s6b, w Wotominie i w Michatowicach po 1,3 tys. osob, za§ w m. Nieporet, Nadarzynie
i Kobytce po 1,1 tys. osob). Zmniejsza si¢ jednoczesnie liczba ludno$ci w pozostatych
miastach wojewodztwa. Zjawisko suburbanizacji powinno przyczyni¢ si¢ do wzrostu
przewozow migdzy obrzezami miast a ich centrami oraz miedzy matymi a duzymi miastami.
Wskazuje na to obecna liczba mieszkancow oraz miejsc pracy w dzielnicach Warszawy.

Kolejna niewiadoma jest kwestia, do jakiego stopnia przewozy fizyczne zostang zasta-
pione przez teleprace, telebankowo$é, e-commerce, studia na odlegto$é i telekonferencje przy
jednoczesnym wzro$cie przestrzeni dziatalno$ci i kontaktow ludzi oraz firm. Zjawisko to
moze istotnie ograniczy¢ wielko$¢ potrzeb przewozowych spoteczenstwa.

Diagnoza sytuacji spoteczno-gospodarczej wojewoddztwa jak rowniez przestanki wyni-
kajace z rzadowych dokumentoéw staly si¢ podstawa do okreslenia trzech mozliwych scena-
riuszy rozwoju transportu szynowego wojewodztwa mazowieckiego. Opracowane scenariusze
rozwoju nazwano: scenariusz optymistyczny, realistyczny oraz pesymistyczny.

W pierwszym scenariuszu zatozono, ze wystapia warunki sprzyjajace zaréwno dla
wzrostu potrzeb przewozowych spoteczenstwa, jak i dla wzrostu konkurencyjnos$ci transportu
szynowego. W scenariuszu realistycznym przyjgto kontynuacj¢ obecnych trendow, za$
W scenariuszu pesymistycznym uwzgledniono niekorzystne zmiany w transporcie szynowym
potaczone z kryzysem finansowym i zastojem gospodarczym regionu. Szczegétowe zatozenia
dla poszczegblnych scenariuszy zamieszczono w kolejnych podrozdziatach.

Scenariusz realistyczny

Scenariusz realistyczny oparto na zatozeniu kontynuacji dotychczasowych proceséw
rozwojowych i na tym, ze procesy te beda przebiegaly zgodnie z deklarowanymi tendencjami
polityki krajowej i unijnej. Beda korzystne warunki do realizacji inwestycji w zakresie
systemu transportowego w ustanowionych europejskich korytarzach transportowych — TEN
oraz korzystny dla Polski podziat srodkow unijnych jak tez pelne i celowe ich wykorzystanie
w ramach funduszy strukturalnych.

Prognoza w scenariuszu realistycznym wykonana zostata przy zatozeniu, ze tempo
wzrostu gospodarczego kraju i podregiondow bedzie zgodne ze scenariuszem $rednim pro-

% Informacje uzyskano w Instytucie Statystyki i Demografii, Warszawa, SGH.

34 Przy czym w dzielnicy Warszawa Srodmiescie nastapil jednoczeénie spadek liczby ludnosci o 5,5 tys. 0sob.

% W tym samym okresie dla miejscowosci okolicznych odnotowano wzrost liczby ludnosci ponad dwa razy
wigkszy.
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gnozy PKB opracowanym przez GDDKiA*. Oznacza to, ze tempo wzrostu PKB w kolejnych
latach prognozy ostabnie z obecnych 6,5% do 2,5% w roku 2035. Ponadto nastapi dyna-
miczny rozwo6j gospodarki regionu (gléwnie w sferze nowych technologii i ustug), zas stopa
bezrobocia bgdzie wykazywata tendencje spadkowa ponizej 10%. Utrzymywac si¢ bgdzie
przy tym nadal wysoka przedsigbiorczo$¢ i mobilno§¢ mieszkancow oraz dazenie do podno-
szenia poziomu wyksztalcenia.

Ponadto w scenariuszu realistycznym zatozono, ze sytuacja gospodarcza wojewddz-
twa mazowieckiego pozwoli na realizacje polityki spdjnosci oraz zasad zrOwnowazonego
rozwoju. Nastapi rozw0j warszawskiego wezta komunikacyjnego i budowa nowego lotniska
mig¢dzynarodowego, infrastruktura sieci kolejowej zostanie poprawiona, dostosowana do
europejskiego i krajowego ukladu przestrzennego oraz standardéw technicznych jak tez
zostana zaoferowane nowe atrakcyjne ustugi dla pasazeréw.

Przyjeto, ze poprawa infrastruktury obejmie modernizacj¢ linii kolejowych z uwzgled-
nieniem wymagan prowadzenia ruchu pasazerskiego, budowg krotkich odcinkow linii kolejo-
wych stanowiacych potaczenia aglomeracji z lotniskami, inwestycje odtworzeniowe na obcia-
zonych odcinkach zdegradowanych linii kolejowych oraz modernizacj¢ dworcoéw kolejowych,
z dostosowaniem do potrzeb 0sdb z ograniczona mozliwo$cia poruszania sig.

W ramach poprawy oferty przewozowej zwigkszy si¢ predkos¢ podrozy oraz nastapi
zapewnienie sprawnych potaczen Warszawy z osrodkami subregionalnymi. Poprawi sig
czgstotliwose, punktualnos¢ i niezawodnosé oraz komfort i bezpieczenstwo podrozy transpor-
tem szynowym (zakup i modernizacja taboru z uwzglednieniem wymagan interoperacyjnosci,
remonty dworcow 1 przystankéw). Dodatkowo zatozono, ze nastapi integracja systemow
biletowych oraz koordynacja rozkladow jazdy na styku z innymi rodzajami transportu
potaczone z wdrozeniem nowych systemow informacji dla podréznych, uwzgledniajacych
rozne Srodki transportu na drodze podrézy.

Scenariusz realistyczny zaktada, zatem dazenie do osiagnigcia zréwnowazonego mo-
delu funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego, w ktorym transport kolejowy,
drogowy i lotniczy wzajemnie si¢ uzupetniajg. Jest to realizacja trendu samochodowo—
kolejowego réwnoleglego rozwoju tych gatezi transportu.

Scenariusz optymistyczny

Zalozono, ze w scenariuszu optymistycznym oprocz wystgpowania wszystkich pozy-
tywnych czynnikoéw rozwoju ze scenariusza realistycznego wystapia dodatkowe pozytywne
procesy zwiazane ze wzrostem znaczenia gospodarczego Polski. Przyjgto, ze wzrost PKB
W Polsce przewyzszy tempo rozwoju Unii Europejskiej. Prognozg wskaznika PKB przyjgto
zgodne ze scenariuszem maksymalnym prognozy PKB opracowanym przez GDDKIiA. Ozna-
cza to, ze tempo wzrostu PKB w kolejnych latach prognozy ostabnie z obecnych 6,5% do
3,5% w roku 2035.

% Prognozy wskaznika wzrostu PKB na okres 2007-2037. Strona internetowa GDDKIA,
http://www.gddkia.gov.pl/article/raporty_i_analizy/prognozy i_analizy _ruchu/zalozenia_do_prognoz_ruchu/arti
cle.php/id_item_tree/7104fd3b462b3cf98c3330e64e5eblel/id_art/55355b0f8fd7fee7bblbal513d85779a
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Ponadto zatozono, ze Warszawa uzyska range metropolii europejskiej, wzrosnie zna-
czaco przyrost naturalny na Mazowszu oraz jego atrakcyjno$¢ inwestycyjna. Za$ wysoki
poziom rozwoju Mazowsza pozwoli w wigkszym stopniu na kreowanie i realizacj¢ polityki
spojnosci oraz przyczyni si¢ do rozwoju obszarow pozametropolitarnych.

Przyjgto, ze w scenariuszu optymistycznym bgdzie miato miejsce prawno — ekonomi-
Czne ingerowanie panstwa w ksztattowanie systemu przewozowego. Celem takiej ingerencji
bedzie tworzenie uktadu zrownowazonego oraz zintegrowanego rozwoju systemu transportu
nastawionego przyjaznie dla kolei. Zarysy takiej polityki transportowej — zgodnej z polityka
UE - sa obecne w dokumentach ,,Polityka Transportowa Panstwa na lata 2005-2025.
Ponadto podobne zatozenia przyjete zostaty w ,,Strategii Rozwoju Wojewodztwa Mazowiec-
kiego do 2020 r.” dla scenariusza okreslanego jako Triumfujace Mazowsze.

W zakresie transportu szynowego przyj¢to, ze nastapi znaczny przyrost naktadow na
infrastrukture liniowa oraz punktowa, a takze na zakupy taboru. Poza inwestycjami kolejowy-
mi wymienionymi w scenariuszu realistycznym zalozono powstanie sieci kolei duzych pred-
kosci (pomiedzy Warszawa, L.odzia, Poznaniem i Wroctawiem). Skutkowac¢ to bedzie uzyska-
niem przez transport kolejowy dominujacej pozycji w przewozach migdzyregionalnych.

Dodatkowo dla scenariusza optymistycznego przyjeto, ze pojawia si¢ prawne oraz
ekonomiczne ograniczenia®* w ruchu transportu indywidualnego w Warszawie.
Wprowadzone ze wzgledu na obciazenie $rodowiska oraz narastajacy w stolicy problem
kongestii ruchu ograniczenia dla samochodéw osobowych beda powiazane z utworzeniem
sieci parkingdbw na obrzezu miasta 1 sprawnej komunikacji szynowej w jego obrgbie.
Skutkowaé to bedzie pozytywnymi dla transportu szynowego zmianami wielkosci potokow
transportowych.

Jak wynika z powyzszego dla scenariusza optymistycznego, w poréwnaniu z reali-
stycznym, zatozono wigksze tempo rozwoju gospodarczego Polski oraz wigksze wsparcie
transportu kolejowego (Szczegdlnie migdzyregionalnego). Scenariusz optymistyczny zaktada
zatem dazenie do osiagnigcia zrownowazonego modelu funkcjonowania i rozwoju systemu
transportowego, w ktorym transport kolejowy, drogowy i lotniczy wzajemnie si¢ uzupelniaja,
przy czym transport kolejowy bedzie traktowany priorytetowo.

Scenariusz pesymistyczny

W warunkach globalizacji 1 ostrego kryzysu systemu finansowego moze nastapic
opoznienie rozwoju Unii, Polski a tym samym 1 regionu. Zatem dla scenariusza
pesymistycznego zatozono, ze rozwoj spoteczno-gospodarczy zostanie zahamowany, oraz
ze nastapia niekorzystne warunki do rozwoju przedsigbiorczo$ci. Prognoz¢ wskaznika PKB
dla tego scenariusza przyjgto zgodnie ze scenariuszem minimalnym prognozy PKB opraco-
wanym przez GDDKIA. Oznacza to, ze tempo wzrostu PKB w kolejnych latach prognozy
ostabnie z obecnych 6,5% do 1,5% w roku 2035.

Ponadto w scenariuszu pesymistycznym uwzgledniono niekorzystne zmiany demogra-
ficzne zwiazane ze starzeniem si¢ spoteczenstwa oraz migracja wyksztatconego kapitatu

¥ Na przyktad ograniczenie pierécieniowe lub finansowe za wjazd samochodu z pojedyncza osoba do centrum.
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ludzkiego. Przyjeto, ze w konsekwencji proceséw suburbanizacji w centrach miast wzrasta¢
bedzie liczba ludzi starszych, co wygeneruje inne potrzeby przewozowe i wymusi stworzenie
w transporcie publicznym stosownej oferty przewozowej.

Poza procesem suburbanizacji w scenariuszu pesymistycznym zatozono wyst¢powanie
nasilonego zjawiska telepracy oraz wzrost elastycznego czasu pracy. Konsekwencja tych
zmian bedzie spadek przewozoéw zwiazanych z praca oraz mniejsze poranne i popoludniowe
szczyty przewozowe. Jednoczesnie bedzie wystepowato wigksze zapotrzebowanie na przewo-
zy zwiazane z czasem wolnym.

W zakresie transportu drogowego dla scenariusza pesymistycznego przyj¢to dyna-
miczny 1 niekontrolowany rozwdj motoryzacji indywidualnej. W scenariuszu uwzgledniono
zmniejszone naktady na transport publiczny, co spowoduje pogorszenie jakosci §wiadczonych
przewozow i przejmowanie ich w coraz wigkszym stopniu przez samochody osobowe.

Prognoza przewozow pasazerskich transportem szynowym w scenariuszu pesymi-
stycznym wykonana zostata przy zatozeniu kontynuacji nie dofinansowywania infrastruktury
kolejowej. Przyjeto, ze inwestycje infrastrukturalne o znaczeniu miedzynarodowym i Krajo-
wym zostang zaniechane. Zatem w scenariuszu pesymistycznym na skutek zaprzestania roz-
woju sieci europejskiej TEN nastapi spadek znaczenia korytarzy transportowych przecho-
dzacych przez Polske. Dodatkowo w zakresie oferty przewozowej transportu szynowego
zatozono brak jej poprawy oraz w konsekwencji zawieszanie przewozow pasazerskich na
najstabiej obciazonych liniach kolejowych.

Scenariusz pesymistyczny zaklada zatem dazenie do utrzymania pro-samochodowego
modelu funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego, w ktorym transport kolejowy od-
grywa rol¢ marginalna. Zachowanie dotychczasowego trendu pro-samochodowego, spowo-
duje staty wzrost zattoczenia drog, powstawanie zatoréw i tzw. ,,waskich gardel” w miastach,
az do wyczerpania si¢ mozliwosci przepustowych weztow komunikacyjnych.

Prognozy przewozow transportu mi¢dzyregionalnego oraz mi¢dzynarodowego

Ogolne prognozy przewozow wykonane na lata 2008 — 2035 dla transportu szyno-
wego dalekobieznego dla poszczegdlnych scenariuszoOw zamieszczono na wykresie 4.5. Jak
wynika z zamieszczonych tam danych, przewozy ogoétem dla transportu szynowego
dalekobieznego wg scenariusza pesymistycznego w kolejnych latach nie ulegaja wigkszym
zmianom. Natomiast przewozy wg scenariusza realistycznego rosna systematycznie osiagajac
w roku 2035 poziom nieco ponad dwukrotnie wyzszy niz w scenariuszu pesymistycznym.
W(g scenariusza optymistycznego wzrost przewozow jest jeszcze wigkszy, zwlaszcza od roku
2020, dla ktorego przyjgto uruchomienie przewozow kolei duzych predkosci.
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Wykres 4.5. Prognoza przewozow dla transportu szynowego dalekobieznego na lata

2010 — 2035 wedlug scenariuszow (tys. osob / rok)
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Zrodto: obliczenia wiasne.

Prognozg¢ zmian przewozoéw w okresie prognozy wg kierunkéw przewozow przedsta-
wiono na wykresie 4.5. Z rysunku wida¢, ze zmiany przewozow w poszczegolnych kierun-
kach sa odmienne. W scenariuszu pesymistycznym dla kierunku K1 Warszawa—Skierniewice
oraz K7 Warszawa—Dgblin przewidywany jest spadek przewozow (o 12% oraz o 21%). Dla
pozostalych kierunkdéw oraz scenariuszow prognozy przewidywany jest wzrost przewozow,
przy czym najwigkszy nastapi w scenariuszu optymistycznym dla kierunku K1 Warszawa—

Skierniewice oraz K4 Warszawa—Katowice (odpowiednio o 1185% oraz

520%).

Wykres 4.6. Prognoza zmiany przewozow dla transportu szynowego dalekobieznego

w latach 2008 — 2035 wg scenariuszow oraz kierunkéw przewozu
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Zrodlo: obliczenia wilasne.
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Prognozy przewozow w komunikacji pospiesznej

Ogolne prognozy przewozow opracowane na lata 2008 — 2035 dla transportu szyno-
wego regionalnego w komunikacji pospiesznej dla poszczegdlnych scenariuszow

zamieszczono na wykresie 4.7.

Wykres 4.7. Prognoza przewozéw w komunikacji pospiesznej na lata 2010 — 2035
wedlug scenariuszow (tys. osob / rok)
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Zrodto: obliczenia wlasne.

Jak wynika z zamieszczonych tam danych, przewozy ogoétem dla transportu
szynowego regionalnego w komunikacji pospiesznej wg scenariusza pesymistycznego
w kolejnych latach nieznacznie spadaja. Przewozy wg scenariusza realistycznego do roku
2030 rosna systematycznie osiagajac w roku 2035 poziom o 35% wyzszy niz w scenariuszu
pesymistycznym. Wg scenariusza optymistycznego wzrost przewozow jest jeszcze wigkszy
oraz niemalze staty. Poziom przewozoéw w roku 2035 wg scenariusza optymistycznego jest

0 niespelna 32% wyzszy niz wg scenariusza realistycznego.

Prognoz¢ zmian szynowych przewozow regionalnych w komunikacji pospiesznej
w okresie prognozy wg kierunkéw przewozow przedstawiono na wykresie 4.8. Z rysunku
wida¢, ze zmiany przewozow w poszczegolnych kierunkach sa odmienne. W scenariuszu
pesymistycznym dla kierunku K1 Warszawa—Skierniewice przewidywany jest 12% spadek
przewozow. Dla pozostatych kierunkow oraz scenariuszow prognozy przewidywany jest
wzrost przewozéow, przy czym najwigkszy wzrost nastapi w scenariuszu optymistycznym dla
kierunku K9 Warszawa—Itowo, K8 Warszawa—Skarzysko Kamienna oraz K6 Warszawa—

Biatystok (odpowiednio o 164%, 132% oraz 130%).
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Wykres 4.8. Prognoza zmiany przewozoéw dla transportu szynowego regionalnego
w komunikacji pospiesznej w latach 2008 — 2035 wedlug scenariuszéw oraz

kierunkow przewozu
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Zrodlo: obliczenia wilasne.

Prognoza przewozow dla transportu szynowego regionalnego

Ogolne prognozy przewozow opracowane na lata 2008 — 2035 dla transportu szyno-
wego regionalnego dla poszczegdlnych scenariuszy rozwoju zamieszczono na wykresie 4.9.
Jak wynika z zamieszczonych tam danych przewozy ogdélem dla transportu szynowego
regionalnego wg scenariusza pesymistycznego w kolejnych latach sa stabilne. Przewozy wg
scenariusza realistycznego do roku 2030 rosna nieznacznie, za$§ w kolejnych latach stabilizuja
si¢ osiagajac w roku 2035 poziom o 17,5% wyzszy niz w scenariuszu pesymistycznym.
Wedtug scenariusza optymistycznego wzrost przewozow jest wigkszy, jednak w ostatnim
okresie rowniez ulega stabilizacji. Poziom przewozéw w roku 2035 wg scenariusza

optymistycznego jest 0 16,4% wyzszy niz wg scenariusza realistycznego.

Wykres 4.9. Prognoza przewozow dla transportu szynowego regionalnego na lata 2010 —
2035 wedlug scenariuszow (tys. osob / rok)
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Zrodto: obliczenia wilasne.
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Prognoze¢ zmian szynowych przewozow regionalnych w okresie prognozy wg kierun-
kow przewozow przedstawiono na wykresie 4.10.

Wykres 4.10. Prognoza zmiany przewozoéw dla transportu szynowego regionalnego
w latach 2008 — 2035 wedlug scenariuszy oraz kierunkow przewozu
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Zrodlo: obliczenia wilasne.

Z rysunku wida¢, ze zmiany przewozow w poszczegélnych kierunkach sa odmienne.
W scenariuszu pesymistycznym dla wigkszosci kierunkéw przewidywany jest spadek
przewozow. Najwigkszy spadek szynowych przewozow lokalnych w tym scenariuszu przewi-
dywany jest dla kierunku K12 Pilawa —tLukoéw (17,9%), K31 Siedice-Czeremcha (14,9%)
oraz K22 Drzewica—Radom (13,1%). Najwigkszy wzrost przewozoéw lokalnych w scenariuszu
pesymistycznym przewidywany jest dla kierunku K33 Kutno-Sierpc (15,3%) oraz K29
Thuszcz—Ostoteka (12,1%).

W scenariuszu optymistycznym dla wszystkich kierunkéw przewozow z wyjatkiem
kierunku K31 Siedlce—Czeremcha przewidywany jest wzrost przewozow lokalnych.
Najwigksze wzrosty w tym scenariuszu przewidywane sa dla kierunku K33 Kutno-Sierpc
(72,6%), K8 Warszawa—Skarzysko Kamienna (72,3%) oraz K7 Warszawa—Dg¢blin (57,3%).
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Prognoza przewozow dla transportu szynowego miejskiego

Ogolne prognozy przewozow opracowane na lata 2008 — 2035 dla transportu szyno-
wego miejskiego dla poszczegolnych scenariuszow zamieszczono na wykresie 4.11. Jak
wynika z zamieszczonych tam danych przewozy ogétem dla transportu szynowego
miejskiego wg scenariusza pesymistycznego do roku 2020 rosna schodkowo, za§ w kolejnych
latach (brak dziatan inwestycyjnych) stabilizuja si¢. Przewozy wg scenariusza realistycznego
rosnag w wigkszym tempie osiagajac w roku 2035 poziom o 41% wyzZszy niz w scenariuszu
pesymistycznym. Wg scenariusza optymistycznego wzrost przewozow jest jeszcze wigkszy.
Poziom przewozow w roku 2035 wg tego scenariusza jest 0 34% wyzszy niz wg scenariusza
realistycznego.

Wykres 4.11. Prognoza przewozéw dla transportu szynowego miejskiego na lata 2010 —
2035 wedlug scenariuszow (tys. osob / rok)
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Zrodto: obliczenia wlasne.

Prognozg¢ zmian szynowych przewozéw miejskich w okresie prognozy wg rodzajow
przewozow przedstawiono na wykresie 4.12. Z rysunku widaé, Zze zmiany przewozow
W poszczegblnych rodzajach transportu szynowego miejskiego sa odmienne. Dla Metra
Warszawskiego w latach 2008 — 2035 przewidywany jest wzrost wielkosci przewozow
0 155,7% wg scenariusza pesymistycznego, o 271,6% wg scenariusz realistycznego oraz
0 319,3% wg scenariusz optymistycznego.
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Wykres 4.12. Prognoza zmiany przewozow dla transportu szynowego miejskiego
w latach 2008 — 2035 wg scenariuszéw oraz kierunkéw przewozu
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Zrodlo: obliczenia wilasne.

Dla komunikacji tramwajowej w latach 2008 — 2035 przewidywany jest wzrost
wielko$ci przewozow o 21,6% wg scenariusza pesymistycznego, 0 66,9% wg scenariusza
realistycznego oraz o 159,6% wg scenariusza optymistycznego.
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5. Misja i wizja rozwoju transportu szynowego na Mazowszu

Sposob ksztattowania systemu transportu w wojewodztwie wynika z wytyczonej wizji,
ktoéra stanowi zapewnienie w przysztosci dla Mazowsza zintegrowanego i zrOwnowazonego
systemu transportu publicznego z wykorzystaniem transportu szynowego.

Wizja przysziego rozwoju transportu szynowego wynika z zatozonych scenariuszy
rozwoju i opracowanych prognoz pasazerskich potrzeb przewozowych. Wizja ta stanowi
projekcje przysztego systemu transportowego z transportem szynowym, jako wiodaca galezia
transportu. Zawiera réwniez syntez¢ oczekiwan i przedsiewzig¢ mozliwych do realizacji
w sferze rozwoju systemu transportu wojewodztwa w proponowanym uktadzie horyzontow
czasowych:

o Kkrotkookresowy,
e $redniookresowy - do 2013 r.
e dlugookresowy - do 2035 r.

Wizja stanowi podstawe do okreslenia celéw strategicznych o horyzoncie $rednio-
okresowym 1 dlugookresowym oraz priorytetow rozwojowych. Cele $redniookresowe wiaza
si¢ ze strategia rozwoju regionalnego Unii Europejskiej, jak tez przygotowaniami do
Mistrzostw Europy w pitce noznej — EURO 2012. Uwzgledniono réwniez biezace cele
operacyjne i zadania realizowane aktualnie, badZ w najblizszych latach.

Cele dlugookresowe obejmuja przedsigwzigcia wymagajace diuzszego horyzontu
czasowego, ktore sa najbardziej kapitatochtonne a popyt pojawi si¢ dopiero w pozniejSzym
okresie. Realizacja zatozonych celow w wojewodztwie bedzie mozliwa dzigki wsparciu ze
strony administracji rzadowej, szczegolnie w odniesieniu do tworzenia warunkow formalno —
prawnych oraz finansowych. Stosowne akty prawne powinny umozliwia¢ dziatania
organizacyjne i integracyjne jak tez przyspiesza¢ procedury administracyjne w procesach
inwestycyjnych. Niezbgdne jest zagwarantowanie 1 utrzymanie poziomu finansowania
inwestycji 1 innych przedsigwzig¢.

W studium zaklada si¢ zapewnienie dla Mazowsza i obszaru metropolitalnego
nowoczesnego systemu transportu szynowego, co powinno stanowi¢ misj¢ wladz
samorzadowych wojewodztwa mazowieckiego, miasta stolecznego Warszawy oraz gmin
polozonych w obrebie aglomeracji warszawskiej. Wiodaca role w zakresie rozwoju
systemu transportowego jak tez organizatora przewozOow pasazerskich transportem
publicznym, odgrywaja wspolpracujace ze soba samorzady: wojewodzki oraz lokalne.
Zatozono nie tylko integracj¢ migdzygalgziowa pomigdzy transportem szynowym,
drogowym, lotniczym, ale i integracje W ramach systemu transportu szynowego (przede
wszystkim skomunikowanie roznego rodzaju polaczen kolejowych), jak tez integracje
z transportem indywidualnym.

Wyznaczone przysziosciowe kierunki dzialan w celu stworzenia nowoczesnego
| zrOwnowazonego systemu transportu szynowego sa zgodne z wizja rozwoju w ,,Strategii
Rozwoju Wojewodztwa Mazowieckiego”, ktora zaklada, ze Warszawa bedzie umacniata
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swoje funkcje metropolitalne na skalg¢ europejska i bgdzie ona pozytywnie oddzialywaé na
rozwdj regionu ikraju. Uwzgledniono przy tym zachowanie spdjnosci przestrzennej
wojewodztwa umozliwiajacej rozw0j miast subregionalnych oraz pozostalych osrodkow
miejskich, a przez to aktywizacje i modernizacje obszarow peryferyjnych, w tym o rece-
sywnych cechach rozwoju.

Uzyskanym efektem poprawy funkcjonowania transportu publicznego jest nie tylko
utrzymanie dotychczasowego udziatu transportu zbiorowego, ale przede wszystkim przejgcie
pasazerow korzystajacych z transportu drogowego, gléwnie indywidualnego. Bedzie to
mozliwe pod warunkiem poprawy oferty przewozowej zapewniajacej szybki dojazd
w zintegrowanych systemach, bardziej atrakcyjnej dla osob korzystajacych dotad z samo-
chodéw osobowych.

Miasto Warszawa charakteryzuje si¢ ciagle jeszcze wysokim w granicy 68,5% -
54,8% (w zaleznosci od rozpatrywanej strefy komunikacyjnej)38 udzialem komunikacji
zbiorowej w podrozach mieszkancow sposrod poréwnywalnych miast europejskich (por
tabele nr 1.7 i nr 1.8. ). Na Mazowszu przewozy pasazerskie $wiadczone transportem
publicznym sa najwyzsze w catym kraju. Przyrost liczby samochodow osobowych jest jednak
zdecydowanie szybszy, co powoduje systematyczne zmniejszanie si¢ udzialu komunikacji
zbiorowe] w ogole podejmowanych podrézy mieszkancéw aglomeracji warszawskie;j.
Tendencj¢ zwigkszania udziatu w codziennych dojazdach samochodu osobowego nalezy
stara¢ si¢ powstrzymac. Wzrost roli motoryzacji indywidualnej w przewozach aglomeracji
warszawskiej ma, bowiem negatywny wptyw na pogarszajacy si¢ stan przepustowosci sieci
drogowej w miescie oraz na trasach dojazdowych.

Jednym z rozwiazan, ktére moga przyczyni¢ si¢ do odciazenia transportu drogowego
i zmniejszenia wielkosci ruchu samochodowego jest poprawa jakosci ustug komunikacji
zbiorowej. Od jakosci ustug oferowanych przez transport zbiorowy, przyktadowo w zakresie
koordynacji polaczen roznych srodkéw komunikacji miejskiej 1 transportu publicznego
obslugujacego podmiejskie przewozy pasazerskie, zalezy migdzy innymi zmniejszenie liczby
pojazdoéw w transporcie indywidualnym.

Rekomendowany og6lny podziat ruchu na $rodki podrézowania w latach 2012— 2035
(okreslony w liczbie podrozy) dla prowadzonej zrownowazonej polityki transportowej, pod
warunkiem zdecydowanej poprawy funkcjonowania transportu zbiorowego i regionalnego
ksztattuja si¢ nastepuj a(co:39

» Warszawa — transport zbiorowy - 71,0 % , indywidualny - 29,0%
» Mazowsze — transport zbiorowy - 40,0 % , indywidualny - 60,0 %

Zalozone udzialy transportu zbiorowego w intermodalnym modelu split moga réznié
si¢ w zaleznosci od rozpatrywanego obszaru i segmentu przewozow ale przyjete docelowe

% Warszawskie Badanie Ruchu 2005. Warszawa, 2005 r. Informacja na temat wynikow Warszawskiego Badania
Ruchu 2005”.Urzad Miasta Stotecznego Warszawy, Warszawa, grudzien 2006 r.

%9 Na podstawie: Stowarzyszenie Zielone Mazowsze. Uwagi do ,,Strategii zrownowazonego rozwoju systemu
transportowego Warszawy na lata 2007 — 2015”. ,,European Transport Report 2007/2008”. ProTrans AG
Basel oraz analizy OBET.
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proporcje sa realne do zrealizowania pod warunkiem konsekwentnej realizacji wielo-
torowych, zintegrowanych przedsigwzig¢ inwestycyjno - organizacyjnych.

Do przedsiewzie¢ tych nalezy zaliczy¢ koncepcje rozwoju pasmowego infrastruktury
transportowej, wzajemnie powiazanych podsystemow przewozowych za posrednictwem
weztow multimodalnych, w ktorej centralne miejsce zajmuje Warszawa. Aglomeracja war-
szawska, z racji potozenia na przecigciu szlakow miedzynarodowych, stanowi najwazniejszy
wezel o znaczeniu regionalnym, krajowym i europejskim. Wazna jest zar6wno integracja
potaczen komunikacyjnych za posrednictwem zintegrowanych weztow transportowych
wewnatrz obszaru metropolitalnego Warszawy, jak i integracja zewngtrzna. Z punktu widze-
nia regionalnego, integracja potaczen uwzglednia ciagi komunikacyjne taczace Warszawe
z o$rodkami subregionalnymi oraz polaczenia migdzy poszczegdlnymi weztami osrodkow
subregionalnych. Przy czym chodzi nie tylko o powiazania pod wzgledem przestrzennym, ale
réwniez technologicznym i organizacyjnym.

Rozwoj transportu kolejowego na terenie wojewddztwa w powiazaniu z Warszawa
powinien koncentrowac si¢ na integracji systemu transportowego w zakresie:

» Poprawy dostgpnosci czasowej 1 przestrzennej poprzez rozwoj sieci i polaczen

transportu szynowego w nastgpujacych relacjach:

e rozw0j przewozoOw ponadregionalnych z Warszawy (krajowych 1 migdzy-

narodowych),

e rozwdj przewozow migdzyaglomeracyjnych, powiazanie Warszawy z sasiednimi

miastami wojewodzkimi,

e rozw0] polaczen regionalnych z Warszawy do najblizszych miejscowosci

weztowych sasiednich wojewddztw,

e przewozy na terenie wojewodztwa w relacjach do 1 z Warszawy,

e przewozy aglomeracyjne.

Rozwdj osrodkdw subregionalnych:

e rozwo0j powiazan z miastami sasiadujacych wojewddztw,

e rozwdj komunikacji lokalnej subregionu (w tym na obszarach problemowych),

e rozwo0j komunikacji z Warszawa,

e rozw0j lokalnej komunikacji pomigdzy powiatami na istniejacych liniach
kolejowych.

» Poprawa koordynacji rozktadow jazdy potaczen:
e migdzy poszczegdlnymi srodkami transportu szynowego,
e migdzy pozostalymi gal¢ziami transportu.

» Integracja transportu indywidualnego z transportem szynowym 1 z calym
transportem publicznym, np. system Parkuj i Jedz, itp.

» Rozwoju systemow informatycznych:

e systemy dynamicznej informacji dla pasazera na dworcach 1 w pojazdach,
e zarzadzania przewozami w aglomeracji i w regionie,
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e sterowania ruchem itp.

» Tworzenie wspolnych systemow biletowych i taryfowych:
e w aglomeracji warszawskiej 1 innych miastach oraz w catym wojewddztwie,
e W powiazaniu z transportem indywidualnym.

Projektowany system transportu Wojewodztwa Mazowieckiego powinien zapewnic
mozliwo$¢ dogodnego podrézowania mieszkancom Mazowsza oraz przyjezdnym z innych
czesci Polski w oparciu o sie¢ zintegrowanych potaczen transportowych, ktorych podstawowy
trzon stanowi¢ powinny szybkie polaczenia szynowe. Na system ten skladaja si¢ wzajemnie
zintegrowane podsystemy:

- przewozow aglomeracyjnych,

- przewozow regionalnych,

- przewozow migdzyregionalnych,
- przewozow migdzynarodowych.

Kluczem do utworzenia zréwnowazonego systemu transportu publicznego jest
sprawna komunikacja miejska, ktora pozwoli na przemieszczenie duzych potokéw
pasazerskich. Transport zbiorowy musi si¢ opiera¢ na najbardziej efektywnych systemach
transportu, do ktoérych zaliczaja si¢ pojazdy szynowe. Jak wynika z do§wiadczen rozwinigtych
panstw, do srodkoéw transportu gwarantujacych najwigksze przewozy masowe w najkrotszym
czasie w coraz bardziej zattoczonym centrum miejskim nalezy metro. Sie¢ linii metra
w Warszawie, wzorem najwigkszych europejskich aglomeracji, powinna by¢ rozbudowywana
na zasadzie priorytetu. W przyszlosci obecne i projektowane linie metra nalezy dodatkowo
wydtuzaé. Sukcesywnie dobudowywanie kolejnych odcinkéw metra, laczacych sasiadujace ze
soba dzielnice stworza sie¢ linii na catym obszarze Warszawy.

System potaczen warszawskiego metra stanowi¢ ma podstawg tzw. piramidy
zintegrowanego systemu transportu publicznego szybkiego przemieszczania w centrum.
Tramwaj, jako ekologiczny $rodek transportu, przezywa renesans i dlatego rozwdj sieci
tramwajowej jest jak najbardziej uzasadniony w dotychczasowej tradycyjnej formie oraz
ewentualnie w postaci dwusystemowej w potaczeniu z trakcja kolejowa. Pozostate $rodki
transportu publicznego gtownie autobusy najlepiej sprawdzajq si¢ w ramach zintegrowanych
systemow w funkcji dowozowej do najwigkszych przystankow oraz weztdéw multimodalnych.

W systemie zintegrowanego transportu w wojewodztwie, miejski transport szynowy
musi by¢ powiazany pasmami ruchu z obszarami podmiejskimi, jak tez bardziej odlegtymi
poprzez multimodalne wezty przesiadkowe. Powigzanie ciagéw komunikacyjnych umozliwi
sprawne przesiadanie si¢ pasazerOw w ramach tancuchoéw podrozy. Wezty przesiadkowe typu
»Parkuj 1 JedZz” pozwola na zostawienie samochodu np. na obrzezach aglomeracji i dalej na
podroz srodkami transportu zbiorowego.

Zaklada si¢ tworzenie multimodalnych weztow przesiadkowych. Warunkiem
korzystania z multimodalnych weztow jest dobrze skoordynowany system polaczen
integrujacy miedzy soba rézne s$rodki transportu. System funkcjonujacy w ramach weztow
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multimodalnych powinien oferowac pakiet ustug poza komunikacja regularna, tj. przewozy
taksowkami lub minibusami w ofercie ,,na zadanie”. Integracja migdzygal¢ziowa obejmuje
tez potaczenia $rodkami transportu szynowego do lotnisk tak, aby z miast posiadajacych
potaczenia kolejowe w wojewodztwie mazowieckim mozna bylo dojecha¢ na lotnisko
W jednym cyklu podrézy. Funkcje dowozowe do stacji i przystankow kolejowych
i pozostatych transportu szynowego pelni natomiast transport autobusowy.

W Warszawie koncentrujacej w najwigkszym stopniu rézne formy przewozow,
niezbgdny jest system multimodalny sterowania ruchem. Wdrozony multimodalny system
sterowania ruchem w powiazaniu z dynamicznym systemem informacji dla pasazera
dostarczy informacji catosciowej o sytuacji transportowej w miescie 1 w regionie, migdzy
innymi takich jak aktualny czas i czgstotliwos¢ przyjazdow srodkéw transportu miejskiego:
kolei i1 autobuséw, ewentualne opdznienia i zaktocenia, wolne miejsca na parkingach typu
»Parkuj 1 JedZ” itp. Zagadnieniom tym poswigcono punkt 7.9, ktory ilustruja dodatkowo
rysunki 7.1.- 7.3.

Argumentami przemawiajacymi za rozwojem transportu szynowego sa wzgledy
srodowiskowe 1 konieczno$¢ racjonalizacji uzytkowanej energii. Kolej jest rekomendowana
jako $rodek transportu najbardziej energooszcz¢dny. W poroéwnaniu z transportem drogowym
przyczynia si¢ do zmniejszenia zuzycia energii jak tez zanieczyszczenia szkodliwymi
substancjami atmosfery. W perspektywie koniecznosci racjonalizacji uzytkowania energii
oraz zwigkszenia ochrony §rodowiska, kolej stanie si¢ optymalnym s$rodkiem transportu do
przewozu zwigkszajacych si¢ potokow pasazerskich.

Wizja wraz z misja tworzenia przysztego zintegrowanego i zrOwnowazonego systemu
transportu publicznego stanowi podstawg do okreslenia celow strategicznych i operacyjnych
oraz priorytetow rozwojowych transportu szynowego w wojewodztwie. Na rysunku nr 5.1.
przedstawiono najwazniejsze cele realizacji dlugookresowego studium, wynikajace z
zalozonej misji i wizji rozwoju transportu szynowego w wojewodztwie mazowieckim. Cele
strategiczne majace poprawi¢ stan techniczny infrastruktury, organizacj¢ i funkcjonowanie
przewozow sa nierozlacznie zwiazane z przedsigwzigciami integracyjnymi systemu
transportowego dla aglomeracji warszawskiej oraz innych miast. Systemy te winny by¢
powiazane w obrgbie calego wojewddztwa mazowieckiego, skupiajac wszystkie galgzie 1
podsystemy transportu. system transportu szynowego kolejowego jak tez umozliwiaé
powiazania w skali krajowej i europejskiej.
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Rysunek 5.1. Schemat realizacji celow ksztaltowania systemu transportu szynowego na

podstawie wytyczonej misji oraz wizji rozwoju transportu publicznego
wojewodztwa mazowieckiego

Wizja

Zapewnienie dla Mazowsza zintegrowanego i zréwnowazonego Systemu transportu

publicznego

Misja
Wladze Samorzadowe Wojewodztwa Mazowieckiego i Miasta Stolecznego
Warszawy podejmuja dzialania na rzecz tworzenia spéjnego
Zrownowazonego i zintegrowanego systemu rozwoju transportu
publicznego w wojewodztwie i aglomeracji warszawskiej, ktorego
zasadniczy trzon stanowi transport szynowy

Cel generalny

priorytetowe

Rozwoj transportu szynowego w wojewodztwie i aglomeracji warszawskiej jako zadania

v

!

Cele strategiczne

Cele strategiczne -

posrednie
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taboru komunalnych transportu
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Zrédto: Opracowanie wilasne.
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6. Wyznaczenie celow strategicznych i priorytetéw rozwoju
transportu szynowego

Realizacj¢ 1 urzeczywistnienie zatozonej wizji gwarantuje rozwoj transportu
szynowego, jako podstawowego trzonu systemu transportowego wojewodztwa. W systemie
tym transport kolejowy obstuguje zarowno relacje migdzymiastowe jak i aglomeracyjne.
Celem generalnym jest zatem rozwoj transportu szynowego W ramach ksztaltujacego sie
zintegrowanego systemu transportowego wojewodztwa.

Realizacja celu generalnego powinna przyczyni¢ si¢ do poprawy spojnosci
komunikacyjnej i przestrzennej wojewodztwa mazowieckiego oraz wspomagania dyfuzji
procesow rozwojowych z gléwnego os$rodka regionu — Warszawy oraz z o$rodkow
subregionalnych na pozostale obszary wojewodztwa®, zatozonej jako cel gléwny
w Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa Mazowieckiego 2007 — 2013
w ramach Priorytetu III ,,Regionalny system transportowy’’.

Zaktada si¢, ze z racji znaczenia, rozwoOj transportu szynowego w regionie jak
1 w aglomeracji Warszawy bedzie traktowany priorytetowo. Powinien przyczyni¢ si¢ do
zwigkszenia potokow przewozonych pasazerow.

Niezwykle istotne jest tworzenie zintegrowanego systemu obstugi transportowej
pasazerow w wojewodztwie. Integracje nalezy postrzega¢ zaréwno z punktu widzenia
zewngtrznych powiazan transportowych w relacjach krajowych i migdzynarodowych jak
i wewngtrznych powiazan w ramach wojewddztwa: koordynacji rozktadow jazdy,
zintegrowanego biletu oraz informacji.

Wdrozenie zintegrowanego systemu powinno umozliwi¢, w jak najkrotszym czasie
1 w ciagu jednej podrdzy, osiagnigcie dowolnego miejsca w Warszawie i w regionie, przy
wykorzystaniu réznych skomunikowanych $rodkéw transportu (kolej, tramwaj, metro,
autobus, transport indywidualny, itp.). W zintegrowany system wlaczy¢ nalezy roéwniez
potaczenie z lotniskami regionalnego transportu lotniczego. Niezbedna jest integracja
funkcjonalno — przestrzenna poszczegdlnych $rodkow transportu, zmierzajaca do: rozwoju
infrastruktury liniowej oraz tworzenia weziow intermodalnych, lokalizacji przystankow
1 dworcow autobusowych w sasiedztwie dworcow kolejowych, skomunikowania potaczen
autobusowych z kolejowymi, budowie parkingéw przesiadkowych w systemie ,Parkuj
iJedz”.

Migdzygal¢ziowe zrownowazenie systemoOw transportowych dla wojewddztwa
powinno oznacza¢ powstrzymanie spadku znaczenia transportu kolejowego i przywrdcenie
mu wlasciwej rangi wszedzie tam, gdzie kolej — odpowiednio wsparta przez wtadze — jest
w stanie konkurowac z transportem samochodowym.

Pozostaje nadal aktualny cel generalny stworzenia warunkéw dla sprawnego
1 bezpiecznego przemieszczania osoOb 1 towardw przy ograniczeniu szkodliwego wplywu na
srodowisko naturalne 1 warunki zycia, sformutowany w dokumentach zawierajacym zalozenia
polityki transportowej Warszawy z 1995 roku*!, jak tez w ,,Strategii zréwnowazonego

%0 Regionalny Program Operacyjny Wojewodztwa Mazowieckiego 2007 — 20137, Urzad Marszatkowski
Wojewoddztwa mazowieckiego, Warszawa 2006 r.
4 ,,Polityka transportowa dla miasta stotecznego Warszawy”, UM, Warszawa 1995.
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rozwoju systemu transportowego Warszawy na lata 2007 — 2015”*. Warunki te spetnia
W najwigkszym stopniu transport szynowy, ktoéry powinien by¢ trzonem systemu
transportowego w obszarze metropolitalnym Warszawy oraz wojewodztwa mazowieckiego.
Przewozy transportem szynowym wymagaja zdecydowanej poprawa oferty przewozowej
zwiazane] przede wszystkim z dostgpnoscia komunikacyjna. Poprawa dostgpnosci
komunikacyjnej stanowiaca cel w cytowanych wyzej Programach bedzie mozliwa do
osiagnigcia dzigki: poprawie dostepnosci komunikacyjnej dla pasazerow transportu
publicznego oraz wytyczeniu racjonalnej sieci polaczen na podstawie istniejacych potrzeb
przewozowych w wojewodztwie.

Dostepnos¢ transportowa w wojewddztwie rozumiana jest dwojako: jako fizyczna
mozliwos¢ dotarcia do okreslonego miejsca dzigki istniejacej sieci transportowej oraz
jako oferowana dostgpnos¢ polaczen transportowych, rozpatrywana w aspekcie czasu,
kosztow i standardu podrézowania.

W studium rozwoju transportu szynowego na terenic wojewodztwa zaklada sig
osiagnigcie nastgpujacych celow strategicznych:

I. Poprawa dostepnosci do sieci polaczen, zwiazana z rozwojem sieci transportowej oraz
polaczen transportowych. Przyszty system transportu publicznego powinien by¢
realizowany 1 rozpatrywany w ukladzie pasmowym, poprzez wyznaczanie gtéwnych pasm
transportowych oraz weztéw multimodalnych.

Realizacjg tego celu warunkuja:
» Inwestycje w tabor i rozwdj sieci transportu szynowego
» Wdrazenie nowych technologii transportu szynowego.

Do priorytetowych zadan naleza:

1. Budowa nowych linii 0 wysokim standardzie oraz budowa potaczen uzupetiajacych
istotne luki w sieci kolejowej, poprawiajaca dostgpnos$¢ 1 pozwalajaca na zmniej-
szenie transportowej izolacji pewnych obszarow.

2. Zakup nowoczesnego taboru kolejowego.

3. Modernizacja istniejacych linii kolejowych, celem poprawy warunkéw 1 jako$ci
podrézowania i skrocenia czasu jazdy na poszczegolnych trasach.

4. Podnoszenie stanu technicznego linii kolejowych (rewitalizacja linii), umozliwi
reaktywowanie starych lub uruchomienie nowych potaczen.

5. Inwestowanie w systemy sterowania ruchem i przewozami, wraz z systemami
dynamicznych systeméw informacji.

6. Uzgadnianie na rdéznych poziomach samorzadowych planowanych inwestycji
kolejowych i drogowych.

7. Budowa potaczen migdzy centrami aglomeracji a obslugujacymi te aglomeracje
portami lotniczymi, nastapi¢ powinna w ramach rozwoju regionalnego transportu

2 Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy na lata 2007 — 2015”, Projekt, UM
ST. Warszawy, 2008 r.
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lotniczego. Transportem kolejowym ze stolica bedzie potaczone nie tylko lotnisko
Okecie, ale i ewentualnie inne lotniska.

I1. Poprawa jakosci oferowanych uslug w zakresie obslugi regionalnego transportu
» Oferowanej wysokiej jakosci przewozu i obstugi pasazerow odnoszace;j si¢ do:

e poprawy bezpieczenstwa podréozowania zapewnionego przez przewoznikow
publicznych,

e wzrostu czestotliwosci kursowania pociagéw na liniach w taktach w granicy 10 —
20 minut, zréznicowanej w zaleznoSci od pory dnia, zasiegu odleglosci oraz
rodzaju srodka transportu,

e pelnej integracji gal¢ziowej i przestrzennej oferowanych ustug we wszystkich
segmentach przewozu pasazerow,

e poprawy wizerunku kolei, co wiaze si¢ miedzy innymi z bezpieczenstwem,
wygoda 1 estetyka,

e dostosowania urzadzen na dworcach i przystankach oraz taboru do oczekiwanych
standardow, w tym potrzeb ludzi niepetnosprawnych.

» Skrocenie czasu podrozowania transportem publicznym w wojewodztwie, aglomeracji
warszawskiej oraz z wojewodztwa dla relacji blizszego i dalszego zasiggu:

e w obrebie aglomeracji warszawskiej, skrocenie czasu podrdzy, aby wzorem
nowoczesnych aglomeracji europejskich mozna bylo przejecha¢ z jednego konca
miasta na drugi w przeciagu godziny,

e laczacych miejscowos$ci w wojewddztwie polozone wokot Warszawy: Piastow,
Piaseczno, Konstancin, itp.,

e pomigdzy najblizszymi gldwnymi miejscowosciami w sasiednich wojewddztwach
i regionach: Olsztyn, Biatystok, Lublin, Kielce, £6dzZ, itp.,

e na liniach biegnacych do bardziej odlegtych regionow w Polsce takich jak:
Szczecin, Poznan, Berlin, Katowice, Gdansk.

I11. Poprawa organizacji i zarzadzania transportem publicznym poprzez zapewnienie
mozliwosci oddzialywania wladz wojewddzkich na organizacj¢ i koordynacje
obstugi przewozéw. Jest to warunek wspolnego dziatania w ramach segmentow i gatezi
transportowych w zakresie tworzenia, migdzy innymi, wspolnych systemow informacji
o przewozach, systemow sterowania ruchem i przewozami, tworzenia multimodalnych
wezlow, centrow sprzedazy 1 rezerwacji miejsc, oferowania biletow *laczonych,
koordynacji rozktadow jazdy, itp.

W zakresie regularnych uslug transportu zbiorowego na wzor rozwiazah unijnych
koordynatorem i organizatorem przewozoéw powinny by¢ samorzady wojewodztwa w skali
regionalnej, powiatow w skali ponadlokalnej i gmin w skali lokalnej.

Oczekuje si¢ nastgpujacych regulacji zasad wykonywania zbiorowego transportu
publicznego, w ktéorych role organizatora 1 koordynatora peli¢ beda samorzady
wojewodztwa, powiatowe i gminne:
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e Samorzady okresla zakres ustug publicznych, taryfy, pomoc dla przewoznikow oraz
beda petni¢ nadzoér nad realizacja ustug (o cechach ustug publicznych);

e Samorzady wylonia przewoznikéw w trybie zamoéwien publicznych, udzielajac im
wsparcia na pokrycie utraconych wplywéw, spowodowanych natozonymi
obowiazkami taryfowymi i $wiadczeniem ustug na liniach nierentownych;

e Obowiazywa¢ ma zasada tzw. ustugi publicznej, ktéra naktada na administracj¢
publiczna obowiazek organizowania rynku uslug przewozowych poprzez system
zamowien publicznych, skierowanych do komercyjnych przewoznikéw.

Pelienie przez administracje funkcji organizatora sieci komunikacji publicznej
wymaga, oprocz instrumentdw prawych, posiadania systemu informacji o przewozach
1 przewoznikach. Niezbedne jest w tym celu opracowanie i stworzenie systemu informa-
tycznego oraz przeprowadzanie badan przewozow pasazerskich w regionie. Informacje
0 oferowanych polaczeniach, przewoznikach, cenach/kosztach przewozow ulatwia
przewozow, ich koordynacj¢ pomigdzy wojewoddztwami, powiatami i gminami itp.

W obszarze tym niezbgdne sa nast¢pujace dziatania:
e Koordynacja migdzyregionalna przewozéw migdzy sasiadujacymi  Wwoje-
wodztwami, a innymi rejonami,
e Koordynacja obstugi potaczen kolejowych z autobusowymi i lotniczymi,
e Koordynacja systemow transportu miejskiego z regionalnym.

Wspotpraca na wymienionych poziomach jest mozliwa dzigki zawigzaniu rdznego
rodzaju zwiazkéw: zadaniowych, komunikacyjnych lub komunalnych. Doskonalenie
struktury i sposobu funkcjonowania mozna osiagna¢ dzigki powstaniu holdingu
transportowego, ktory bazowatby na istniejacych juz regulacjach prawnych.

Sposréd zadan wyznaczonych dla organizatora przewozoéw w regionie, wynikajacych

z podejmowanej wspotpracy niezwykle wazne jest promowanie rozwoju oraz wypracowanie

pozytywnego wizerunku transportu publicznego w tym zwtlaszcza transportu szynowego

poprzez:

» preferowanie komunikacji publicznej zwlaszcza na trasach i obszarach nadmiernie
obciazonych ruchem samochoddéw i jednoczesne ograniczanie w réznych formach dostgpu
samochodoéw osobowych (np. w centrum miast),

» wzmochienie marketingu ustug transportu szynowego (tj. czynne zachgcanie
spoteczenstwa do korzystania z komunikacji publicznej - np. oferty tzw. znizek
relacyjnych oraz informowanie o korzysciach z tego ptynacych),

» dobra kampanig informacyjna o oferowanych ustugach przewozowych,

poprawe podstawowych standardéw pociagow i estetyki podrdézowania,

v

» wprowadzenie systemu gwarancji w przypadku opoéznien i koniecznos$ci poniesienia
dodatkowych wydatkow w celu np. uzycia taksowki, umozliwiajacego zwrotu kosztow
(biuro reklamaciji).
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IV. Dzialania na rzecz integracji systemu transportu publicznego w wojewoédztwie oraz
w aglomeracji warszawskiej i pozostalych miastach. Chodzi o dwa rodzaje integracji:
wewnetrzng w ramach transportu kolejowego oraz zewngtrzng z innymi systemami,
W tym z transportem indywidualnym poprzez nastgpujace dzialania:

1. Tworzenie wspolnych centréw przesiadkowych dla potaczen miejskich, podmiejskich
drogowych i kolejowych.

2. Powiazanie weztow multimodalnych z system sieci parkingow ,,Parkuj i Jedz”.

3. Integracje organizacyjna — skomunikowanie potaczen regularnych réznymi $rodkami
transportu, jak tez zindywidualizowane oferty przewozu zamawiane na zadanie.

4. Integracj¢ taryfowa, wspdlne bilety wazne na cala podroz, tacznie z przesiadkami
u wszystkich przewoznikow.

5. Integracje informacyjna — system dynamicznego przekazywania informacji.
Réznorodnos$¢ form informacji: w centrach przesiadkowych o réznych rodzajach
potaczen komunikacyjnych, Internet itp.

Zintegrowany system transportu pasazerskiego oznacza potaczone ustugi transportowe
na obszarze Wojewddztwa, zawierajace wspoOlny system informacyjny i1 biletowy oraz
wspolny rozktad jazdy.

Dazy¢ nalezy do integracji systemu transportowego, obejmujacego $rodki transportu
0 r6znym zasiggu obstugi, do usprawnienia weztow przesiadkowych i tworzenia jednolitego
systemu biletowego i taryfowego. System transportowy obja¢ powinien 3 ptaszczyzny:

»  Zintegrowany system transportu umozliwiajacy za jednym biletem podrdz wszystkimi
srodkami transportu publicznego w obrebie regionu; pociagiem, autobusem, kolejka
naziemng i podziemna. Integracja transportu kolejowego idrogowego poprzez
wprowadzenie biletu regionalnego waznego na liniach kolejowych, autobusowych
i tramwajowych.

» Integracja transportu kolejowego z lotniczym poprzez umozliwienie zakupu jednego
biletu na podréz samolotem z dojazdem pociagiem.

» Integracja pozostatych rodzajow przewozoéw osob, poza transportem publicznym, takie
jak: przewozy nieregularne, mig¢dzynarodowe, dla ktéorych obowiazuja zasady
rynkowe.

Zalozono stopniowa realizacj¢ wymienionego w studium celu generalnego oraz
pozostatych warunkujacych jego osiagnigcie.

W $redniookresowej perspektywie do roku 2012 r., w ktorym planowane sa
Mistrzostwa Europy w Pilce Noznej — Euro 2012, zaklada sig, ze wojewodztwo bedzie
posiadato polaczenia zapewniajace dojazd w obrgbie aglomeracji warszawskiej, jak i do
aglomeracji. Bedzie si¢ na nie sktadala dobrze funkcjonujaca i rozwinigta sie¢ polaczen
szynowych miejskich i podmiejskich, w tym kluczowych weztow Obszaru Metropolitalnego
Warszawy obstugiwana przez Koleje Mazowieckie, SKM i WKD. Nastapi rewitalizacja
kolejnych linii kolejowych 1 pozyskanie nowoczesnego taboru. Niezwykle wazna jest
konieczno$¢ reaktywacji linii kolejowych w tym kolejowej linii obwodowej przez stacjg
Warszawa Gdanska.
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W Obszarze Metropolitalnym Warszawy funkcjonowaé bedzie druga linia metra,
a takze zmodernizowane i zbudowane nowe trasy tramwajowe.

Docelowe  przedsigwzigcia  warunkujace utworzenie nowoczesnego systemu
transportowego siegajace roku 2035.

W zakresie rozwoju sytemu transportu przyja¢ nalezy zalozenie, ze przewidziana
bedzie kontynuacja dotychczasowego trendu zapoczatkowanego w latach 2007 — 2013, tym:
1. Nastapia dalsze dziatania w zakresie rozwoju infrastruktury:

» przystosowanie linii kolejowych do ruch aglomeracyjnego.
2. Dalsze przedsiewzigcia na rzecz integracji systemu transportu:
» rozw0j zakresu funkcjonowania systemOw sterowania ruchem - na Koleli,
autostradach, drogach 1 w miastach oraz optymalizujacych przewozy
z zastosowaniem systemow telematycznych i satelitarnych,
» wprowadzenie jednego biletu na podréz wszystkimi srodkami transportu publicznego

w obrebie regionu; pociagiem, autobusem, kolejka naziemna i podziemna. Integracja

transportu kolejowego i drogowego poprzez wprowadzenie biletu regionalnego

waznego na liniach kolejowych, autobusowych i1 tramwajowych,
» integracja transportu kolejowego z lotniczym poprzez mozliwos¢ zakupu jednego
biletu na podr6z samolotem z dojazdem pociagiem.

6.1. Mozliwe do wprowadzenia nowe technologie w transporcie szynowym

Nowe technologie mozliwe do wprowadzenia w transporcie szynowym
w perspektywie 2035 r. w szczegolnosci dotycza taboru kolejowego i systeméw sterowania
ruchem kolejowym.

W transporcie kolejowym przewozy regionalne sa pod silng presja motoryzacji
indywidualnej. Z tego powodu oferta przewozowa musi spetnia¢é wysokie wymagania, aby
przyciagnac pasazerow.

W ostatnich latach doszio do duzych przemian na rynku taboru dla tego segmentu,

ktore beda rozwijane w najblizszych latach. Sa to przede wszystkim:

e Podniesienie predkosci maksymalnej zasadniczo do 160 km/h.

e Obnizenie kosztow eksploatacji, gtownie poprzez zmniejszenie zuzycia energii (nizsza
masa pojazdow, wysoka sprawnos¢ napgdow, optymalizacja procesu rozruchu
i hamowania).

e Podniesienic komfortu podrézowania, m.in. poprzez zastosowanie klimatyzacji
I innowacyjnych wystrojow wnetrz przedzialow pasazerskich.

Rozwiazania konstrukcyjne rozwijane w nastgpnych latach beda réznorodne
w zalezno$ci od specyfiki regionu, ruchu i obcigzenia linii.

Tabor dla linii wysoko obciazonych

Beda to zespoty trakcyjne, glownie o napgdzie elektrycznym o dlugosci do 100 m
z mozliwoscia laczenia ich w trakcji wielokrotnej. Poszczegdlne wagony beda potaczone
przegubowo i oparte na wspolnych wozkach. Nastapi tez wzrost zapotrzebowania na zespoty
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pietrowe ze wzgledu na nizsze koszty ich zakupu 1 eksploatacji (na jedno miejsce),
szczegollnie na liniach o duzym natgzeniu ruchu i malej czgstotliwosci wymiany pasazerow
w relacjach bezposrednich.

Segment przewozow aglomeracyjnych

Gtownym kryterium dla doboru taboru dla tego segmentu jest uzyskanie krotkich
czasow przejazdu a wigc mozliwie duzej predkosci handlowej. Predkos¢ taka jest zalezna od:
predkosci technicznej, odleglosci pomigdzy przystankami, czasu postoju na przystankach.

O wielkosci predkosci technicznej decyduje gldwnie srednie przyspieszenie rozruchu
| osiggana najwyzsza predkos¢. Wptyw predkosci najwyzszej jest zalezny od mozliwo$ci
ruchowych na danej linii. Im krotsze odstepy migdzyprzystankowe tym mniejsze mozliwosci
uzyskania wyzszych predkosci maksymalnych na danym odcinku. Przyjmuje sig, ze w ruchu
aglomeracyjnym predkos¢ maksymalng 140 km/h jest wystarczajaca.

Najwigksze stosowane przyspieszenia w trakcie rozruchu dochodza do 1,3 m/s?,

zazwyczaj jednak sa one w granicach okoto 1 m/s,

Czas postoju na przystankach jest zdeterminowany przez:

e sumaryczng szerokos¢ drzwi w pociagu (optymalna predkos¢ przeptywu podroéznych —
1 osoba/s x m, co wymaga zastosowania rozwiazan z udziatem 25% drzwi na dlugosci
pojazdu);

e latwo$¢ dostgpu do wnetrza wagonu (dogodna dla pasazeréw konstrukcja stopni,
a najlepiej ten sam poziom podlogi wagonu i peronu).

Wymienione wymagania determinuja stosowanie w przewozach aglomeracyjnych
zespolow trakcyjnych, ktore umozliwiaja uzyskanie wyzszych osiagéow trakcyjnych. Bardzo
wysokie parametry techniczne 1 duza 1los¢ zespoldw napgdowych powoduja, ze koszt taboru
typowego dla ruchu aglomeracyjnego jest stosunkowo wysoki.

Lekkie koleje

W  regionalnym transporcie pasazerskim popyt na ustugi przewozowe jest
niewystarczajacy do zapewnienia pokrycia kosztow eksploatacji ruchu tradycyjnych
pociagow. Zroéwnowazenie wynikéw ekonomicznych jest mozliwe poprzez zastosowanie
tanszych w eksploatacji lekkich pojazdow szynowych. Lekkie pojazdy szynowe moga by¢
wykorzystane na liniach kolejowych w obszarze aglomeracji, na wybranych trasach
przewozowych lub na liniach lokalnych.

Na terenie wojewodztwa mazowieckiego funkcjonuje szereg linii o obnizonych
parametrach ruchu i niewykorzystywanych do celéw komunikacyjnych, ktore mogtyby stuzy¢
mieszkancom do zaspokojenia lokalnych potrzeb przewozowych. W szczego6lnosci proces
rozrastania si¢ miast 1 miejscowosci stwarza potrzebe dobudowywania nowych polaczen
w stosunku do istniejacej komunikacji szynowej. Dotyczy to zarowno sieci kolejowej jak
I sieci tramwajowej w okolicach Warszawy. W aglomeracji warszawskiej uruchomienie
lekkich pojazdéw szynowych i budowa nowych kolei dojazdowych moze dotyczy¢ takich
miejscowosci jak: Piaseczno, Lomianki, Jablonna, Zabki. Rozwoj lokalnych powiazan na
terenie wojewodztwa przy zastosowaniu lekkich pojazdéw szynowych moze mieé
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zastosowanie W komunikacji pomiedzy poszczegdlnymi miejscowosciami powiatowymi
lezacymi na wybranych trasach linii kolejowych oraz na czgéci linii kolejowych, ktore
obecnie sg zawieszone.

Pojazdy kolejowo-tramwajowe

Zachodzace w ostatnich latach w Europie zmiany zasad finansowania pasazerskiego
transportu publicznego stworzyly dogodne warunki do integracji tradycyjnych, dotad
odrebnych systeméw transportu miejskiego i kolejowego - regionalnego. Korzysci, jakie
mozna uzyska¢ tworzac zintegrowany system transportu publicznego spowodowaty
gwaltownie zainteresowanie tego rodzaju rozwiazaniami organizacyjnymi.

Koncepcja integracji obu dotychczas odrgbnych systemow transportowych pociagow
I tramwajow na torach kolejowych ma wiele zalet, z ktorych najwazniejsze to:
e mniejsze naklady na infrastrukturg¢ niz w przypadku budowy lub rozbudowy oddzielnych
sieci tramwajowych i kolejowych;
e bardziej efektywna organizacja transportu w zakresie potaczen centréw miast z odleglymi
przedmiesciami i osiedlami satelickimi;
e nizsze koszty eksploatacji zintegrowanego systemu.

Dotychczas wprowadzone do eksploatacji w zintegrowanych systemach kolejowo-
tramwajowych pojazdy cechuje ogromna réznorodnos¢ rozwiazan poczawszy 0d wzmocnio-
nych konstrukcji pojazdéw tramwajowych do klasycznych lekkich autobusow szynowych
0 napgdzie spalinowym. Wybdr rozwiazania technicznego uwarunkowany jest lokalnymi
warunkami organizacyjnymi. W eksploatacji stosowane sg takze rozwiazania z napgdem
hybrydowym: elektrycznym na terenie miast i spalinowym poza miastem na terenach
zelektryfikowanych. Technologia pojazdow kolejowo-tramwajowych bgdzie rozwijaé sig¢ w
najblizszych latach, a sprzyja¢ beda temu rosnace zamowienia i pojawiajaca si¢ unifikacja
rozwigzan technicznych. Wplynie to na obnizenie ceny takich pojazdow, ktore sa obecnie
wyzsze od klasycznego tramwaju tylko o okoto 25%. Jako pojazdy te moze byc
wykorzystywany tzw. tabor dwusystemowy, umozliwiajacy przejazdy zarowno po sieci
kolejowej, jak i po sieci tramwajowej lub pojazdy (hybrydowe) przystosowane do ruchu,
a posiadajace naped elektryczny 1 spalinowy.

Tabela6.1. Typowe parametry pojazdow dwusystemowych w poréwnaniu
z parametrami tramwajéw konwencjonalnych

Pojazd Tramwaj
Parametr .
dwusystemowy konwencjonalny

Dhugos¢ 3040 m 10 + 40 m
Szerokos¢ 2,40 + 2,65 m 2,20 +2,65m
Pojemnos¢ [pasazerow] 200 + 230 powyzej 100
Udziat miejsc do siedzenia 40% 30%
Predko$¢ max. 100 km/h 60 km/h
Napigcie zasilania wielonapigciowe 600, 750 V
Udzial niskiej podtogi [%] min 50% Do 100%

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Fot. 6.1. Pojazd kolejowo-tramwajowy

Zrodto: Fot. Alstom.
Sterowanie ruchem

Aby unowoczes$ni¢ 1 wykorzysta¢ mozliwo$ci ruchu na istniejacych sieciach
transportowych niezbgdne jest wprowadzenie rozwiazan zapewniajacych zwigkszenie
natezenia ruchu kolejowego, wzrostu predkosci pojazdow, poprawy plynnosci ruchu oraz
zapewnienia wigkszego poziomu bezpieczenstwa zaréwno w ruchu sieci transportu
szynowego, jaki 1 dla innych uzytkownikow, tj. na skrzyzowaniach z ruchem drogowym.
Wazrost przepustowos$ci sieci kolejowej wymaga wprowadzenia nowoczesnych systemow
wspomagania i kierowania ruchem.

W transporcie kolejowym rozwoj systemu kierowania ruchem dotyczy systemu
ETRMS. Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) sktada sig
z: Europejskiego Systemu Sterowania Pociagiem (ETCS) i Globalnego Systemu Kolejowej
Radiokomunikacji Ruchomej (GSM-R). System ERTMS jest nowoczesnym systemem
sterowania ruchem, ktory zapewnia bezpieczenstwo prowadzenia ruchu pociagéw.
Opracowany zostal panstwowy plan wdrozenia ETRMS na polskiej sieci kolejowej na lata
2007 — 2023, ktory zostanie wdrozony na sieci TEN, tj. transeuropejskich korytarzy
transportowych.

System ten zapewnia wspomaganie sterowania ruchem kolejowym oraz integracj¢
systemOow informacyjnych i1 komunikacyjnych dla zapewnienia bezpieczenstwa ruchu
pociagdéw. Systemy przekazywania informacji wykorzystuja mozliwosci nawigacji satelitarnej
dla okreslenia pozycji w ruchu poszczegolnych pojazdéw. Wykorzystanie systemu jest
wszechstronne 1 umozliwia kontrol¢ systemu sterowania i zarzadzania. System wykrywa
kolizje, przekazuje informacje, pozwala na komunikacje pomigdzy réznymi uczestnikami
oraz dostarcza informacji uzytkownikom, umozliwia zdalne sterowanie pojazdami. Objgcie
systemem ETRMS sieci kolejowej na gldwnych liniach wymagaé bedzie dostosowania
systemOw sterowania ruchem i taborem na pozostatych liniach kolejowych.
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Pociagi duzych predkosci

W Polsce potrzeba wprowadzenia standardu kolei duzych predkosci dotyczy potaczen
pomiedzy Warszawa, a najwazniejszymi aglomeracjami w kraju. Skrocenie czasu przejazdu
przyczyni si¢ do zwiekszenia zwiazkéw komunikacyjnych Polski z krajami Unii Europejskiej
oraz zapewni poréwnywalny standard podrozowania. Kolej wysokich predkosci bedzie
stanowi¢ alternatywe dla komunikacji lotniczej. Zintegrowanie sieci wysokich predkosci
z kolejami europejskimi stworzy warunki do uruchomienia sieci bezposrednich potaczen
pociagami duzych predkosci dla powiazan migdzy aglomeracyjnych. Wedlug zatozen
rozwojowych Ministerstwa Infrastruktury Warszawa stanie si¢ duzym weztem kolei wysokich
predkosci w wyniku budowy linii Warszawa — £.6dZz — Wroctaw/Poznan oraz po podniesieniu
parametréw predkosci linii na CMK w kierunku Katowic i Krakowa.

W Europie dtugos¢ linii duzych predkosci do roku 2025 wzrosnie 3-krotnie do 18 tys.
km przy tempie ich budowy okoto 670 km rocznie. Rowniez 3-krotnie wzrosénie ilo$¢ taboru
dla duzych predkosci, z 1 737 pociagéw w styczniu 2008 r. do ok. 5 000 w 2025 r.

Rysunek 6.1. Planowany wzrost dtugosci linii kolejowych duzych predkosci w Europie
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Tabor kolei duzych predkosci

Wedhug znowelizowanej wersji specyfikacji dla taboru dla duzych predkosci, tabor ten
klasyfikuje si¢ wg nastgpujacych kryteriow:
1. Od 250 km/h do 350 km/h jako tabor klasy 1.
2. Powyzej 350 km jako tabor klasy 1, do ktérego moga odnosi¢ si¢ dodatkowe wymagania
nierozpoznane i nie zawarte jeszcze w obowiazujacej specyfikacji TSI, a bedace
przedmiotem krajowych regulacji.

3. Od przynajmniej 190 km/h do mniej niz 250 km/h, jako tabor klasy 2.
Pociagi duzej predkosci klasy 1

W tej kategorii klasyfikowane sa pociagi o predkosciach maksymalnych, co najmniej
250 km/h. Uktad pociagu duzej predkosci jest zdeterminowany przede wszystkim wielkos$cia
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zapotrzebowania na moc do jego napedu. Aby zapewni¢ utrzymanie predkosci 300 km/h dla
pociagu o masie okoto 400 ton niezbgdne jest zainstalowanie zespoldw napedowych o mocy
ponad 8 MW. Dla utrzymania optymalnych wartosci naciskow ze wzgledu na konstrukcje
toru 1 jego utrzymanie, dla wigkszych predkosci jazdy pociagu naciski osi na tor sa rzedu 17
do 18 ton. Z tego powodu od samego poczatku kolei duzych predkosci przyjely sig¢ dwa
rozwiazania konstrukcyjne:
1. Rozlozenie napedu na dwie jednostki napedowe na obu koncach pociagu. Dla predkosci
250 km/h i krotkich zestawow wagondow wystarczajaca moze by¢ moc 4 MW i jedna
jednostka napedowa (pociag ICE 2).

2. Rozlozenie napedu w poszczegdlnych wagonach pociagu — konfiguracja zespotu
trakcyjnego.

Ze wzgledu na rozwoj techniki napgdu oraz przeksztaltnikdw energii trakcyjne;j, ktory
umozliwia w dogodny sposob rozmieszczenie silnikéw i aparatury elektrycznej w kazdym
Z wagonow, zaznacza si¢ obecnie wyrazny trend w kierunku preferowania konfiguracji
zespolu trakcyjnego. Najnowszym produktem w tej kategorii jest obecnie pociag AGV, ktoéry
znajduje si¢ jeszcze trakcie testow a jego eksploatacja handlowa przewidziana jest od 2010 r.
Zastosowano w nim tak znaczna ilo$¢ rozwiazan innowacyjnych, ze konstrukcja ta wytycza
zasadnicze kierunki rozwoju pociagéw duzej predkosci na najblizsze lata.

Pociag serii AGV, ktory bedzie nastepca pociagéw TGV, ma w stosunku do niego
nieco inne rozwigzania techniczne. Zachowany zostat tradycyjny dla pociagéw TGV uktad
zawieszenia na wspdlnych wozkach migdzy wagonami, a wagony sa krétsze od standar-
dowych.

W pociagach AGV zastosowano szereg nowych rozwiazan technicznych w dziedzinie
nape¢du trakcyjnego:

- silniki z magnesami trwatym o mocy 700 kW o lepszym wskazniku mocy na jednostke
masy, wyzszej sprawnosci energetycznej niz silniki asynchroniczne;
- nowy sposob przeniesienia napedu z silnika na zestaw kotowy;

- przeksztaltniki chtodzone woda.

Pozostawiono jednak sprawdzony dotychczas pozytywnie, charakterystyczny dla
pociagow TGV, uktad wagondéw opartych na wspolnych woézkach. Rozwiazanie ze
wspolnymi wozkami wagonow pasazerskich pozwolito migdzy innymi na zmniejszenie masy
calego skladu, zmniejszenie oporu aerodynamicznego, obnizenie poziomu hatasu,
poprawienie komfortu jazdy dzigki uniknigciu umieszczania siedzen nad wozkami oraz na
obnizenie poziomu podlogi i drzwi wejsciowych sktadu. Potaczenie wagondéw pasazerskich
wspolnymi woézkami ogranicza takze wzajemne ruchy poprzeczne poziome 1 pionowe
sasiednich wagonow. Zachowanie pociagu przy wykolejeniu jest takze korzystne, gdyz
wagony nie wykazuja tendencji do ,,skladania si¢” 1 zestaw utrzymuje si¢ w osi toru az do
zatrzymania. Predko$¢ maksymalna pociagu ma wynosi¢ 360 km/h.
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Fot. 6.2. Pociag AGV podczas testow

Ve

Zrodto: Fot. Alstom.

W przysztosci nalezy zadba¢, aby linie wysokich predko$ci nie stanowily granic
| przeszkod pomigdzy spotecznos$ciami na terenach, poprzez ktore bedzie przebiegata trasa.

Metro

W systemach metra gldéwne innowacje bgda mialy miejsce przede wszystkim
W systemach sterowania ruchem w wyniku zastosowania taboru bezobslugowego. Stopien
zaawansowania technologii sterowania jest obecnie na tyle wysoki, ze mozliwe jest
zastosowanie systemow zdalnego sterowania taborem 2z zachowaniem najwyzszych
standardow bezpieczenstwa.

Wszystkie zadania zwigzane z utrzymaniem i ruchem pociagéw sa sterowane
z jednego centrum. Jeden system organizuje parkowanie, utrzymanie, naprawy i ruch
pociagow. Jest to system ATOS (automatic train operating system), ktory wybiera pociag na
trasg, daje pozwolenie wyjazdu na lini¢, zatrzymuje i powoduje ruszenie ze stacji oraz
wyprowadza go zlinii w tory postojowe. Te wszystkie dziatania maja powodowac
oszczgdnosci czasu, elastyczno$¢ ruchu i optymalne wykorzystanie urzadzen linii. Sie¢ moze
by¢ w dowolnej chwili w przypadku awarii lub wypadku podzielona na sekcje i dyspozytor
moze dokonywa¢ w poszczegdlnych sekcjach przekonfigurowania ruchu na linii.
Czestotliwo$¢ kursowania pociagdéw ustala program operacyjny, przystosowujac gestosé
ruchu do wymagan, na zasadzie gesty ruch w godzinach szczytu, rzadszy poza nim. W razie
potrzeby program ten moze by¢ modyfikowany. Sterowanie i monitorowanie przez centrum
sterujace redukuje mozliwosci wystapienia bledow, przede wszystkim blgdéw zawinionych
przez cztowieka.

Drugim kierunkiem jest zastosowanie systeméw napgdu silnikami liniowymi. Naped
silnikiem liniowym polega na oddzialywaniu uzwojenia umieszczonego pod pojazdem
Z uzwojeniem umieszczonym miedzy szynami. Wzajemne oddziatywanie sterowane poprzez
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zasilanie kolejnych sekcji uzwojenia w torze powoduje ruch pojazdu po szynach. Ten system
napedu wymaga mniejszej wysokos$ci taboru a wigc takze tunele metra moga mie¢ mniejsze
rozmiary, co moze przyczyni¢ si¢ do przyspieszenia tempa budowy nowych linii metra.

Tramwaje

W technice tramwajowej przelomowe bedzie zastosowanie napeddéw bezposrednich na
0$ z zastosowaniem nowej generacji silnikow asynchronicznych z magnesami statymi.
Technologia ta jest obecnie nowoscia i przekazane zostaly do eksploatacji pierwsze tramwaje
z takim napgdem, ktorych produkcje seryjna planuje si¢ rozpoczaé od przysztego roku.
Zastosowanie tego typu napedu umozliwia dalsze obnizenie podtogi tramwaju na catej jego
dtugosci z zachowaniem dobrych wtasnosci dynamicznych.

Drugim kierunkiem innowacji jest zastosowanie do napgdu innych zrddel energii niz
energia elektryczna pobierana z sieci trakcyjnej przewodowej napowietrznej. Jest to
zagadnienie istotne w miejscach gdzie niemozliwe jest umieszczenie sieci napowietrznej.

Beda takze wprowadzane innowacje majace na celu obnizenie halasu emitowanego
przez tramwaje m.in. poprzez zastosowanie kot sterowanych radialnie przy przejezdzie przez
tuki.
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7. Koncepcja instytucjonalno - organizacyjna transportu szynowego
na Mazowszu

7.1. Warianty koncepcji organizacji zbiorowego transportu pasazerskiego
w aglomeracji warszawskiej i na Mazowszu

Powodzenie w budowie studium rozwoju transportu szynowego uzaleznione jest
w znacznej mierze od wypracowanej koncepcji instytucjonalno — organizacyjnej transportu
publicznego w Warszawie 1 innych miastach oraz w calym wojewddztwie. System
zarzadzania zbiorowym transportem pasazerskim powinien umozliwi¢ wspotpracg wszystkich
instytucji w celu dziatan integrujacych transport publiczny.

Integracja ushug transportu publicznego polega na taczeniu ofert poszczegdlnych
przewoznikow w jedna oferte tak, ze pasazer moze korzysta¢ z ro6znych linii
komunikacyjnych na objetym integracja obszarze.”* Na osiaganie najwickszych korzysci
pozwala lacznie integracja gal¢ziowa z wlaczeniem transportu indywidualnego na danym
terytorium, ktorym moze by¢ region, miasto lub obszar metropolitalny.

Ksztaltowanie zintegrowanego systemu zarzadzania transportem publicznym

w wojewodztwie jest o tyle zlozone, Ze obecna organizacja, sposob witadania, zarzadzania
1 stosunki wlasnosciowe w tym zakresie sa skomplikowane. System transportu publicznego
w wojewodztwie funkcjonuje wielogateziowo z rozbudowana struktura instytucjonalng
1 podlega czesSciowej koordynacji pomiedzy poszczegdlnymi organizatorami przewozow
takimi migdzy innymi jak:

» Samorzad Wojewoddztwa Mazowieckiego;

» Rada Miasta Stotecznego Warszawy;

» Samorzady miast i gmin oraz powiatow grodzkich i ziemskich.

Przewoznicy kolejowi podlegli samorzadowi wojewddztwa to:

— Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0.,

— Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z o.0. (Konsorcjum Samorzadéw — Samorzadu
Wojewodztwa oraz 6 gmin).

Przewoznicy dzialajacy na zlecenie Zarzadu Transportu Miejskiego, ktory dziata w imieniu
Rady Miasta Stotecznego Warszawy:
. Przewoznicy komunalni
— Miejskie Zaktady Autobusowe Sp. z o0.0.,
— Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0.,
— Metro Warszawskie Sp. z 0.0.,
— Szybka Kolej Miejska Sp. z o.0.
. PrzewozZnicy prywatni

Przewoznicy niepodlegajacy Zarzadowi Transportu Miejskiego
. Inni przewoznicy prywatni.

* Starowicz W., , Ksztaltowanie systemu obstugi pasazerskiej aglomeracji (regionu)”. Krakow, 2007 r.
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Zarzadzajacy infrastruktura kolejowa to:

» PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,

» WKD Sp. zo.o0,

» PKP S.A. Dworce Kolejowe — Oddziat Dworce Kolejowe i Rejon Warszawa, ktore
zarzadzaja 9 dworcami,

» PKP S.A. Nieruchomos$ci - Oddzial Gospodarowania Nieruchomosciami
w Warszawie, ktory zarzadza pozostatymi dworcami,

» Podmioty gospodarcze, w tym przewoznicy kolejowi dysponujacy odcinkami linii
kolejowych.

Kazdy z wymienionych podmiotow posiada inny zakres zadan i preferencji, jak tez
prowadzi  wlasna polityke transportowa. Obecnie zarzadzanie = wymienionymi
przedsigwzigciami ma charakter galeziowy 1 brakuje systemowej koordynacji w uktadzie
poziomym wojewddztwa, powiatow oraz gmin. W sytuacji wielu podmiotow decyzyjnych,
odczuwalny jest niedostatek koordynacji dziatalnosci na poziomie wojewoddztwa przede
wszystkim w odniesieniu do:

» planowania rozwoju przestrzennego w zakresie inwestycji drogowych, linii kole-
jowych, tramwajowych i uzgodnien planow gminnych z planami wyzszego rzedu,

» dziatan integracyjnych prowadzacych do koordynacji rozktadow jazdy, wprowa-
dzenia wspdlnego biletu czy zintegrowanego systemu informacji dla pasazera,

» wspolnej polityki rozwojowej w zakresie rozbudowy zintegrowanych weziow
komunikacyjnych na bazie dworcéw kolejowych.

Nie ma zapewnionych mechanizméw do wspotpracy migdzy przewoznikami,
lokalnymi samorzadami i zarzadcami infrastruktury. Z powodu wystepowania kilku
zarzadcoOw brakuje systemowego podejscia do rozwoju sieci linii kolejowych i dworcow jak
tez do organizacji przewozow w regionie. Decydentami czastkowymi sa Samorzad
Wojewoddztwa Mazowieckiego, Miasto Stoteczne Warszawa, PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A, Oddziat PKP Dworce Kolejowe, itp.

Wiele z powstajacych problemoéw takich jak dublowanie potaczen kolejowych
I autobusowych, niedostateczny rozwoj ciagow komunikacyjnych oraz zintegrowanych
weztéw komunikacyjnych wynika z braku uzgodnien pomigdzy wymienionymi powyzej
instytucjami. Trudno, zatem o spojrzenie cato$ciowe jak tez o wspotpracg umozliwiajaca
integracj¢ poszczegdlnych podsystemow transportowych, aby wzorem panstw zachodnich
zapewni¢ pasazerowi przew6z w jednym lancuchu podrézowania za okazaniem jednego
biletu. Rozwiazanie wielu z tych probleméw wymaga podjgcia wspolpracy, ktora warunkuja
nie tylko zmiany prawne w zakresie kompetencji, ale réwniez inicjatywy wchodzenia
w zwiazki zadaniowe, komunalne, itp. Niezbgdne jest takie zorganizowanie systemu
transportu publicznego, w ktorym bylyby Scisle okreslone i rozgraniczone kompetencje
| przestrzenny zakres dziatania r6znych przewoznikow.

Potrzebna jest instytucja zarzadzajaca i koordynujaca caly transport publiczny
w wojewodztwie i aglomeracji warszawskiej. Instytucja taka powinna wyznaczaé
wspolne cele strategiczne dla wojewddztwa, powiatow i miast. Zarzadca transportu musi
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wspolpracowa¢ z wladzami innych regionéw w celu zrownowazonego zaspakajania
potrzeb przewozowych, ograniczania waskich gardel i zapewnienia ochrony Srodowiska.
W warunkach istnienia wielu przewoznikow na lokalnym rynku (autobusowych, kolejowych),
najwlasciwsze jest zarzadzanie przez organizatora transportu publicznego na zasadach
konkurencji regulowanej, co jest zgodne z wytycznymi Unii Europejskiej. Aktualnie brak jest
jednak odpowiednich instrumentow prawnych do zarzadzania, rozwoju i1 integrowania catosci
systemu transportu publicznego w regionie. Istnicjace regulacje prawne pozwalaja na tego
rodzaju dziatania organizacyjne w regionie w ograniczonym zakresie tylko w odniesieniu do
przewozow regionalnych.

Z analizy doswiadczen w krajach Europy Zachodniej do zaproponowania wynikaja
nastepujace warianty koncepcji organizacji zbiorowego transportu pasazerskiego w aglo-
meracji warszawskiej i na Mazowszu (rozwazamy tylko scenariusze realne):

1. Obecny, zakladajacy funkcjonowanie niezaleznych spotek przewozowych takich jak:
SKM, Metro Warszawskie, Tramwaje Warszawskie, firmy transportu drogowego oséb,
ktore nadzoruje Zarzad Transportu Miejskiego. Wowczas zostaje  zachowane,
ze Samorzad Wojewoddztwa Mazowieckiego jest wilascicielem Kolei Mazowieckich,
a wilascicielem WKD jest Konsorcjum Samorzadowe.

2. Przyjecie zalozenia, ze przedsigbiorstwa kolejowe: Koleje Mazowieckie, WKD i SKM
podlegaja Samorzadowi Wojewddztwa, natomiast pozostale przedsigbiorstwa transportu
miejskiego podlegaja wtadzom miasta.

3. Utworzenie zwiazku zadaniowego, przykladowo taryfowego z udzialem wszystkich
przewoznikow w celu uzgodnienia wspolnego rozkladu jazdy oraz systemu taryfowo —
biletowego lub komunalnego do spraw transportu publicznego w celu planowania nowych
inwestycji transportowych.

4. Utworzenia zwiazku komunikacyjnego z udziatem jednostek samorzadowych oraz
przewoznikow.

5. Utworzenie ,,Zarzadu Transportu Publicznego™ dla Obszaru Metropolitalnego Warszawy
w oparciu o planowana ustawg metropolitalna.

6. Skoordynowanie catego transportu poprzez rozwigzania organizacyjno — finansowo —
ekonomiczne. Uznajac, ze niemozliwym sa szybkie i sprawne zmiany wlasnosciowe,
aprzebudowa prawna tez idzie opornie, w doskonaleniu struktury i sposobu
funkcjonowania nalezy dazy¢ do powstania holdingu transportowego, ktory by bazowat
na istniejacych juz regulacjach prawnych. Wéwczas mozna stara¢ si¢ o skoordynowanie
wszystkich podmiotow pod egida Samorzadu Wojewddztwa.

Ad 1. Pierwszy wariant zachowujac istniejace status quo pozwala, jak juz wspomniano
w bardzo ograniczonym zakresie na przedsigwzigcia integracyjne glownie na
poziomie gminy. Gminy dysponuja, bowiem skromnymi $rodkami finansowymi na
transport publiczny. Z powodu niejasnych regulacji prawnych, rola samorzadoéw
powiatowych, wojewodzkich 1 miast ogranicza si¢ do wydawania zezwolen, brakuje
szczegblnie uprawnien z zakresu koordynacji rozktadow jazdy 1 polaczen.
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Ad 2.

Ad 3.

Utrudniona jest koordynacja rozktadéw jazdy poszczegdlnych przewoznikow
I dostosowanie potaczen autobusowych tak, aby spelnialy w wigkszym stopniu rolg
dowozowa do stacji 1 przystankow kolejowych. Po uchwaleniu ustawy o transporcie
publicznym mozliwe bytyby porozumienia w tym zakresie zawierane migdzy
gminami a powiatami.

Wojewodztwo Mazowieckie jest najbardziej zaawansowane w kraju pod wzgledem
tzw. usamorzadowienia kolei. Samorzad wojewodztwa jest wiascicielem Kolei
Mazowieckich oraz rowniez wspotwlascicielem Warszawskiej Kolei Dojazdowe;.
Usamorzadowienie regionalnych przewozow kolejowych na terenie aglomeracji
warszawskiej (WKD) oraz w regionie (Koleje Mazowieckie), pozwala na
zintegrowanie roli planujacego, koordynatora, organizatora oraz finansujacego
system transportu kolejowego, ktére tacznie winno doprowadzi¢ do lepszej
(optymalnej rowniez od strony kosztowej) obstugi pasazerow na terenie
wojewoOdztwa 1 aglomeracji warszawskiej.

Integracja taryfowa moze przybiera¢ rozne formy, poczawszy od uzgodnienia cen
pomigdzy przewoznikami wzglednie az do wprowadzenia jednej wspolnej taryfy.
Oznacza to mozliwo$¢ honorowania réznych biletéw na wybranych liniach az po
wprowadzenie jednego systemu biletowego dla wszystkich §rodkoéw transportu na
obszarze aglomeracji lub regionu, z mozliwoscia przesiadek. Uwzgledni¢ nalezy
przy tym objgcie biletem parkowania samochodu na parkingach przesiadkowych
wokot dworcow kolejowych, jak tez ujecie w koszcie biletu przewozu roweru.
Podstawowa przeszkoda do tej pory we wdrozeniu zintegrowanego systemu
taryfowo — biletowego stanowi zroznicowany zakres ulg oraz cen u poszczegolnych
przewoznikow. Zwiazek zadaniowy powstatby w celu planowania zagospodarowa-
nia przestrzennego pasm transportowych, z uwzglednieniem inwestycji w transport
szynowy i drogowy. Jego powstanie umozliwitoby rownomierny i skoordynowany
rozwoj aglomeracji warszawskiej. Wymaga to podjgcia wspotpracy samorzadow na
wszystkich poziomach. Do jego utworzenia konieczne sa porozumienia migdzy
samorzadami gmin powiatow i wojewodztw, jak tez z sasiednimi gminami.

Ad 4. Rozwiazanie to jest w znacznym stopniu zgodne z rozwigzaniem stosowanym

w praktyce panstw unijnych. Praktycznym wyrazem tego wariantu jest powolanie
zwiazku komunikacyjnego z udziatem samorzadoéw: wojewddztwa mazowieckiego,
miasta stotecznego Warszawy, powiatow 1 gmin miejskich otaczajacych stolicg.
Podmioty te utrzymywatyby transport zbiorowy, wedlug zaproponowanego klucza
(np. udziatu finansowego, — czyli wg wlasnosci, ale tez mozliwym jest wg
ponoszonych naktadow na biezace i przyszte funkcjonowanie). Pierwszym krokiem
moze by¢ utworzenie celowego zwiazku migdzygminnego np. Zwiazku Komuni-
kacyjnego Aglomeracji Warszawskiej, co pozwolitoby na prowadzenie wspdlnej
polityki taryfowej. Do zadan podstawowych nalezaloby zamawianie ustlug
przewozowych, okreslanie standardow jakosciowych dla potaczen jak i taboru oraz
pobieratlyby i rozliczalyby wplywy z biletow, a takze dotacji celowych poszcze-
golnych gmin. Powotanie Zwiazku Komunikacyjnego Aglomeracji Warszawskiej

107



Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewodztwa Mazowieckiego

moze stanowi¢ punkt wyjscia do podjecia integracji w skali catego wojewodztwa.
Przyszte dzialania polega¢ moga na powiazaniu aglomeracji warszawskiej
z wojewoOdztwem mazowieckim w celu organizacji zintegrowanej obstugi

przewozow kolejami oraz transportem miej skim.**

Ad 5. W przypadku gdyby wprowadzono w zycie ustawe metropolitalng wowczas mozna
by poprzednie rozwigzanie wzmocni¢ jeszcze, w ten sposob, ze utworzony ,,Zarzad
Transportu Publicznego” dla Obszaru Metropolitalnego Warszawy, ktory obejmo-
walby wszystkie jednostki samorzadu terytorialnego z obszaru aglomeracji, jak
i Spoza, W oparciu o planowana ustawe metropolitalna.

Ad 6. Wszystkie wczeSniejsze warianty polegaja na koncentracji a tym samym na utracie
samodzielno$ci na rzecz centralnego kierownictwa. Ostatni z wariantow posiada
najwigcej zalet, umozliwia tak jak w wariancie pierwszym samodzielne
funkcjonowanie poszczegdlnych podmiotéw gospodarczych, pod wzgledem
prawnym i ekonomicznym. Holding taki zarzadzany na gruncie prawa holdingo-
wego bedzie mial mozliwosci zarowno prawne jak 1 ekonomiczne do wplywania na
dzialanie poszczegdlnych firm. Zapewnia przez to dbato$¢ o wyniki ekonomiczne,
optymalizuje system podatkowy (skonsolidowany bilans), ale poprzez wspolny
uktad nadzorczo — zarzadczy, zapewnia ciagniony rachunek efektywnos$ci i dzia-
talnosci, a tym samym pozwala na realizacje¢ makro celow przyjetych w studium
rozwoju.

Niezaleznie od wybranego wariantu, tworzenie i realizacja zintegrowanego systemu
transportowego ,.regionu” odbywac si¢ powinno poprzez rozwigzania czastkowe, ktore
uwzglednia réznego rodzaju przedsigwzigcia integrujace system transportowy.

Rozwiazaniem docelowym powinno by¢ stworzenie systemu transportu
umozliwiajacego pasazerowi podrdz, wszystkimi srodkami transportu publicznego w obrgbie
regionu: pociagiem, autobusem, kolejka naziemna 1 podziemna, za jednym biletem. Efektem
integracji transportu szynowego i drogowego bedzie wprowadzenie biletu regionalnego
waznego na liniach kolejowych, autobusowych i tramwajowych, w powiazaniu z systemem
transportu indywidualnego poprzez system ,,Parkuj i JedZz” lub dojazd rowerem do stacji
kolejowej.

Rozwiazaniem w chwili obecnej czastkowym jest wspoOlny bilet dla Kolei
Mazowieckich oraz dla wszystkich srodkow transportu publicznego Warszawy. Obecnie
funkcjonuje tzw. Warszawska Karta Miejska, wazna w granicach Warszawy na autobusy,
tramwaje, metro, SKM, KM i WKD. Poza granicami Warszawy obowiazuje na przewozy
autobusami miejskimi i SKM.

* Przyktadem dobrze funkcjonujacej komunikacji moze byé Zwiazek Komunikacyjny Berlin — Brandenburgia -
Verkehrsverbund Berlin — Brandenburg (VBB) - spotka z o.0. zrzeszajaca przewoznikow transportu
publicznego na terenie Brandenburgii i Berlina. Wiascicielami sa landy Berlina i Brandenburgii (33 1/3
udzialow kazdy). Obstuguje: 43 linie kolejowe, 16 linii S-Bahn Berlin, 9 linii berlinskiego metra, 41 linii
tramwajowych, 949 linii autobusowych, 2 linie trolejbusowe, 7 linii promowych.
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Trwaja uzgodnienia pomigdzy miastem a podwarszawskimi gminami w sprawie
stworzenia wspolnego biletu aglomeracyjnego waznego w autobusach, tramwajach, SKM,
KM i1 WKD oraz metrze. W I etapie planuje si¢ na trasie Pruszkow — Warszawa — Sulejowek
dla SKM i KM, nastepnie rozszerzenie na inne gminy podwarszawskie. Podstawa wspoipracy
w tej dziedzinie sa umowy zawarte przez samorzady na dofinansowanie transportu
kolejowego. Powstanie wspolnego biletu aglomeracyjnego wymaga zsynchronizowania
rozktadow jazdy SKM 1 Kolei Mazowieckich oraz potaczen w transporcie miejskim.
Operatorem karty miejskiej moze by¢ organizator transportu miejskiego.

Przewiduje si¢, ze w miescie 1 na obszarze aglomeracji warszawskiej organizowaé
1 zarzadza¢ transportem publicznym ma Zwiazek Komunikacyjny Aglomeracji
Warszawskiej. W jego gestii bedzie réwniez: zawieranie uméw z przewoznikami na realizacje
uslug przewozowych, wyznaczanie przebiegu linii 1 synchronizacja rozktadu jazdy,
finansowanie przewozow ze srodkow pochodzacych z optat taryfowych oraz dotacji.

Koordynacji i porozumienia samorzadow w formie zwiazku zadaniowego wymaga
dalszy rozwoj przestrzenny pasm transportowych aglomeracji warszawskiej. Dla sprawnej
komunikacji zbiorowej, wazne jest stworzenie uktadu promienistego drog szynowych oraz
uzupetniajaco kolowych, faczacych centrum Warszawy z odleglymi podmiejskimi miejsco-
wosciami. W tym celu nalezaloby powota¢ wspolne forum samorzadowe gmin, powiatow
I wojewodztwa, uzgadniajace i koordynujace rozwdj przestrzenny w zakresie powiazan
transportowych aglomeracji warszawskie;j.

Waznym ogniwem w obstudze pasazera sa dworce kolejowe. Obecny stan dworcoéw
kolejowych wplywa negatywnie na wizerunek kolei. W trzy lata od przeprowadzonej
reorganizacji zarzadzania dworcami na PKP S.A. nie wida¢ pozytywnych efektéw, ktorymi
miata by¢ poprawa ich funkcjonowania. Dworzec powinien stanowi¢ we¢zet komunikacyjny
umozliwiajacy nie tylko wsiadanie do pociagu, ale tez przesiadanie na inne $rodki transportu
publicznego oraz indywidualnego. Budowa tego typu we¢zléw wymaga duzych nakladow
1 wspolpracy lokalnych samorzadoéw. Obecnie rewitalizacja oraz utrzymanie dworcoOw
finansowane jest ze srodkdw PKP S.A., co okazuje si¢ stanowczo niewystarczajace.

Stan techniczny 1 standardy obstugi wybranych najwazniejszych dworcow kolejowych
maja ulec poprawie w zwiazku z przygotowaniami do Euro 2012. Bgda to jednak tylko
wybrane obiekty. Nowa perspektywe w zakresie poprawy stanu dworcow szczegélnie
w mniejszych  miejscowosciach  tworza  znowelizowane ustawy.*  Proponowanym
rozwigzaniem jest przekazanie przez PKP S.A. na wlasno$¢ gminom matych i $rednich
dworcow kolejowych, pod warunkiem odnowienia budynkéw przez samorzady
| pozostawienia pierwotnej funkcji obstugi podrdéznych. W odniesieniu do tych matych
dworcow, ktorych nie mozna zmodernizowa¢ w ramach kontraktow biznesowych
przewidziano mozliwo$¢ finansowania ze $rodkow publicznych. Nadal jednak pozostaje
nierozwigzany problem uzgodnieh migdzy wladzami lokalnymi a PKP S.A. w zakresie
tworzenia zintegrowanych we¢ztow komunikacyjnych wokoét duzych dworcow kolejowych.

* Ustawa o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
,,Polskie Koleje Panstwowe” oraz ustawa o zmianie ustawy o transporcie kolejowym.
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Praktycznie kazda z instytucji: PKP S.A., PKS obecnie tworzy wlasne wezly, przy czesto
spontanicznym dotaczeniu si¢ matych przewoznikéw drogowych. Ale to wilasnie wiadze
lokalne powinny mie¢ wplyw decydujacy na organizacj¢ wspdlnych, zintegrowanych
gateziowo weztéw w ramach planu rozwoju przestrzennego.

7.2. Koncepcja integracji operacyjnej, biletowej i taryfowej przewozow
kolejowych w obregbie aglomeracji warszawskiej i ewentualnie innych miast

Wspolna oferta cenowo-biletowa przewoznikéw ma na celu zachgcenie pasazeréw do
korzystania z roéznych srodkow transportu komunikacji zbiorowej. Integracja systemu
taryfowego w poszczegdlnych $rodkach transportu wymaga wprowadzenia wspolnej oferty
biletowej przez odrebne podmioty $wiadczace ustugi transportowe. Wystepuje w zwiazku
Ztym potrzeba ujednolicenia zasad przejazdéw ulgowych i bezplatnych oraz ustalenie
odpowiednich zasad rozliczen i podzialu §rodkéw finansowych pochodzacych ze wspolnej
sprzedazy biletow. Integracja taryfowo-biletowa oznacza konieczno$¢ ujednolicenia systemu
cen, systemOéw regulacji dziatalno$ci przewozowej, zwlaszcza systemu dotacji oraz
zniwelowania roznic sytemu ekonomicznego kalkulacji kosztow. Korzys$ci ze zmiany systemu
taryfowego powinny by¢ dla przewoznikdw wymierne, aby wplywy ze sprzedazy biletow
wraz z kwota otrzymywanych dotacji do przejazdow ulgowych zagwarantowaly
przewoznikowi pokrycie kosztéw dzialalnosci na obszarze objetym wspdlnym systemem
taryfowym.

Pomigdzy réznymi $rodkami transportu wystgpuje zasadnicze zrdéznicowanie
stosowanych systemow taryfowych. W komunikacji miejskiej stosowana jest taryfa jednolita,
czasowo-strefowa, w kolejowym pasazerskim transporcie regionalnym stosowana jest taryfa
odcinkowo-odlegtosciowa. W przypadku komunikacji miejskiej mamy do czynienia
Z masowymi przemieszczeniami, w ktorych wyznaczanie odleglosci przewozu jest
niemozliwe. Odmienno$¢ systemow taryfowych komunikacji miejskiej i kolejowego
transportu pasazerskiego regionalnego stanowi barierg integracji taryfowej. Wystgpuja dwie
mozliwosci integracji taryfowo-biletowej*®:

1. tworzenie specjalnych (strefowych) okresowych zintegrowanych biletow, zastosowane na
terenie Warszawy na podstawie tzw. Warszawskiej Karty Miejskiej oraz w Gdansku dla
biletow dobowych, tygodniowych i okresowych,

2. tworzenie zintegrowanych systemoéw platnosci oparte na specjalnych biletach
elektronicznych.

Ujednolicony bilet dla réznych srodkow transportu utatwia dokonanie zakupu oraz
fatwiejsze korzystanie zwlaszcza przy zmianie Srodka transportu, bowiem nie wystgpuje
konieczno$¢ dokonywania ponownego zakupu, a wigc stwarza zachgte do przesiadania sig.
Dokonany zakup przez pasazera umozliwia mu skorzystanie z oferty taczacej mozliwosci
wielokrotnego podrézowania r6znymi srodkami transportu.

*® Dydkowski G., ,,Integracja pasazerskiego transportu zbiorowego”, Transport i Komunikacja 4/2005.
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Warszawska Karta Miejska stanowi nos$nik systemu biletéw okresowych. Z taka
sytuacja mamy do czynienia np. w przypadku wspolnego biletu, ktéry jest honorowany
zarowno w komunikacji ZTM wraz z SKM oraz w I strefie komunikacji w pociagach Kolei
Mazowieckich i WKD. Wprowadzenie wspolnego biletu ZTM na liniach kolejowych
obstugiwanych przez przewoznikow transportu pasazerskiego ma bezposredni wpltyw na
zwigkszenie liczby podrdznych.

Istotnym elementem w dazeniu do wprowadzenia wspolnego biletu jest wypracowanie
wspolnych z Urzedem Marszatkowskim Wojewddztwa Mazowieckiego mechanizmow
rownego traktowania przewozoéw kolejowych (w tym takze SKM Sp. z 0.0. na zlecenie ZTM)
w zakresie refundacji utraconych dochodow z tytutu stosowania ustawowych ulg w optatach
za przejazdy.

Rozwiazaniem, ktére moze by¢ zastosowane w integracji biletowej jest wspdlny bilet
elektroniczny, ktéry umozliwia automatyczne pobieranie oplat od pasazerdw za pomoca
komputerowych czytnikéw kart. Bezkontaktowe bilety elektroniczne umozliwiaja pobieranie
optat w przypadku przyblizenia biletu do czytnika. Sam bilet jest wyposazony w karte
chipowa, ktora jest identyfikowana przez okreslone bramki kontrolne lub bezkontaktowe
kasowniki. System biletu elektronicznego umozliwia stosowanie przez przewoznikow
odrgbnych taryfikacji i naliczanie optat. Komputerowy system pobierania optat w powiazaniu
z czytnikami odpowiada za pobranie naleznosci. W takim systemie nalezy zapewnic
odpowiedni system dystrybucji biletow oraz mozliwosci dotadowywania kart i zakupu
biletow w automatach. Poza uproszczeniem systemu biletowego funkcjonowanie
komputerowych automatycznych czytnikow kart elektronicznych umozliwia stworzenie
petnej bazy danych o przejazdach i kierunkach podrozy. Uzyskane ta droga informacje
marketingowe pozwalaja stworzy¢ optymalng ofert¢ przewozowa dopasowana do preferencji
podroznych 1 do oczekiwanego popytu.

Zasadnicza kwestia systemu organizacji przewozoéw regionalnych jest brak
systemowych rozwiazanh panstwowych regulacji odno$nie wysokosci wyptacanej
rekompensaty za $wiadczenie ustug uzytku publicznego. Swiadczenie ustug publicznych
w przewozach regionalnych zostato potraktowane przez panstwo jako obowiazek organizatora
przewozow, tj. samorzadu wojewodztwa. Finansowanie przewozow regionalnych wymaga
jednak statych 1 znaczacych dotacji panstwowych. Wspotuczestniczenie gmin 1 innych
jednostek samorzadu terytorialnego w dofinansowaniu przewozoéw regionalnych jest
dobrowolne 1 nie gwarantuje Srodkdw na pokrycie réznicy kosztow dziatalnosci 1 przychodoéw
z biletow.

Aglomeracja warszawska

Integracja systemu komunikacji miejskiej w Warszawie i aglomeracji warszawskiej
lezy w znacznym stopniu w gestii wladz miasta, a w ich imieniu w kompetencjach Zarzadu
Transportu Miejskiego.

Przedmiotem dziatania Zarzadu Transportu Miejskiego jest:
e zarzadzanie transportem zbiorowym aglomeracji warszawskiej,
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e tworzenie form organizacyjnych transportu zbiorowego odpowiadajacych potrzebom
aglomeracji warszawskiej,
e prowadzenie prac nad wilasciwym i sprawnym funkcjonowaniem tego transportu
migdzy innymi:
- planowanie, organizacja i koordynacja uktadu komunikacyjnego oraz rozktadu
jazdy wraz z uzgadnianiem rozktadow jazdy przewoznikéw korzystajacych
Z przystankoéw ZTM,
- zlecanie przewoznikom wykonywania ustug przewozowych i kontrola jakos$ci
ich realizacji,
- nadzor nad biezacym funkcjonowaniem transportu zbiorowego,
- opracowywanie projektow systemow taryfowych oraz realizacja polityki
taryfowe;j.

W Warszawie 1 aglomeracji warszawskiej istnieje czg§ciowa integracja biletowa
I taryfowa. Zawarta umowa pomigdzy Kolejami Mazowieckimi i ZTM umozliwia podréznym
posiadajacym wazny bilet ZTM: okresowy 30— i 90-dniowy (z wyjatkiem biletow na jedna
linig), dobowy, 3-dniowy, tygodniowy oraz uprawnionym do bezptatnych przejazdow
srodkami komunikacji miejskiej, korzystanie z przejazdow pociagami ,,Kolei Mazowieckich”
na obszarze m.st. Warszawy, ograniczonymi stacjami: Warszawa Ursus, Warszawa Golabki,
Warszawa Choszczéwka, Warszawa Wola Grzybowska, Warszawa Falenica, Warszawa
Jeziorki i1 na odcinku Warszawa Wilenska — Zabki.

Oprocz zrdéznicowanych biletow jednorazowych, dobowych itp. istnieje tzw.
Warszawska Karta Miejska.

Warszawska Karta Miejska oraz bilety ZTM sa wazne w granicach Warszawy na:
autobusy, tramwaje, metro, WKD, SKM i KM. Poza granicami miasta sg one wazne tylko na
przewozy realizowane przez podmioty podleglte ZTM, tj. autobusy i SKM. Od 1 stycznia
2009 r. na podstawie biletow ZTM, pociagami Kolei Mazowieckich beda mogli podrézowac
rowniez mieszkancy gmin: Jabtonna, Legionowo, Wieliszew, Nieporet, Zielonka, Jozefow,
Otwock, Piaseczno, Lesznowola i Ozaréw. Wspdlny Bilet zostal rozszerzony na teren catej
aglomeracji warszawskiej.

Brak pelnej koordynacji przewozow skupionych w jednych rekach jest istotna
staboscia systemu transportu publicznego w Warszawie 1 aglomeracji. Konieczne jest
powotanie instytucji zarzadzajacej transportem publicznym na obszarze aglomeracji
warszawskiej.

Ze wzgledu na fakt, zZe w Warszawie dziatla zaréwno transport publiczny, jak
i indywidualny, a jednoczesnie brak jest petnej integracji dziatan poszczegoélnych operatorow
transportu publicznego, konieczne jest podjgcie dziatan majacych prowadzi¢ do integracji
zarowno podsystemow transportu, jak i dziatan przewoznikow. W tym celu konieczne jest
takie zorganizowanie systemu transportu publicznego, aby S$cisle okres§li¢ 1 rozgraniczy¢
kompetencje i przestrzenny zakres dziatania roznych przewoznikow w celu wyeliminowania
dublowania sig oferty przewozowej, a nawet wzajemnej konkurencji. Wymaga to koordynacji
1 synchronizacji rozktadow jazdy.
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7.3. Koncepcja integracji infrastrukturalnej: wezly przesiadkowe, parkingi
»Parkuj i Jedz” i inne

Zintegrowane we¢zly przesiadkowe maja na celu powiazanie catego cyklu podrozy
roznymi srodkami transportu. Organizacja wezta przesiadkowego powinna by¢ dostosowana
do rodzaju komunikacji pasazerskiej. Przemieszczenia w obrebie aglomeracji dotycza wielu
srodkow transportu oraz czgstego przesiadania si¢ z jednego rodzaju komunikacji na drugi.
W zwiazku z tym w organizacji wezta przesiadkowego konieczne jest przyblizenie miejskich
srodkow komunikacji do peronéw dworca kolejowego 1 zacieranie rdznic pomigdzy
odrebnymi srodkami transportu.

W komunikacji regionalnej zasadnicze znaczenie posiada przyblizenie przystankow
autobusowych do budynku dworcowego. Wezty przesiadkowe powinny zapewni¢ pasazerom
mozliwo$¢ oczekiwania na potaczenie.

W ramach integracji weztow, lokalizacja wezléw przesiadkowych w poblizu dworcow
kolejowych ma zapewni¢ powiazanie rdznych elementow systemu transportowego, tj.
przystankow autobusowych, tramwajowych, metra, postojow dla takséwek, dworcow PKS
oraz obiektow handlowo-ustugowych. Na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych
wynika, ze na terenie wojewodztwa istnieje potrzeba utworzenia zintegrowanych centrow
komunikacji w nastgpujacych powiatach 1 miejscowosciach: w powiecie garwolinskim
w Pilawie, w powiecie grojeckim w Warce, Chynowie, w powiecie legionowskim w Zegrzu
i Legionowie, w powiecie makowskim w Makowie Mazowieckim, Roézanie, Karniewie,
W powiecie minskim w Minsku Mazowieckim i w Mrozach, w powiecie mlawskim
W Mlawie, w powiecie nowodworskim w Nowym Dworze Mazowieckim i Nasielsku,
W powiecie ostroteckim w Ostrotece, w powicie ostrowskim w Matkini Gornej i Ostrowi
Mazowieckiej, w powiecie piaseczynskim w Czachowku Potudniowym, w Zalesiu Gornym,
w Piasecznie i Nowej lwicznej, w powiecie pruszkowskim w Pruszkowie, Piastowie
I Brwinowie, w powiecie przasnyskim w Przasnyszu i w Chorzelach, w powiecie puttuskim
W miejscowosci Swiercze, w Radomiu oraz w powiecie radomskim w Pionkach, w Siedlcach,
a na terenie powiatu siedleckiego w miejscowosci Kotun i Dziewule, w powiecie szydto-
wieckim w Szydlowcu, w powiecie warszawskim zachodnim w Ozarowie Mazowieckim,
Ptochocinie, Kampinosie, w Sochaczewie i Zyrardowie.

Dziatania na rzecz rozwoju weztow przesiadkowych 1 integracji systemu transportu
kolejowego z innymi Srodkami transportu sa mozliwe poprzez:

e stworzenie zintegrowanych weztow przesiadkowych, dla ograniczenia dystansu dla
przesiadajacych sig podrdznych, na wszystkich stacjach i przystankach kolejowych dla
realizacji potaczen miejskich, podmiejskich, drogowych i kolejowych,

e podniesienie poziomu obstugi pasazerow i zastosowania rozwigzan intermodalnych na
glownych stacjach pasazerskich,

e poprawe spojnosci systemoOw transportowych: lokalnego (miejskiego 1 pod-
miejskiego), regionalnego, krajowego 1 migdzynarodowego, skoordynowania
rozktadow jazdy, skomunikowanie potaczen réoznymi srodkami transportu,
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e rewitalizacj¢ dworcow 1 przystankow osobowych, jako punktow poczatkowych
I miejsc docelowych podrézy, dostosowania dworcow kolejowych 1 taboru
kolejowego do potrzeb osob niepelnosprawnych,

e lokalizacje parkingow ,Parkuj i Jedz” w celu integracji komunikacji zbiorowe;j
z komunikacja indywidualna.

Rozw¢j weztow komunikacyjnych w wojewodztwie wymaga opracowania plandw
rozmieszczenia uktadu transportowego na przestrzeni przydworcowej integrujacych dworzec
kolejowy z innymi $rodkami transportu. Istotne jest wlaczenie gmin w proces
zagospodarowania nieruchomosci dworcowych, aby zadbaty o wizerunek dworca i estetyczny
stan obiektow dworcowych oraz ograniczenie skali ich dewastacji.

Tworzenie weztow przesiadkowych w otoczeniu stacji kolejowych powinien zaktadac
wykorzystanie zamknigtych terenow kolejowych. Dworce kolejowe posiadaja znaczny
potencjat ekonomiczny, gdyz sa zlokalizowane w centrum miasta, w rejonie najwigkszych
potokéw podréznych, posiadaja rowniez rezerwy wolnych terendw, ktoére moga byé
wykorzystane dla lokalizacji nowoczesnych weztow przesiadkowych.

Rewitalizacja dworcow 1 stacji kolejowych stanowi istotny czynnik podniesienia
jakos$ci ushug przewozowych. Obecny stan techniczny infrastruktury dworcowej w transporcie
kolejowym nie odpowiada wspotczesnym warunkom podrézowania. Okoto 40% budynkow
dworcowych na terenie wojewodztwa jest nieczynnych. Taki stan jest wynikiem zapasci
ruchu regionalnego na liniach lokalnych. Czynne dworce, ktorych jest na terenie
wojewodztwa oK. 120, w wigkszosci wymagaja gruntownej modernizacji, a w szczegolnosci
budynki dworcowe, perony, wiaty peronowe oraz obiekty niezbg¢dne dla obstugi podroznych,
poczekalnie, toalety itp.

Najwigkszymi kolejowymi weztami komunikacyjnymi na terenie wojewodztwa sa
dworce kolejowe w Warszawie. Najwigcej podroznych wsiada 1 wysiada na dworcu
Warszawa Centralna ok. 21 mIn podréznych rocznie oraz na stacji Warszawa Srodmiescie ok.
8,2 mIn podréznych rocznie. Nieco mniejsze potoki ruchu, w granicach od 2,5 - 4,1 min
pasazeré6w rocznie, wystgpuja na dworcach kolejowych zlokalizowanych w Warszawie
1 wokdl aglomeracji w szczego6lnosci na nastepujacych dworcach: Warszawa Wilenska,
Wotomin, Thiszcz, Warszawa Ochota, Grodzisk Mazowiecki, Milanowek, Piastow, Brwinow,
Pruszkéw, Minsk Mazowiecki i Radom. Potoki ruchu w granicach od 1,1 do 2,2 miln
pasazerow rocznie dotycza 32 stacji zlokalizowanych w poblizu Warszawy. Wigksze potoki
podréznych przechodza przez dworce kolejowe na stacjach: Ciechandw, Pilawa i Zyrardow,
ktore sa potozone na magistralnych liniach kolejowych.

Potrzeba podniesienia stanu technicznego dotyczy najwigkszych dworcow kolejowych
w Warszawie tj. dworca Warszawa Wschodnia, Warszawa Centralna, Warszawa Srodmiescie
I Warszawa Zachodnia. Na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych wynika, ze na
terenie wojewodztwa potrzeby modernizacji dworcéw kolejowych dotycza miejscowosci
W nastgpujacych powiatach: w powiecie biatobrzeskim — Bialobrzegi, w garwolinskim -
Garwolin i Zyczyn, w grojeckim — Warka i Chynéw, w makowskim - Makéw Mazowiecki,
Roézan, Karniewo, w gostyninskim - Gostynin, w legionowskim - Zegrze, Legionowo,
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w minskim — Minsk Mazowiecki 1 Mrozy, w nowodworskim - Nowy Dwor Mazowiecki,
Nasielsk, w Ostrotece, w ostrowskim - Malkinia Gorna, Ostrow Mazowiecka,
w piaseczynskim - Czachowek, Zalesie Gorne, Piaseczno, Nowa Iwiczna, w Plocku,
w plonskim — Plonsk, w pruszkowskim - Pruszkow, Piastow, Brwindéw, w przasnyskim -
Przasnysz, Chorzele, w puttuskim - Swiercze, w radomskim miasto Pionki, miejscowos¢ Iiza,
w sierpeckim - Sierpc, Zawidz, Gozdowo, w sochaczewskim — Sochaczew, w szydtowieckim
— W Szydlowcu, w warszawskim zachodnim - Ozaré6w Mazowiecki, Plochocin, Kampinos,
w wyszkowskim - Wyszkow, Przetycz, Mostowka oraz zyrardowskim — Zyrardéw i powiecie
zurominskim - Zuromin. Rewitalizacja dworcow kolejowych moze by¢ przedmiotem
wsparcia funduszy strukturalnych.

Dla zréwnowazenia ruchu samochodéw osobowych konieczna jest konkurencyjna
oferta obstugi transportem zbiorowym. Jednym z czynnikoéw, ktory moze zacheci¢ do
korzystania z ustug transportu kolejowego jest mozliwos¢ parkowania samochodow przy
stacji kolejowej w systemie parkingow ,,Parkuj i Jedz”. System ,,Parkuj i Jedz” ma na celu
zachgcanie 0sob, ktorzy dotychczas podrozowali indywidualnie do zostawienia wiasnego
samochodu na parkingu i skorzystania z ustug przewoznikow. Pozyskanie nowych pasazeréw
jest uwarunkowane zapewnieniem dogodnych warunkéw do bezpiecznego parkowania
samochodu w poblizu dworca kolejowego 1 mozliwos¢ dalszego podrozowania koleja. Dla
zapewnienia atrakcyjnosci parkingdbw w systemie ,,Parkuj i Jedz” wazny jest tez stosunek
kosztéw parkowania wraz z kosztami dojazdu do kosztéw przejazdu samochodem osobowym
1 kosztow parkowania oraz mozliwos$ci 1 warunki parkowania w punkcie docelowym. Dla
0soOb jadacych do pracy samochodem osobowym moze by¢ bardziej korzystne pozostawienie
samochodu przy dworcu i kontynuowanie podrézy pociagiem niz podrézowanie po
zattoczonych drogach w godzinach szczytu. Parkingi w systemie ,,Parkuj i JedZz” powinny by¢
potozone blisko dworca kolejowego, ogrodzone, o$wietlone, strzezone 1 objgte
monitoringiem.

Na podstawie przeprowadzonych badan ankietowych wynika, ze budowa nowych
parkingdw w otoczeniu dworcoOw kolejowych na terenie wojewodztwa powinna obejmowac
nastepujace powiaty: powiat grojecki (Warka i Chynow), legionowski (Zegrze i Legionowo),
powiat makowski (Makow Mazowiecki, Rozan i Karniewo), powiat minski (Minsk
Mazowiecki i Mrozy), powiat nowodworski (Nowy Dwor Mazowiecki, Nasielsk), Ostroteka,
powiat ostrowski (Maltkinia Gorna, Ostrow Mazowiecki), piaseczynski (Czachowek, Zalesie
Gorne, Piaseczno oraz Nowa Iwiczna), powiat pruszkowski (Piastow, Brwinow), przasnyski
(Przasnysz i Chorzele), puttuski (Swiercze), Radom, powiat radomski (Pionki), powiat
sochaczewski (Sochaczew), powiat szydtowiecki (Szydlowiec), powiat warszawski zachodni
(Ozaro6w Mazowiecki, Plochocin, Kampinos), wyszkowski (Wyszkow, Przetycz i Mostowka),
powiat zyrardowski (Zyrardow).

Koleje Mazowieckie przystapity do realizacji 1 etapu budowy parkingéw "Parkuj
i JedZ” w nastepujacych miejscowosciach: Piaseczno, Zyrardéw, Brwinéw, Ozaréw
Mazowiecki, Legionowo, Ciechanow, Siedlce, Otwock, Celestynow.
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Rozbudowa sieci parkingdw w systemie ,,Parkuj 1 Jedz” w II etapie jest zaplanowania
w nastgpujacych miastach: Radom, Minsk Mazowiecki, Btonie, Ostrol¢ka, Zalesie Gorne,
Nowy Dwor Mazowiecki, Mrozy, Teresin Niepokalanow, Wyszkow.

Na trasie Warszawskiej Kolei Dojazdowej jest mozliwo$¢ zaparkowania pojazdéw na
parkingach dzialajacych w systemie ,,Parkuj i Jedz” przy stacji Grodzisk Mazowiecki
Okrezna, w Pruszkowie i Komorowie. Przy stacji w Komorowie planuje si¢ rozbudowe
istniejacego lub budowe drugiego parkingu. Miejsce na ptatnym parkingu mozna wykupic,
doptacajac okreslona kwote do biletu miesigcznego lub kwartalnego albo do dwdch biletow
jednorazowych. Rozbudowa sieci parkingdw w systemie ,,Parkuj i Jedz” zlokalizowanych
W sasiedztwie stacji 1 przystankow linii WKD zaktada realizacje czterech nowych obiektow
w Podkowie Lesnej, Komorowie, Warszawie-Rakow i w Otrgbusach.

Rozw¢j parkingéw systemu "Parkuj 1 Jedz” na terenie wojewddztwa mazowieckiego
nastepuje dzigki wsparciu samorzadu wojewodztwa.

Aglomeracja warszawska

Wszelkie dziatania z zakresu integracji infrastrukturalnej w Warszawie i warszawskiej
wymagaja poniesienia znacznych kosztow na modernizacj¢ centrow przesiadkowych
I budowg parkingow.

Obecnie miejsca przesiadkowe sa niedostosowane do znacznego zwigkszenia sig
liczby podroznych, ktorzy beda tam zmieniaé $rodek transportu.

Brak jest tez jednoznacznego zidentyfikowania i zdefiniowania pojgcia wezet
przesiadkowy tak, aby bylo to miejsce dobrze zagospodarowane i zorganizowane, bezpieczne
1 przyjazne podroznym, dobrze oznakowane, a przede wszystkim umozliwiajace sprawna
I szybka przesiadke.

W wigkszosci miejsc na styku roéznych galgzi transportu w Warszawie brak jest
obecnie parkingdw, umozliwiajacych podréznym pozostawienie samochodu i przesiadke na
transport publiczny, a w szczegdlnosci szynowy. Brak jest zwlaszcza parkingéw przy liniach
kolejowych Wezta Warszawskiego. Nieco lepsza sytuacja jest wzdhuz linii WKD. Pierwsze
parkingi ,,Parkuj i JedZ” powstaty tez przy linii metra przy stacjach Marymont, Wilanowska,
Mtociny oraz przy ul. Potczynskie;j.

Podkreslajac pilna potrzeb¢ budowy systemu parkingdw nalezy wymienié

podstawowe korzysci, jakie przyniesie ich budowa. Chodzi tu przede wszystkim o:

1. Ograniczenie intensywnosci ruchu samochodowego w Centrum 1 lepsze wykorzystanie
oferty transportu publicznego.

2. Ograniczenie ruchu na gtownych arteriach miejskich, zapewniajacych dojazd do Centrum
(ulica Putawska, Aleje Jerozolimskie, ulice: Wolska, Marymoncka, Modlinska,
Waszyngtona itp.).

3. Ograniczenie potrzeby rozbudowy drég i parkingéw w Centrum, a w konsekwencji
zmniejszenie wydatkow inwestycyjnych na ten cel.

4. Korzysci ekologiczne, szczegdlnie w Centrum miasta.

5. Zmniejszenie liczby wypadkow wynikajacych z zattoczenia ulic.
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6. Mozliwosci ozywienia funkcji handlowych, ustugowych 1 kulturalnych Centrum miasta
poprzez tworzenie strefy ruchu pieszego, ciagow handlowych i stworzenie wizerunku
miasta bezpiecznego, przyjaznego ludziom, wolnego od nadmiernego ruchu
samochodowego 1 zwiazanych z tym uciazliwosci.

Na terenie aglomeracji warszawskiej realizowana jest koncepcja lokalizacji parkingéw
w poblizu stacji kolejowych. Trwaja przygotowania do budowy parkingéow strategicznych
"Parkuj 1 Jedz". Realizacja zostala zaplanowana na lata 2006-2015. Przygotowania obejmuja
budowe parkingéw ,,Parkuj 1 Jedz” migdzy innymi przy stacji: Rembertéw, Wawer, Anin,
Zeran PKP, Ursus i Falenica.

Koncepcja rozwoju wezlow przesiadkowych

Rozwdj Metropolii Warszawskiej wymaga zapewnienia integracji komunikacji
miejskiej z transportem kolejowym. W przysziosci gtéwnym $rodkiem transportu
komunikacji miejskiej w Warszawie bedzie dynamicznie rozwijajace si¢ metr0. Zaktada sig,
ze sie¢ linii metra powinna by¢ rozbudowywana i1 docelowo bedzie ona stanowita
podstawowy $rodek komunikacji w Warszawie. Rozwijajace si¢ metro bedzie mialo wplyw
na nowe przestrzenie miasta tworzac w przysztosci spojny i jednolity uktad komunikacyjny
zintegrowany z systemem transportowym aglomeracji warszawskiej.

Natomiast mozliwosci rozwoju transportu kolejowego na terenie aglomeracji
warszawskiej trzeba upatrywac, jako kolei podmiejskiej i regionalnej na obszarze calego
wojewodztwa poprzez lepsze wykorzystanie sieci kolejowej na gléwnych trasach oraz
tworzone w tym celu wezly integracyjne, umozliwiajace dojazd samochodami z r6znych
kierunkéw dla dokonywania przesiadek. Uzupetlieniem ruchu kolejowego na gtownych
liniach powinien by¢ rozwoj transportu lokalnego kolei dojazdowych do gléwnych weztow
komunikacyjnych, ktore przejmowatyby ruch z réznych kierunkow oraz $rodkow transportu
zwlaszcza na trasach wlotowych prowadzacych do Warszawy.

Mozna zatozy¢, ze:

1. Obecne projektowane linie metra moga by¢ dodatkowo wydtuzane, a w przysztosci Metro
bedzie mogto kursowac z wigksza czgstotliwoscia ok. 2 — 1 min.

2. W przysziosci po wybudowaniu w Warszawie kilku przekatnych linii metra, zajdzie
koniecznos$¢ zbudowania linii taczacych sasiadujace ze soba dzielnice, ktore sukcesywnie
poprzez dobudowywanie kolejnych odcinkéw stworza sie¢ komunikacyjna. Mieszkancy
Tarchomina zostaliby powigzani z Mlocinami 1 Brdédnem, Olszynka Grochowska
z Natolinem.

3. Wezly przesiadkowe powinny by¢ tworzone na styku transportu drogowego
1 nowopowstalych linii metra. PierScieniowa lokalizacja weztow integracyjnych wokot
Warszawy przy stacjach metra i na najwigkszych arteriach drogowych pozwoli zapewnié
przesiadki na metro dojezdzajacym spoza Warszawy innymi $rodkami transportu.

4. Budowa integracyjnych weztow przesiadkowych na gtéwnych liniach kolejowych
prowadzacych do Warszawy umozliwi w przysztosci stworzenie odpowiedniego
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standardu ustug w tancuchu transportowym droga — kolej — metro, ktory przyczyni si¢ do
ograniczenia liczby samochodéw osobowych w ruchu drogowym.

5. Linie kolejowe po modernizacji we¢zla warszawskiego posiadatyby dwie gltowne osie
zapewniajace potaczenia pomiedzy lewobrzezna 1 prawobrzezna Warszawa, tj. lini¢
srednicowa oraz lini¢ obwodowa. Dojazdowy ruch kolejowy do Warszawy powinien by¢
uzupehliony o nowe potaczenie kolejowe na linii obwodowej i nowe odcinki do lotnisk
oraz nowobudowane odcinki kolei dojazdowych np. do Janek lub Piaseczna.

6. Komunikacja kolejowa na terenie wojewodztwa poza gtdéwnymi liniami obejmowataby
transport lokalny na rzecz obstlugi poszczegdlnych osrodkow miejskich wojewddztwa
i zintegrowany z ruchem linii gtéwnych.

7. Na terenie aglomeracji warszawskiej zasady $wiadczenia ustug przewozowych przez
roznych operatorow kolejowych powinny by¢ komplementarne i zachowywac ich
tradycyjne sfery dziatalno$ci oraz umozliwia¢ im ekspansj¢ na nowe potaczenia oparte na
linii obwodowej oraz na nowych odcinkach kolejowych w kierunku lotnisk. Organizator
przewozow powinien dba¢ o ujednolicenie standardéw oferowanych ustug.

Rozwd@j transportu lokalnego tj. metra w Warszawie 1 kolei dojazdowych na terenach
podmiejskich oraz systemowe powiazanie roéznych galezi transportu poprzez zbudowanie
nowych weztow przesiadkowych powinno przyczynic¢ si¢ do odblokowania komunikacyjnego
stolicy, usprawni¢ dojazd do aglomeracji oraz polepszy¢ komunikacj¢ w miescie.

7.4. System zintegrowanej informacji dla pasazera

System przekazywania informacji dla pasazera umozliwia korzystanie z transportu
publicznego i pomaga w podejmowaniu decyzji o wyborze $rodka komunikacji. Systemy
informacji dla podréznych powinny informowa¢ o rodzajach potaczen, informowaé
0 mozliwosci dokonywania przesiadek, podawaé czas przejazdu oraz udziela¢ informacji
o cenach ushug przewozowych. Integracja r6znych rodzajow komunikacji publicznej wymaga
stworzenia jednolitego 1 spojnego systemu obejmujacego wszystkie $rodki transportu
o trasach 1 rozktadach jazdy. Wspolczesne srodki tacznosci umozliwiajaq integracj¢ informacji
réznych S$rodkéw transportu. Niezbgdna jest tez unifikacja standardow przekazywanych
informacji.

W transporcie publicznym informacje moga by¢ przekazywane zardwno w formie
tradycyjnej, tj. papierowej, poprzez drukowane rozktady jazdy, mapy potaczen, informacje
o cenach biletow wywieszane na dworcach albo za pomoca internetu - na portalach
internetowych przewoznikow, badz telefoniczne.

Systemy informacji dzwigkowej i audiowizualne utatwiaja podréz oraz przyczyniaja
sie¢ do zwigkszenia jej atrakcyjno$ci. Zapewnienie orientacji pasazerom O Kierunkach
przemieszczania si¢ pomigdzy roznymi $rodkami transportu ma szczegélne znaczenie
w duzych weztach przesiadkowych. Pasazerom potrzebne sa drogowskazy wskazujace
miejsca skad odchodzi wybrany $rodek transportu, kierunki dojscia do przystankéw, do
dworcéw 1 parkingéw, a takze podawanie informacji o czasie niezbgdnym na dokonanie
przesiadki oraz czasie odjazdu skomunikowanych innych §rodkdw transportu.
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Systemy komunikacji dzwigkowej na stacji powinny przekazywa¢ informacje przez
megafony o kursowaniu pociagow.

Systemy audiowizualne powinny podawac informacje na elektronicznych tablicach —
ekranach, ktore przedstawiaja dane o aktualnym przyjezdzie lub odjezdzie poszczegdlnych
srodkow transportu. Systemy informacji wizualnej obejmuja wizualne tablice informacyjne
dla podrdéznych, ktore sa instalowane w tunelach, doj$ciach do perondéw, w halach dworcow.

Informacja na dworcach kolejowych umozliwia¢ powinna uzyskanie danych
0 komunikacji miejskiej. Na terenie wigkszych dworcow kolejowych lokalizowane sa punkty
obstugi podréznych informujace pasazerow o mozliwosciach nabycia biletoéw, cenach
biletow, niezbg¢dnych potaczeniach i mozliwo$ciach zakwaterowania w miescie.

Systemy informacyjne w pociagach powinny zapowiada¢ kolejne punkty podrézy oraz
informowac pasazeréw na biezaco o trasie pociagu i ewentualnych opdznieniach. Wewnatrz
pojazdéw powinna znajdowaé si¢ mapa linii kolejowych z zaznaczonymi przystankami,
a takze mozliwo$ciami przesiadek na inne linie i $rodki transportu. W trakcie podrdzy
pasazerowie, powinni by¢ informowani z odpowiednim wyprzedzeniem czasowym
0 nastgpnym przystanku i przesiadkach. Przekaz ten powinien by¢ tatwy w odbiorze
I dostosowany do réznych rodzajow niepelnosprawnosci poprzez czytelne wyswietlacze
| wyrazng wypowiedz glosowa.

Tablice instalowane w pojazdach szynowych komunikacji pasazerskiej powinny
stuzy¢ do przekazywania informacji wizualnych o trasie przejazdu pojazdu, tj. 0 przystankach
posrednich 1 koncowych. Informacja dzwigkowa zainstalowania w pojazdach szynowych
komunikacji pasazerskiej powinna umozliwia¢ przekazywanie aktualnych danych o podrozy.
Szczegodlnie wazny jest precyzyjny przekaz informacji w sytuacjach wyjatkowych, np. przy
op6znieniach 1 awariach oraz mozliwosciach dalszej podrozy.

Na przystankach kolejki WKD i w pociagach sa wywieszone rozklady jazdy.
Informacja operatywna jest mozliwa, za posrednictwem urzadzen rozgtoszeniowych, tylko na
wybranych przystankach: Warszawa Srodmiescie WKD, Komoréw, Podkowa Lesna Gtowna,
Grodzisk Mazowiecki Radonska. W pociagu prowadzacy pociag maszynista nie udziela
informacji w razie zaklocen w ruchu.

Koleje Mazowieckie oraz Koleje WKD na stronach internetowych dostarczaja
podstawowych informacji o rozktadach jazdy, taryfach przewozowych, strefach, w ktérych
obowiazuje Warszawska Karta Miejska, ofertach specjalnych, warunkach przewozu osob
i bagazu, rowerow, atakze podaja szereg innych informacji pozytecznych dla podroznych,
a w tym rowniez numery telefonéw kontaktowych.

Aglomeracja warszawska

Obecny system informacji dla pasazeréw obejmuje przede wszystkim tradycyjne
sposoby informowania pasazeréw. Najwazniejsze z nich to:
— rozklady jazdy, schematy linii, informacje o liniach 1 trasach umieszczone na
przystankach,
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— informacje w pojazdach dotyczace przystankéw 1 tras, mozliwosci przesiadek.
Sa to informacje graficzne, a w nowszych pojazdach takze glosowe (15% tramwajow
i metro),

— komunikaty w prasie, radiu i telewizji dotyczace planowanych zmian i zasad organizacji
transportu miejskiego,

— informacje znajdujace si¢ w punktach informacyjnych ZTM-u na ulicy Senatorskiej, na
stacji metra Ratusz i Placu Wilsona,

— informacje telefoniczne infolinii ZTM Warszawa,

— informacje na stronie internetowej ZTM /www.ztm.waw.pl/,

— ulotki, plany i schematy dotyczace organizacji ruchu i wprowadzanych zmian.

Obecnie w Warszawie 28 perondw przystankowych, czyli 13 zespoldéw przystankow
tramwajowych w Srédmiesciu na ciagu: Goctawek — Grochowska — Waszyngtona - Aleje
Jerozolimskie — Grojecka — Banacha, zostalo wyposazonych w tablice elektroniczne
informujace na biezaco o sytuacji na trasie i oczekiwaniu na najblizszy tramwaj danej linii
z uwzglednieniem zakldcen, spdznien i odchylen od rozktadow jazdy. Informacja taka oparta
jest na zasadzie tacznosci satelitarnej. Przewidziana jest rozbudowa tego systemu.

W istniejacych systemach informowania pasazerow zwraca uwagg niedostateczna
jako$¢ informacji o mozliwosci przesiadek na inne rodzaje transportu publicznego,
szczegolnie pomigdzy przewoznikami podleglymi ZTM i pozostatymi.

Dla poprawy funkcjonowania transportu publicznego nalezy wprowadza¢ roznego
rodzaju systemy informacyjne z zastosowaniem nowych technologii telematycznych:
» Dynamiczna informacja na dworcach i przystankach;
» Strony internetowe;
» Urzadzenia planujace podroz.

Do przydatnych z uwagi na integracj¢ roznych galezi transportu, nalezy nowoczesny
system biezacej informacji, w ktorym informacja odnosi si¢ do wszystkich sposobow
postgpowania przed i w trakcie podrdzy. Istnieje mozliwos$¢ uzyskania réznych informacji
utatwiajacych podrézowanie dla pasazera korzystajacego z réznych $rodkow transportu:
tramwajami, metrem, koleja 1 autobusami. System informacji obejmuje wiele $Srodkow
transportu i zapewnia dostgp do wielostronnej informacji o czasie podrozy, catkowitym
koszcie podrézy oraz roznego rodzaju mozliwos$ci potaczen.

Szczegbdlng forma jest informacja dynamiczna przedstawiajaca w jednym lub kilku
miejscach dane o realnych czasach przesiadek oraz planowanym przyjezdzie lub odjezdzie
poszczegodlnych $rodkow transportu. Informacja systemowa, powigzana z planem miasta,
o zasiggu linii 1 mozliwych przesiadkach pozwala na opracowanie planu dalszej podrozy.
Waznym jest, aby system informacji byl dostgpny i1 zrozumiaty nie tylko dla oséb regularnie
korzystajacych z wezla, ale réwniez dla przyjezdnych (turystow).

Docelowy zintegrowany system informacji 1 planowania podrdzy integruje system
informacji planowania podrozy koleja z komunikacja miejska, jak tez z transportem
lotniczym. System taki synchronizuje i usprawnia polaczenia migdzy réznymi S$rodkami
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transportu publicznego. Mozliwe jest przeszukiwanie zintegrowanych potaczen wedlug
réznych kryteridw: minimalnego czasu podrozy i ograniczenia przesiadek, a w przyszlosci
zminimalizowania kosztow podrozy. W tym celu nalezy stworzy¢ baze¢ danych wszystkich
srodkow transportu publicznego. System umozliwia rezerwacje miejsca w wagonie oraz
dokonanie optaty przy uzyciu telefonu komérkowego.

7.5. Dostosowanie infrastruktury i taboru do potrzeb osob niepelnosprawnych

Do kategorii 0s6b niepelnosprawnych zalicza si¢ osoby o ograniczonych
mozliwosciach ruchowych, a wigc na wozkach inwalidzkich, osoby w podesztlym wieku,
osoby niedostyszace, niedowidzace i inne.

Obowiazek zapewnienia odpowiednich warunkéw podrézowania osobom niepeino-
sprawnym okreslaja zalecenia rozporzadzenia tzw. III pakietu kolejowego przyjetego w Unii
Europejskiej, ktére uznaja, ze osoby niepelnosprawne i osoby o ograniczonej sprawnosci
ruchowej powinny moc korzysta¢ z kolejowych ustug pasazerskich. Przystosowanie ustug
kolei do transportu oso6b niepetnosprawnych obejmuje wszystkie fazy i czynno$ci procesu
Przewozowego.

W fazie odprawy przewozowej nalezy zapewni¢ osobom niepetnosprawnym dostep
do informacji o uslugach, dostgp do kas sprzedazy biletow i rezerwacji uslug, dojscie do
perondw 1 mozliwos¢ swobodnego zajgcia miejsca w pociagu. Niepetnosprawni maja prawo
korzysta¢ rowniez z ustug dodatkowych np. przechowalni bagazu, pomocy policji itp. Na
zadanie 0sOb niepetnosprawnych pracownicy kolei powinni udzieli¢ informacji o warunkach
dostepu do wagonu oraz do pomieszczen na dworcu.

Dostepnos¢ transportowa dworcow i taboru kolejowego

Na terenie dworcow kolejowych wystgpuja roézne bariery utrudniajace orientacjg
1 poruszanie si¢ osobom niepetnosprawnym jak np. krawezniki, schody, stopnie, nierdwne
I zbyt $liskie powierzchnie, waskie drzwi i wejScia, niedostosowane windy, przeszkody na
ciaggach transportowych przed dworcami. Na stacjach brak dostatecznej informacji
audiowizualnej 1 dzwigkowej dostosowanej do potrzeb osob niepetnosprawnych.

Na dworcach kolejowych brakuje udogodnien, tj. wind, podjazdéw, nie ma tez
ustalonej jednolitej wysokosci peronow, ktora umozliwiataby bezproblemowe wsiadanie
I wysiadanie z pociagu. Schody w przejsciach do perondow stwarzaja barier¢ w dotarciu do
pociagu, a konstrukcja wigkszosci wagonow nie jest przystosowana do potrzeb osob niepetno-
sprawnych.

Na ok. 21 dworcach wprowadzone zostaty niektére udogodnienia do ruchu oséb
niepelnosprawnych, tj. na stacjach: Laskarzew, Mrozy, Pionki Zachodnie, Btonie, Czachéwek
Potudniowy, Ozaréw Mazowiecki, Plochocin, Plock, Sochaczew, Nasielsk, Nowy Dwor
Mazowiecki, Jaktorow, Jesionka, Miedzyboréw, Milandéwek II, Piastow II, Radziwiltéw,
Sucha Zyrardowska, Warszawa Ursus, Warszawa Ursus II, Warszawa Wiochy, Zyrardow
oraz obiekty potozone na zmodernizowanej linii E-20.
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Generalnie wszystkie dworce na terenie wojewodztwa wymagaja dostosowania do
poruszania si¢ 0s6b niepetnosprawnych.

Dworzec Centralny w Warszawie jest stabo dostosowany do potrzeb o0sob
niepetnosprawnych. Najwickszym problemem sa schody, poniewaz osoba poruszajaca si¢ na
wozku musi zglosi¢ si¢ do obstugi kas w holu glownym, aby pracownik kasy zawiadomit
stuzby odpowiedzialne za udzielenie pomocy.

Usuwanie barier®’

Zgodnie z europejska Techniczna Specyfikacja Interopracyjnosci okreslone zostaty
standardy dostgpnosci kolei dla oséb niepelnosprawnych. Zarzadcy infrastruktury kolejowej,
zarzadcy stacji oraz przewoznicy kolejowi powinni uwzglednia¢ potrzeby 0sob
niepetnosprawnych w zakresie dost¢pnosci do stacji, perondw, taboru kolejowego i innych
pomieszczen poprzez stopniowa eliminacje barier fizycznych i1 przeszkod funkcjonalnych.
Poniewaz linie kolejowe na terenie wojewddztwa obejmuja europejskie korytarze
transportowe modernizacja infrastruktury stacyjnej i instalacja odpowiedniego wyposazenia
na dworcach dla potrzeb oséb niepetnosprawnych powinna by¢ ujeta w planach modernizacji
linii kolejowych.

Zgodnie z zaleceniami Unii Europejskiej, na stacjach kolejowych zarzadca stacji jest
zobowiazany zapewni¢ pomoc osobom niepetnosprawnym w taki sposob, aby osoby te byty
w stanie wsia$¢ do odjezdzajacego pociagu, przesia$¢ si¢ do pociagu skomunikowanego lub
wysias¢ z pociagu przyjezdzajacego, W trakcie przejazdu, na ktory zakupity bilet.

Infrastruktura stacyjna powinna by¢ wyposazona w odpowiedniej wysoko$ci podesty
umozliwiajace wsiadanie 1 wysiadanie do pociagu oraz windy do pokonywania znacznej
roznicy poziomow. Niezbedna jest minimalizacja barier architektonicznych wprowadzanie
wind, podjazdow, zjazdow oraz zapewnienie antyposlizgowych nawierzchni. Wysokosé
peroné6w powinna by¢ zunifikowana tzn. odlegto$¢ pomigdzy podtoga wagonu
a powierzchnia peronu winna wynosi¢ od 10 do 15 cm. Na terenie wezta warszawskiego
przewidywane jest wprowadzenie jednolitej wysoko$ci peronéw na poziomie 0,76 m oraz
dostosowanie nowego taboru z podestami wejsciowymi do podobnej wysokosci. Na terenie
wojewodztwa wysokos$¢ perondow powinna mie¢ wysokos¢ 0,55 m.

Konieczne jest wyposazenie obiektow dworcowych w podnos$niki peronowe lub inne
mobilne urzadzenia utatwiajace sprawne przejscie niepelnosprawnego podrdznego z peronu
do wagonu oraz wyposazenie wagonOw w odpowiednie urzadzenia podnoszace osoby na
wozku inwalidzkim. Na schodach peronowych w przej$ciach podziemnych nalezy stosowac
przyscienne podnosniki platformowe dla 0séb niepetnosprawnych. W pomieszczeniach
dworcowych nalezy umozliwi¢ sprzedaz biletow osobom poruszajacym si¢ na wozkach,
miejsca do siedzenia w poczekalni oraz przystosowac toalety.

Na terenie wojewodztwa konieczna jest inwentaryzacja potrzeb i plan eliminacji barier
architektonicznych dla poszczegdlnych dworcéw kolejowych. Samorzad powinien posiadaé

7 polinski J ., Bariery Transportowe w przewozie koleja 0sob niepetnosprawnych. Rynek Kolejowy nr 5/2005 r.
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kompetencje w zakresie okreslania wymogow zapewnienia odpowiedniej jakosci obstugi
pasazerskiej na dworcach kolejowych i wokét nich.

Tabor kolejowy powinien by¢ wyposazony w pomieszczenia gwarantujace stabilne
przebywanie os6b na wozkach inwalidzkich, dostosowane drzwi, uchwyty i1 porgcze,
umozliwiajace zamocowanie wozkow oraz odpowiednie windy umozliwiajace wsiadanie
I wysiadanie oraz wyposazenie wybranych wagondéw w podjazdy, aby zapewni¢ bezpieczny
zjazd 1 wjazd wozkiem. Osoba niepelnosprawna powinna mie¢ mozliwos¢ zaméwienia
w pociagu dodatkowych ustug np. dowozu i odwozu.

Koleje Mazowieckie podejmuja dziatania w kierunku dostosowania taboru do
podrozowania oséb niepetnosprawnych, ktore polegaja miedzy innymi na przystosowaniu
powierzchni wagonu do przewozu os6b niepetnosprawnych na wozkach inwalidzkich,
poszerzaniu przej$¢ umozliwiajacych przejazd wozka inwalidzkiego oraz odpowiedniej
zabudowy WC. Spotka obecnie eksploatuje 19 elektrycznych zespotéw trakcyjnych
spetniajacych wymagania odno$nie dostepu 0sob niepelnosprawnych do pociagu i 11 sktadow
wagonoéw pigtrowych, ktore sa w petni przystosowane do przewozu osdb o ograniczonej
sprawno$ci ruchowej. W przyszto§ci modernizowany tabor bedzie spelnial niezbedne
standardy w tym zakresie.

Na kolei WKD na czgsci przystankow znajduja si¢ pochylnie umozliwiajace dostep do
wagonu osobom niepelnosprawnym a na innych przystankach dostep do wagonu odbywa si¢
na poziomie peronu. Posiadany przez WKD sktad EN 95 jest przystosowany do przewozu
0s0Ob niepetnosprawnych.

Aglomeracja warszawska

Obecny stan dostosowania taboru transportu publicznego i infrastruktury
transportowej oceni¢ nalezy jako niewystarczajacy, szczeg6lnie w przypadku tramwajow.
Wigkszo$¢ tramwajow warszawskich (ponad 90%) sa to pojazdy wysokopodiogowe,
Z ktérych korzystanie przez osoby niepelnosprawne ruchowo jest utrudnione, a czgsto
niemozliwe. Pojazdy te stwarzaja tez bariery dla osob starszych i1 wozkow dziecigeych.
Niewielka czg$¢ pojazdow jest tez wyposazona w glo$niki podajace nazwy przystankow
| tras¢ przejazdu, co jest niezbedne w przypadku osob niewidomych i stabowidzacych.

Plany wymiany i zakupu tramwajow przewiduja stopniowa zmiang tej sytuacji, gdyz
nowo kupowany tabor spehia juz podstawowe wymagania w zakresie ich dostgpnosci dla
0soOb niepetnosprawnych.

Zupehie inna sytuacja dotyczy metra. W tym przypadku wszystkie pojazdy sa
dostosowane do potrzeb o0so6b niepelnosprawnych ruchowo, a takze niewidomych.
Dostosowanie to obejmuje nie tylko tabor, lecz takze infrastrukture. Na wszystkich stacjach
sa windy, umozliwiajace dotarcie na perony woézkom inwalidzkim i dziecigcym oraz osobom
0 ograniczonej sprawnosci.

W przypadku SKM pojazdy dostosowane sa do potrzeb inwalidow, gorsza sytuacja
jest w przypadku peronéw, ktore nie zawsze sa dostosowane do taboru.
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Nalezy zaznaczy¢, ze wszystkie zrealizowane w ostatnich latach 1 przewidziane na
najblizsza przyszios$¢ inwestycje taborowe i infrastrukturalne uwzgledniaja potrzeby waznej
grupy podroznych, jaka sa osoby o ograniczonej sprawnosci.

7.6. Optymalizacja oraz zwiekszanie efektywnosci systemu zarzadzania
| realizacji uslug pasazerskich przez transport szynowy

Optymalizacja realizacji ustug pasazerskich przez transport szynowy w wojewodztwie
mazowieckim powinna przyczynia¢ si¢ do podwyzszenia jakosci ustug transportu
publicznego oraz zwigkszenie jego konkurencyjnosci w stosunku do transportu
indywidualnego. W dlugookresowej perspektywie podstawowe znaczenie dla regionu ma
poprawa standardu infrastruktury i taboru transportu kolejowego. Zalozenia polityki
transportowej panstwa w odniesieniu do funkcjonowania infrastruktury kolejowej i stacyjnej,
ktora pozostaje w gestii skarbu panstwa ma podstawowy wptyw na jako$¢ ustug kolejowych.

Na szczeblu panstwa regulowane sa stosunki w relacji: panstwo — zarzadca
infrastruktury liniowej i punktowej — samorzad wojewodztwa i jednostki samorzadu
terytorialnego (w tym samorzady miejskie) — operatorzy przewozow — pasazer. Caloksztatt
stosunk6w ma wielowymiarowy charakter i obejmuje sprawy majatkowe, finansowe,
ekonomiczne, organizacyjne i spoleczne. Rozwigzania systemu prawnego determinuja
prawidtowe funkcjonowanie i rozwo6j kolei oraz sprawy spoleczne.

Niejednoznaczne okre§lenie zakresu odpowiedzialno$ci za realizacj¢ ushug
publicznych w pasazerskim transporcie kolejowym powoduje ograniczenie i zawegzenie
dostgpu do ustug transportu kolejowego. Powstaje pytanie jak w gospodarce rynkowej
(regulowanej) o ograniczonych zasobach materialnych sprosta¢ oczekiwaniom spotecznym do
wysokiego poziomu ustug publicznych.

Podstawowa kwestia istniejacego systemu regulacji jest niedostrzeganie
1 niezdefiniowanie pasazerskiej ustugi przewozowej jako dobra uzytku publicznego. Brak jest
systemowych rozwigzan rekompensaty finansowej za ustugi uzytku publicznego. Operator
kolejowy w przewozach regionalnych otrzymuje okre§lona wysoko$¢ srodkow, ktdéra nie
pokrywa nakladow na odtworzenie taboru, modernizacj¢ zaplecza technicznego oraz
zapewnienie wysokiej jakosci ustug zwiazanych z dostgpem do infrastruktury kolejowej
i stacyjnej. Niepelne rekompensowanie kosztow dziatalnosci kolejowych przewozow
realizowanych w ramach stuzby publicznej obniza w konsekwencji ekonomiczna dziatalnos¢
transportu kolejowego i ma bezposredni wptyw na degradacje¢ ustug kolei. Niedostateczne
finansowanie utrzymania infrastruktury punktowej i liniowej przez panstwo jest wynikiem
braku zdefiniowania roli panstwa jako podmiotu odpowiedzialnego za rozwoj publiczne;j
infrastruktury. Przeksztalcenia wlasnosciowe w gospodarce rynkowej wyzwalaja dodatkowe
mozliwosci do poprawy efektywnosci dziatalnosci podmiotow gospodarczych, lecz nie
zdejmuja z panstwa odpowiedzialnosci za stan i rozwoj majatku publicznego, ktory stuzy do
realizacji ustug uzytku publicznego.
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W przypadku rozwoju infrastruktury dworcowej, z ktorej codziennie korzysta tysiace
pasazeréw, brak jest systemowego podejScia wiladz panstwowych w programowaniu jej
rozwoju.

Prowadzenie efektywnego transportu kolejowego wymaga $rednio- i dtugookreso-
wego planowania inwestycji. Fundusze unijne umozliwiaja rozwo6j W wybranych dziedzinach,
lecz przedsiewziecia w transporcie kolejowym maja liniowy charakter inie obejmuja
wszystkich elementow, np. dworce kolejowe pozostawiaja na uboczu.

Doswiadczenia panstw Europy Zachodniej pokazuja, ze oprocz wysokich naktadéw,
potrzebna jest organizacja i zarzadzanie wedlug przejrzystych zasad. Organizujace na
poziomie regionalnym transport publiczny samorzady lokalne, musza dazy¢ do zachowaniu
wysokiej jakosSci 1 jednoczesnie efektywnosci jego funkcjonowania.

Najistotniejsze dla wiladz samorzadowych przestanki ekonomiczne to maksy-
malizacja efektywnoSci wydatkéw publicznych, chociaz nie nalezy pomija¢ réwniez
przestanek spotecznych. Dlatego efektywne zarzadzanie systemem transportu w regionie musi
zmierza¢ do poprawy produktywnos$ci, optymalizacji wykonywanych przewozéw rownolegle
na kilku ptaszczyznach:

e wprowadzi¢ daleko idaca informatyzacje procesow dyspozycyjnych;

e wdrozone powinny by¢ systemy telematyczne, ktére umozliwia sprawny przeptyw
informacji i tym samym tworzenie gat¢ziowych i miedzygateziowych systemow informo-
wania podroznych, koordynowania przewozow i dynamicznego dostosowywania rozktadu
jazdy do potrzeb przewozowych;

e wprowadzi¢ rozwigzania organizacyjne i zarzadcze, ktoére zapewnia ciaglo$¢ procesow
transportowych umozliwia integracjg dziatan.

Obok ponoszonych inwestycji w roéznych horyzontach czasowych konieczne jest
zwigkszanie efektywnosci systemu zarzadzania poprzez racjonalizacje wydatkéw
eksploatacyjnych i zatrudnienia w przedsigbiorstwach. Z jednej strony konieczna jest
poprawa efektywnosci oraz jakosci §wiadczonych ustug, z drugiej za$ przejrzystos$¢ naliczania
kosztow przedsigbiorstw 1 systemu dotowania.

Kolejna ptaszczyzna winny by¢ dziatania na rzecz poprawy produktywnosci
przedsigbiorstw, co pozwala na ograniczenie wsparcia ze strony samorzadu terytorialnego.
Pozwoli to na wzrost efektywnos$ci ekonomicznej, a przez to na mozliwo$¢ podejmowania
konkurencji na rynku. Dla samorzadu wazne jest poOstgpowanie przedsigbiorstw
transportowych, kontrola kosztow 1 przejrzystos¢ kosztow.

Z analizy wynikow dzialalnosci przewozowej na Kolejach Mazowieckich 1 Spotki
PKP Przewozy Regionalne, przeprowadzonej przez Urzad Transportu Kolejowego wynika,
ze dziatania takie w najwigkszym stopniu podejmuja Koleje Mazowieckie. Utworzenie
samorzadowej spotki kolejowej w postaci Kolei Mazowieckich podniosto jej efektywnos¢
funkcjonowania i wprowadzito na rynek konkurencjg, zmuszajac inne firmy do nadazania za
wyzszymi standardami w zarzadzaniu transportem kolejowym.
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Potwierdzaja to analizowane wskazniki dla Kolei Mazowieckich oraz PKP Przewozy
Regionalne. Wskaznik efektywnos$ci jednego pracownika (mierzony stosunkiem
procentowym przychodéw do kosztow) byl znacznie wyzszy dla Kolek Mazowieckich.
Ksztattowatl si¢ w PKP PR: rok 2005 - 78,10%, a w roku 2006 - 92,28%, Koleje
Mazowieckie: w roku 2005 - 133,66%, a w roku 2006 - 133,45%. W pierwszym poéiroczu
2007 obie firmy poprawity produktywno$¢ swoich pracownikéw, poniewaz PKP PR wyniosta
ona 104,11%, a w KM 137,40%. Koleje mazowieckie osiagnety lepszy wskaznik pomimo
ponoszonych wyzszych kosztow na jednego zatrudnionego, ale za to przy wyzszych
przychodach na jednego zatrudnionego. Wigksze koszty w Kolejach Mazowieckich wynikaty
migdzy innymi z podwyzek wynagrodzen oraz dodatkowego wyposazenia dla zalogi.
Przyniosto to jednak wymierny pozytywny koncowy efekt.

Jeszcze wigksze roznice na korzys¢ Kolei Mazowieckich wystepuja przy wskazniku
wysokosci kosztow w przeliczeniu na jednego pasazera. PKP PR poniosty w 2005 roku —
16,15 zt kosztow/ pasazera, a w 2006 — 16,05 zt. Koleje Mazowieckie natomiast w 2005 roku
10,49 zt kosztow/ pasazera, a w 2006 roku juz tylko za 8,52 zt. W pierwszym poétroczu 2007
roku wskaznik ten wynio6st dla PKP PR - 15,14 zi, a w Kolejach Mazowieckich — 8,95 zt.
Dobre wskazniki Koleje Mazowieckie uzyskaty przy tym nie dzigki wyzszej dotacji, ktora
wyniosta w dochodach w 2006 roku: w PKP PR — 4,45 zt na jednego pasazera a w KM tylko
3,25 zt na jednego pasazera.

Jednocze$nie koszty dostgpu do infrastruktury w przeliczeniu na jeden pociago-
kilometr wynosity w 2006 roku: PKP PR — 6,08 zt a KM — 5,90 zt. a w pierwszym poéiroczu
2007 roku: PKP PR — 5,47 zt a KM — 6,08 zt.

Przedstawione analizy wykazuja, ze droga tzw. usamorzadowienia oraz
podjetych dzialan rozwojowych Kolei Mazowieckich przynosi wymiernie pozytywne
efekty.

Warszawska Kolej Dojazdowa wykazuje si¢ znaczna efektywnos$cia prowadzonej
dziatalno$ci zwtaszcza pod wzglgdem liczby przewiezionych pasazerow przypadajacych na
wielko$¢ wykonanej pracy eksploatacyjne;.

Aglomeracja warszawska

Obecny system zarzadzania transportem miejskim w Warszawie prowadzony jest
przez ZTM, ktory w imieniu wladz miasta zamawia ustugi przewozowe u przewoznikow.
Obecna oferta transportu publicznego oceniana jest jako wystarczajaca. Potwierdzaja to
wyniki badan ankietowych urzgdu miasta. Mozna jednocze$nie poszukiwaé drog zwigkszania
efektywnos$ci zarzadzania systemem ustug pasazerskich, zar6wno w ramach ZTM, jak
réwniez w ramach catego systemu transportowego Warszawy i aglomeracji warszawskiej:

a) Glowna droga poprawy efektywnosci systemu jest przyjecie zasady rozdzielenia zakresow
dziatania roznych galgzi transportu i réznych przewoznikow, tak, aby oferty przewozowe
nie dublowaly si¢ 1 aby nie tworzyla si¢ swoista konkurencja migdzy operatorami.
Przyktad takiej konkurencji obserwowa¢ mozna wzdhluz linii otwockiej, gdzie rownolegle
mamy do czynienia z oferta autobusow miejskich, Kolei Mazowieckich i prywatnych
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przewoznikow autobusowych, przy jednoczesnym braku wystarczajacych informacji

0 polaczeniach.

b) Kolejnym kierunkiem poprawy efektywnos$ci systemu organizowania przewozow
powinno sta¢ si¢ dostosowanie podazy oferty do popytu bez pogarszania jako$ci oferty.
Mozna to osiagna¢ przez dostosowanie wielkosci taboru, liczby jednostek, zastosowanie
pojedynczych tramwajow czy mniejszych autobuséw tam, gdzie tego rodzaju oferta
bylaby wystarczajaca. Mniejsze jednostki taborowe oznaczaja mniejsze koszty i poprawe
efektywnosci catego systemu.

€) Nalezy zadbac¢ o zachecenie czesci osOb korzystajacych z transportu indywidualnego do
rezygnacji z niego i1 realizacj¢ swych podrozy catkowicie lub czeSciowo transportem
publicznym. Przyczyni¢ si¢ do tego powinny nast¢pujace dziatania:

— budowa sieci parkingdbw w miejscach przesiadek z transportu indywidualnego na
publiczny (stacje i przystanki kolejowe, pgtle tramwajowe 1 autobusowe, stacje metra,
centra przesiadkowe),

— poprawa jakosci oferty transportu publicznego, tzn. jego punktualnosci,
czestotliwosci, wprowadzenie nowoczesnego taboru szybkiej jazdy, itp.,

— poprawa systemu informacji dla pasazera,

— dostosowanie oferty przewozowej dla 0sob niepetnosprawnych,

— wprowadzenie ograniczen ekonomicznych (poszerzenie strefy platnego parkowania)
i administracyjnych dla komunikacji indywidualnej w wybranych strefach
srédmiejskich.

d) Optymalizacja wykorzystania taboru, glownie tramwajowego i autobusowego poprzez
przyspieszenie predkosci handlowej w wyniku zmniejszenia zattoczenia ulic i przyznanie
pierwszenstwa komunikacji publicznej, a w szczegdlnosci szynowej w ruchu ulicznym.
Dziatania takie zmniejsza zapotrzebowanie na tabor, przez co ograniczone beda naktady
na jego zakup i rozbudowg zaplecza.

e) Optymalizacja ruchu pojazdow poprzez system ich monitorowania, co powinno
przyczyni¢ sig z czasem do optymalizacji ich liczby i1 ograniczenia kosztow.

7.7. Zapewnienie bezpieczenstwa pasazerow

Bezpieczenstwo w transporcie kolejowym dotyczy zachowania bezpieczenstwa
osobistego w wyniku zagrozen ze strony innych ludzi oraz zabezpieczenia pasazera przed
nieszcze$liwym wypadkiem wynikajacym z ruchu pociagu. Transport kolejowy jest
uznawany za bezpieczny $rodek transportu pod wzgledem bezpieczenstwa komunikacyjnego
natomiast nie zapewnia pasazerom poczucia bezpieczenstwa osobistego.

Bezpieczenstwo osobiste pasaier()wﬂ'8

W transporcie kolejowym mamy do czynienia z duza koncentracja ludzi oraz
powszechna dostepnoscia do obiektéw 1 taboru. Pasazerowie sa zagrozeni zarowno w drodze
do przystanku, podczas oczekiwania na pociag, w czasie jazdy w szczeg6lnosci w pdznych

8 Zamkowska St., Bezpieczenstwo podrozy publicznym transportem pasazerskim. Transport Miejski

i Regionalny 10/2005.
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godzinach wieczornych. Strach i obawa przed napadem oraz prymitywne warunki
podrézowania odstraszaja ludzi od transportu kolejowego. W transporcie kolejowym
wystepuja przejawy wandalizmu 1 przestepczosci. Niszczone sg urzadzenia dla podréznych,
automaty biletowe, systemy przekazywania informacji, famane sa tawki itp. Dewastacja
dotyczy zaréwno dworcow jak i taboru a jej skutki odczuwaja zaréwno podrdzni,
przewoznicy jak i cale spoteczenstwo.

Przyczyny zagrozen wynikaja z braku odpowiedniego dozoru, niewlasciwej
organizacji ochrony lub obaw personelu kolejowego i zaniechaniu interwencji.
W szczego6lnosci objawy zagrozen wystepuja na dworcach kolejowych oraz drogach dojscia
na dworzec. Zmniejszenie poziomu zagrozenia mozna osiagna¢ poprzez przebudowywanie
dworcow kolejowych, eliminowanie zaciemnionych miejsc oraz zapewnienie dobrego
oswietlenia na stacjach, drogach dojscia 1 w pociagach. Niezbgdne jest wyposazenie stacji,
dworcéw 1 taboru w odpowiednie systemu laczno$ci, systemy powiadamiania personelu
dozorujacego i monitoring wizyjny.

Jednym z elementoéw ochrony jest zapewnienie systemu powiadamiania o mozliwosci
wystapienia sytuacji zagrozenia oraz natychmiastowej reakcji. Nalezy stworzy¢ wlasciwy
klimat spoleczny dla nietolerancji objawow potencjalnych zagrozen, zapewni¢ mozliwosé
powiadamiania oraz opracowac system szybkiego reagowania. Niezbedna jest kompleksowa
zmiana jako$ciowa wizerunku kolei.

W ramach przygotowan do EURO w 2012 powotane zostato Centrum Koordynacji ds.
bezpieczenstwa na terenie m.st. Warszawy, ktore bedzie si¢ zajmowalo poprawa
bezpieczenstwa publicznego 1 wspomaganiem funkcjonowania Panstwowej Strazy Pozarnej,
Policji, Strazy Miejskiej. Wprowadzony bedzie nadzoér miejsc szczeg6lnie niebezpiecznych,
m.in. poprzez rozbudowe systemu monitoringu wizyjnego oraz rozbudoweg systemu
zarzadzania 1 reagowania kryzysowego w miescie. Opracowane zostang kompleksowe plany
przedsigwzi¢¢ o charakterze prewencyjno — ochronnym. Podobna praktyka powinna, na co
dzien obejmowac stacje i dworce kolejowe wojewddztwa. W WKD oprocz monitoringu nad
bezpieczenstwem podroznych czuwa renomowana firma ochroniarska, patrolujaca stacje
I przystanki.

Przejazdy kolejowe

W transporcie kolejowym dochodzi do wypadkow w relacji linia kolejowa — droga
publiczna. W roku 2007 na przejazdach kolejowych na terenie wojewodztwa doszto do 56
wypadkow, w ktorych zgingto 8 osob 1 12 0sob zostalo rannych. Stosowane do chwili obecnej
konstrukcje zabudowy przejazdéw na jednopoziomowych skrzyzowaniach torow z drogami
nie spetniaja wspotczesnych wymogow transportu, ograniczona jest rowniez ptynno$¢ ruchu
drogowego. Przewidywany wzrost predkosci ruchu pociagdw wymaga utrzymania
bezpieczenstwa ruchu kolejowego i drogowego na przejazdach kolejowych. Konieczne jest
techniczne zabezpieczenie przejazdow kolejowych.

128



Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewodztwa Mazowieckiego

Szczegoblnie waznym elementem dla zapewnienia bezpieczenstwa ruchu i zachowania
ptynnosci ruchu drogowego ma budowa skrzyzowan dwupoziomowych na drogach ponad
liniami kolejowymi.

Aglomeracja warszawska

Problem bezpieczenstwa pasazerow rozpatrywaé nalezy w dwoch aspektach:

a) bezpieczenstwo komunikacyjne rozumiane jako bezpieczne przemieszczanie —sig
W systemie transportowym miasta, bezpieczne przesiadki i dojscia do przystankow,
wsiadanie i wysiadanie z pojazdow, itp.,

b) bezpieczenstwo osobiste, to jest zapewnienie podroznym maksymalnego bezpieczenstwa
W pojazdach, na ulicach i przystankach, przed dzialaniami o charakterze kryminalnym
I chuliganskim.

Pierwszy aspekt wiaze si¢ z nastepujacymi kwestiami:

— dobry stan techniczny taboru i infrastruktury, dzigki ktéremu minimalizuje si¢ ryzyko
zwiazane z awariami pojazdoéw 1 infrastruktury szynowej (tory i rozjazdy) i stacyjnej
(perony, przejScie przez jezdnie w miejscach przesiadkowych, itp.),

— ograniczenie zatloczenia ulic samochodami indywidualnymi, co ogranicza mozliwos¢
kolizji, a w razie ich zaistnienia utatwia dotarcie pomocy,

— korzystanie przez tramwaje z wydzielonych torowisk, co umozliwia minimalny kontakt
zinnymi uzytkownikami ulic, ograniczajacy si¢ do skrzyzowan 1 nielicznych
w Warszawie ulic, gdzie torowiska nie sa wydzielone (ulice: Mtynarska, Nowowiejska,
Most Slasko-Dabrowski, Stawki).

Drugi aspekt — bezpieczenstwa osobistego, ktore moze ulec zdecydowanej poprawie

w efekcie:

— monitorowania wngtrz pojazdow,

— monitorowania stacji, pgtli 1 przystankow,

— zapewnienie motorniczym tramwajow bezposredniej tacznosci z Centrala lub Policja
w celu umozliwienia szybkiej reakcji na powstate zagrozenia. System taki dziala juz
w Tramwajach Warszawskich, umozliwiajac nawigzywanie motorniczym kontaktu
glosowego z centrum zarzadzania i ewentualnie przekazywanie informacji
0 zagrozeniach.

Stan bezpieczenstwa osobistego w tramwajach, metrze 1 pociagach SKM oceni¢
mozna jako zadowalajacy, aczkolwiek brak jest mozliwo$ci monitorowania sytuacji wewnatrz
pojazdow. Gorzej wyglada bezpieczenstwo na przystankach, gdzie wlasciwie tylko stacje
Metra sa nalezycie monitorowane.

7.8. Polityka taborowa operatorow

Podniesienie standardu ustug przewozowych w transporcie kolejowym na terenie
wojewodztwa wymaga przeprowadzenia gruntownej modernizacji taboru kolejowego,
obslugujacego poszczegdlne segmenty przewozow.

W przewozach aglomeracyjnych powinny by¢ stosowane zespoty trakcyjne, ktore
umozliwiaja uzyskanie lepszych osiagéw trakcyjnych. Cecha charakterystyczna taboru
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aglomeracyjnego jest duze przyspieszenie rozruchu, duza pojemno$¢ pociagdw,
jednoprzestrzenny uklad wne¢trza wagondw oraz duza liczba drzwi ulatwiajaca szybka
wymiang podrdznych, a takze miejsce na bagaz i rowery oraz dostosowanie taboru do potrzeb
0s0Ob niepetnosprawnych.

W ruchu na liniach kolejowych o matych potokach ruchu, na liniach bez trakcji
elektrycznej moga by¢ wykorzystywane lekkie pojazdy silnikowe, zwane autobusami
szynowymi. Dodatkowa zaleta pojazdu z napedem spalinowym jest mozliwos¢ wykorzystania
go rowniez na liniach zelektryfikowanych, w godzinach zmniejszonego ruchu. Na terenie
wojewodztwa dla zapewnienia komunikacji na liniach lokalnych nalezy szerzej
wykorzystywac tabor autobusow szynowych lub lekkich tramwajow dwusystemowych.

Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0. W Regionalnym Programie Operacyjnym na lata 2007
— 2013, Samorzad wojewddztwa zaplanowal zakup dla Kolei Mazowieckich 20 sktadow
elektrycznych zespoldéw trakcyjnych, a takze przewidywany jest zakup w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 16 nowych jednostek EZT, ktore beda
przeznaczone do obstugi planowanych potaczen z lotniskiem Okgcie 1 Modlin.

W obecnych warunkach tabor Kolei Mazowieckich jest wyeksploatowany i powinien
by¢ wymieniony na nowy. Niezbedne pozyskiwanie nowego taboru kolejowego oraz
modernizacja istniejacych jednostek. Modernizacja taboru EZT umozliwi sukcesywne
pozyskiwanie nowoczesnego taboru i petna wymiang zmodernizowanych sktadéw ok. roku
2035. Spotka Koleje Mazowieckie do obstugi pigtrowych sktadow pociagdéw, ktére zostaty
zakupione w 2008 roku, powinna zakupi¢ 11 nowych lokomotyw oraz dokupi¢ dodatkowe
wagony pigtrowe, a takze powigkszy¢ obecny park autobuséw szynowych, o co najmniej
15 jednostek.

Na terenie wojewodztwa Samorzad wojewodztwa powotal wspdlnie z DB Regio
Mazowiecka Spotke Taborowa, ktéra ma zawarta umowe¢ o korzystanie z pojazdow
z Kolejami Mazowieckimi.

Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. powinna dokona¢ wymiany zuzytego parku
taboru i pozyska¢ w ich miejsce ok. 20 sktady EZT.

Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. Rozwdj Spotki wymaga rozszerzenia parku taboru
kolejowego. Miasto Warszawa dla rozwoju przewozow w aglomeracji stotecznej zamierza
wyposazy¢ SKM w nowy tabor, tj. ok. 50 pociagow dla realizacji ustug w obrgbie
aglomeracji warszawskiej.

Konsekwencja rozwoju rynku kolejowego w obrgbie aglomeracji warszawskiej jest
konieczno$¢ zapewnienia standaryzacji stosowanych rozwiazan technicznych dla nowych
elektrycznych zespolow trakcyjnych.

Mozliwo$ci finansowania zakupu ze S$rodkéw wlasnych przez przewoznikéw
kolejowych realizujacych pasazerskie przewozy regionalne, tj. Kolei Mazowieckich,
Warszawskiej Kolei Dojazdowej oraz Szybkiej Kolei Miejskiej sa ograniczone. Przychody
z tytulu wykonywania ustug uzytku publicznego, jakimi pasazerskie ustugi przewozowe, nie

130



Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewodztwa Mazowieckiego

gwarantuja odtworzenia parku taboru. Ceny za ustugi nie umozliwiaja otrzymania naleznej
zaptaty za wykonywane ustugi i prowadzenie przez spolki dziatalnosci inwestycyjne;.

Budzet panstwa powinien W Szerszym stopniu zapewnia¢ wsparcie finansowe dla
realizacji ustug uzytku publicznego, a w tym naktady na odtworzenie taboru.

Aglomeracja warszawska

Tramwaje Warszawskie
W przypadku tramwajow okoto 90% pojazdow pochodzi z lat 1960-80 i nie jest
dostosowane do potrzeb os6b niepetnosprawnych oraz nie spelnia juz wspotczesnych
standardow.
Polityka kierownictwa Tramwajow Warszawskich zmierza w dwoch podstawowych
kierunkach:
1. Modernizacja istniejacego taboru.
2. Zakup nowego taboru w celu wymiany najstarszych pojazdéow na jednostki
dostosowane do wspolczesnych wymagan.

Metro Warszawskie

Metro Warszawskie obstugiwane jest przez 20 szeSciowagonowych pociagow
starszego typu produkcji rosyjskiej i 18 szesciowagonowych pociagéw firmy Alstom
produkcji hiszpansko-polskiej.

Pierwszymi pojazdami po uruchomieniu metra byly pojazdy rosyjskie, jezdzace
w sktadach 3-wagonowych. Od 2000 roku kupowane sa nowsze zestawy z Alstomu.
Jednoczesnie w ostatnich latach 2006-2008 dokupiono wagony rosyjskiej 1 wydluzono
zestawy rosyjskie najpierw do 4, a potem do 6 wagondéw. Przewiduje si¢ dalsze zakupy
taboru.

7.9. Zarzadzanie ruchem w systemie multimodalnym

Multimodalny system zarzadzania taczy dziatania wszystkich $rodkow transportu
komunikacji zbiorowej i komunikacji indywidualnej. Systemy ulatwiaja zarzadzanie
mobilnoscia réznych s$rodkéw transportu i zachowania odpowiedniej ptynnosci ruchu
pojazdéw. Systemy sterowania ruchem miejskim umozliwiaja tez zapewnienie pierwszenstwa
przejazdu komunikacji publicznej. Stalty monitoring ruchu pojazddéw dostarcza informacji
o kierunkach przemieszczania, natezeniu ruchu oraz pozwala uzyska¢ dane o liczbie
pasazeroOw w transporcie publicznym. Zintegrowanie danych o ruchu pojazdow w centralnym
systemie umozliwia odbywa si¢ poprzez systemy tacznosci i przekazywania informacji.
Ponadto systemy multimodalne obejmuja uslugi parkingowe, systemy ptatnosci oraz
przekazywania informacji, ktore zapewniaja pasazerom aktualne dane o Systemie
komunikac;ji.

Zasadniczym celem koordynacji ustug przewozowych jest zintegrowana oferta
transportu zbiorowego, zapewniajaca przewozy w systemie ,,od drzwi do drzwi”. Osiagnigcie
tego celu jest mozliwe poprzez dobra organizacj¢ tancucha podrézy i likwidacje barier
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migdzy systemami transportowymi. Zarzadzanie ruchem w systemie multimodalnym
w transporcie kolejowym dotyczy organizacji skomunikowania ruchu pociagéw pomigdzy
poszczegbdlnymi segmentami ustug np. pociagami podmiejskimi i pociagami dalekobieznymi
oraz organizacji przesiadek pomiedzy roznymi Srodkami transportu na terenie we¢ziow
przesiadkowych.

Gtowne stacje kolejowe, ze wzgledu na duza koncentracje potokéw pasazerskich
powinny petié¢ funkcje wezta przesiadkowego. Zarzadzanie ruchem pasazerskim w systemie
mulitimodalnym, odbywa si¢ w zintegrowanych weztach przesiadkowych i oznacza ono
migdzy innymi49:

e zarzadzanie potokami ruchu poprzez biezaca jego obserwacje, reagowanie na zmienne
sytuacje i zapewnienie synchronizacji ustug réznych srodkéw transportu,

e Kkoordynacje rozktadéw jazdy réznych $rodkow transportu, organizowanie potaczen
i umozliwienie sprawnego dokonywania przesiadek,

e zapewnienie bezpieczenstwa,

e ujednolicenie systemu obstugi klienta, intermodalna informacj¢ o réznych ofertach
przewozowych,

e zintegrowanie systemu sprzedazy biletow, jednolita taryfe i wspolny bilet,

e zapewnienie odpowiedniego standardu dworca i jego otoczenia,

e utworzenie jednolitego zarzadu pod nadzorem operatorOw przewozow, zarzadcow
infrastruktury kolejowej i stacyjnej oraz wtadz miasta.

Zarzadzanie multimodalnym wezlem komunikacyjnym wymaga koordynacji na
szczeblu lokalnym funkcjonujacych systeméw transportowych obejmujacych przewoznikow,
zarzadcow infrastruktury punktowej i liniowej. Samorzad powinien posiada¢ uprawnienia do
organizacji wspotdziatania podmiotow na rzecz integracji systemow transportowych na
danym terenie.

Aglomeracja warszawska

Tramwaje Warszawskie od 1996 roku posiadaja system §ledzenia ruchu pojazdow,
tzw. System Nadzoru Ruchu Tramwajow. Glownym celem tego systemu jest kontrola
punktualno$ci kursowania pojazdow 1 otrzymywaniu raportow dotyczacych pracy kazdego
pojazdu. Systemem tym objgte sa wszystkie tramwaje w Warszawie.

System ma mozliwos$¢ kontaktu glosowego z kazdym pojazdem, co ma wplyw nie
tylko na usprawnienie systemu transportowego, lecz takze odgrywa istotna rolg dla
zapewnienia bezpieczefistwa motorniczym 1 pasazerom, gdyz z tramwaju mozna przesyla¢
specjalne sygnaly alarmowe. Podobny system istnieje w Metrze Warszawskim, gdzie
dodatkowo monitorowane sa wszystkie stacje. Systemu takiego brakuje natomiast
w przypadku warszawskiej komunikacji autobusowej.

Brak systemu zintegrowanego — migdzygalgziowego powoduje, ze nie ma spdjnego
zarzadzania ruchem pojazdow transportu publicznego.

49 Laferrere D., Organizacja zarzqdzania multimodalnego w miejskich punktach przesiadkowych — \Wyzwania
i Cele. Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 101/2008.
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W celu zmiany tej sytuacji realizowany obecnie jest projekt ,,Zintegrowany System
Zarzadzania Ruchem”, ktéry ma poprawi¢ warunki ruchu transportu publicznego bez
pogarszania warunkéw ruchu samochodowego. Przedmiotem projektu jest stworzenie
systemu zarzadzania ruchem drogowym w miescie W sposob zapewniajacy optymalny
przeplyw osob i towarow.

Budowa systemu w Warszawie podzielona zostala na cztery etapy:
W etapie pierwszym, w latach 2006-2008 zostanie zbudowany Zintegrowany System
Zarzadzania Ruchem dla trzech pierwszych obszaréw:
Obszar | — Powisle,
Obszar 11 - Srédmiescie,
Obszar Il — Praga Potnoc, Praga Potudnie i Targowek.
= Obszar I: Powisle ograniczone ulicami: Grodzka, Browarna, Kruczkowskiego, Ludna,
Czerniakowska; Wistostrada od mostu Grota-Roweckiego do Trasy Siekierkowskiej;
Aleje Jerozolimskie na odcinku od Ronda Waszyngtona do Placu Zawiszy:

= Obszar Il: Srédmiescie ograniczone ulicami: Nowy Swiat, Krakowskie Przedmiescie,
Miodowa, Bonifraterska, Stominskiego, Andersa, Marszatkowska, Warynskiego, Al
Armii Ludowej, Al. Ujazdowskie; ul. Grojecka od Placu Zawiszy do ulicy Banacha;

= Obszar I1ll: Praga Poinoc, Praga Potudnie, Targowek ograniczony ulicami:
Ostrobramska, Fieldorfa, Watl Miedzeszynski, Wybrzeze Szczecinskie, Wybrzeze Helskie,
Jagiellonska, Bazylianska, Rembielinska, Odrowaza, 11 Listopada, Zabkowska,
Grochowska.

Praca systemu bedzie polegata na sterowaniu sygnalizacja S$wietlna w sposob
automatyczny w wytypowanych obszarach miasta przy wykorzystaniu najnowszych osiagniec¢
technologicznych: urzadzen sterowania ruchem, systemow sygnalizacji $wietlnych, uktadow
obszarowego sterowania i nadzoru ruchu, urzadzen stuzacych informowaniu podréznych.
System pozwoli na uruchomienie innych podsysteméw informacji, takich jak:

— systemu o sytuacji ruchowej — znaki o zmiennej tresci,

— systemu o $rodowisku przy wykorzystaniu stacji pogodowych — tablice o zmiennej tresci,

— systemu monitoringu i sterowania ruchem w tunelach, priorytety dla komunikacji
zbiorowej (szynowej 1 kolowej),

— systemu powiadamiania o niebezpieczenstwie.

W  kolejnych latach system bedzie rozbudowywany w nastgpnych obszarach
Mokotowa, Ochoty, Woli i Zoliborza oraz w obszarze obejmujacym trasy wylotowe.
Zasadniczym celem systemu zarzadzania jest realizacja dwoch podstawowych zadan:
— utrzymanie ptynnos$ci ruchu w korytarzach komunikacyjnych,
— zapewnienia w nich priorytetu dla komunikacji publicznej.

Projekt ,,Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem” jest projektem wzajemnie
zaleznym z Projektem ,,Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich — odc. Pgtla
Banacha — Pgtla Goctawek”, realizowanym przez Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0., przy
finansowym wspoétudziale Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego Priorytet 1 —
Rozbudowa i modernizacja infrastruktury stuzacej wzmacnianiu konkurencyjno$ci regionow
w zakresie Dziatania 1.6. Rozwdj transportu publicznego w aglomeracjach.
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Docelowo multimodalny system sterowania ruchem powinien taczy¢ wszystkie
podsystemy rodzajowe z r6znych dzielnic aglomeracji i umozliwi¢ powiazanie z przewozami
regionalnymi, tak jak funkcjonuje w europejskich miastach np. w Berlinie, Monachium
i innych duzych aglomeracjach. W system nalezy wlaczy¢ przedsigbiorstwa kolejowe,
autobusowe obstugujace ruch: miejski, regionalny, dalekobiezny jak tez lotniska. Przyszte
Centrum Zarzadzania Mobilnoscia 1 przewozami powinno zajmowac¢ si¢ miedzy innymi:

— sterowaniem systemem transportu publicznego,

— systemem zarzadzania i monitoringu ruchu pojazdow,

— informacja oraz sterowaniem strumieniami ruchu, miejscami parkingowymi,
szybkoscia na drogach, sygnalizacja §wietlna itp.,

— dostarczaniem informacji roéznego typu dla kierowcoéw, o potaczeniach inter-
modalnych, itp.

Z praktyki wdrazania najnowoczesniejszego dotad w Europie multimodalnego
sterowania ruchem i przewozami w aglomeracji berlinskiej i regionie Brandenburgii wynika,
ze pomimo wielu probleméw zwiazanych z wzajemnymi uzgodnieniami i skomplikowanym
systemem rozliczen, wspotpraca okazata si¢ konstruktywna, poniewaz doprowadzita
w efekcie do poprawy organizacji funkcjonowania transportu publicznego w tym regionie.

Koncepcje multimodalnego systemu sterowania ruchem oraz przewozami przedsta-
wiono na rysunkach 7.1. — 7.3. W koncepcji na rysunku 7.1 zatozono podobna ideg
zintegrowania transportu zbiorowego Warszawy z systemem regionalnych Kolei
wojewodztwa mazowieckiego. Nie mniej przed podjeciem decyzji 0 wdrozeniu okreslonego
systemu multimodalnego na Mazowszu nalezy rozpatrzy¢ funkcjonowanie innych podobnych
systemow.
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Rysunek 7.1. Koncepcja struktury organizacyjnej intermodalnego zarzadzania ruchem
I przewozami dla obszaru aglomeracji warszawskiej i Mazowsza (na
przykladzie Regionu Berlin — Brandenburg).

Koncepcja zarzadzania mobilnoscia Warszawa - Mazowsze

Zarzadzanie mobilnoscia
Warszawa - Mazowsze

Centrala stanowisk sterowania
Centrala stuzb ostrzegawczych przewozami przedsigbiorstw:
0 zagrozeniach transportu miejskiego i kolei

Zrodto: Opracowanie wiasne.

W sklad systemu zarzadzania ruchem i przewozami wchodzi centrala zarzadzania
ruchem powiazana z podcentralami. Zadaniem centrali zarzadzania ruchem jest
koordynowanie dzialalnosci pojedynczych systeméw zarzadzania. Informacje o sytuacji na
drogach przekazywane sa z central zarzadzania ruchem do regionalnych central, np. policji.
Integracja moze dotyczy¢ nie tylko przekazywanych informacji, ale tez wspdlnego biletu oraz
nadzoru nad koordynacja rozktadu jazdy.
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Rysunek 7.2. Koncepcja struktury organizacyjnej i powigzan instytucjonalnych

intermodalnego zarzadzania ruchem i przewozami.

SYSTEM ZARZADZANIA PRZEWOZAMI

System multimodalny

zarzadzania przewozami

System-srodowiskowy

Transport miejski

Stuzby ratownicze

—_

Centrala zarzadza
przewozami

Transport
indywidualny

Centrala ds.

transportu
publicznego

Koleje - przewozy
dalekobiezne i
migdzynarodowe

Transport lotniczy

Zrodto: Opracowanie wlasne.
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Rysunek 7.3. Koncepcja struktury organizacyjnej intermodalnego zarzadzania ruchem dla Warszawy i Mazowsza

Informacje o przewozach S ;
Zadania najwyzszego znaczenia

Informacije Informacje Tablice $wietlne Intermodalne Przewozy Wplywanie na
0 sytuacji ruchu o utrudnieniach informujace 0 planowanie drogi- protokélarne predkosé,

na drogach z powodu robét wolnych miejscach mapy wlybor tras A
miejskich drogowych na parkingach alternatywnyc

»Parkuj i Jedz”

- Sterowanie
Informacje sygnalizacja
o Srodowisku i pogodzie $wietlng

System zarzadzania przewozami 1 ruchem
Informacje c
o $rodowisku w Warszawie
naturalnym
Systemy regioname System informacji i sterowania transportem Stuzby ostrzegawcze
podmiejskim
Centrala Systemy Centrala Centrale Informacje
Informacje zarzadzania zarzadzania w transportu sterowania dla
0 pogodzie ruchem na innych publicznego- koleja kierowcow
autostradach miastach podmiejskiego i autobusami

Zrédto: Opracowanie wlasne (na przyktadzie Regionu Berlin — Brandenburia).
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7.10. Ocena rezerw systemu transportowego w Warszawie i aglomeracji
warszawskiej

Wystepowanie wszystkich trzech systeméw transportu kolejowego, metra i komuni-
kacji tramwajowe]j jednoczesnie dotyczy Warszawy, w ktorej koncentruja si¢ powiazania
transportowe o zasiegu krajowym, migedzynarodowym, lokalnym i regionalnym.

System komunikacyjny stolicy odgrywa kluczowa role dla mieszkancéw Warszawy
I przybywajacych do stolicy. Glownym czynnikiem, ktory decyduje o wyborze $rodka
transportu dla osob korzystajacych z komunikacji indywidualnej jest pewnos¢ dotarcia do
okreslonego miejsca w zaplanowanym czasie. Obecny system komunikacji miejskiej nie jest
w stanie nadazy¢ za rozwojem komunikacji indywidualnej. Przepustowo$¢ drog miejskich
jest ograniczona. Aby efektywnie wykorzysta¢ system komunikacyjny miasta nalezy tworzy¢
integracyjne powiazania pomiedzy réznymi $rodkami transportu. Srodkiem transportu, ktory
moze zapewni¢ powiazanie systemu drogowego i transportu szynowego w perspektywie do
roku 2035 jest metro. Rozwoj metra w Warszawie jest przesadzony. Po zbudowaniu I linii
metra, beda budowane kolejne linie. Metro umozliwia Stworzenie szybkiej komunikacji
szynowej na terenie stolicy, ktore gwarantuje wysokie tempo przemieszczania konkurencyjne
w stosunku do ruchu drogowego. System metra w Warszawie powinien dociera¢ do skupisk
ludnos$ci 1 miejsc pracy. Na terenie wojewodztwa nalezy umozliwi¢ pasazerom dojazd do
stacji kolejowych samochodem osobowym, sprawne przesiadanie si¢ do kolei regionalnej,
a nastgpnie w Warszawie przesiadanie si¢ bezposrednio do metro.

Dynamika rozwoju systemu metra jest zbyt wolha do potrzeb komunikacyjnych
miasta. Metro powinno dociera¢ od pdétnocy Warszawy do drogi krajowej nr 7 przejmujac
ruch z kierunku Lomianek oraz do drogi krajowej nr 61, aby zapewni¢ lepsze powiazanie
Tarchomina z centrum oraz umozliwia¢ przejecie czg$ci ruchu drogowego z Jabtonne;.

Od strony poludniowej Warszawy przedluzenie metra powinno zmierza¢ w dwoéch
kierunkach do drogi nr 7 na potudniu w kierunku Piaseczna oraz do drogi wojewddzkiej
nr 724. Przedluzenie koncowych stacji metra bedzie wymagato powigkszenia jego liniowej
1 stacyjnej przepustowosci.

Druga linia metra powinna z jednej strony na pétnocnym wschodzie przejmowac ruch
z drogi krajowej nr 8 a na potudniowym wschodzie winna dochodzi¢ do drogi krajowej nr 2,
a od drugiej strony zachodniej rowniez tworzy¢ wezel przesiadkowy przy drodze krajowej
nr 2. Projektowane linie metra powinny by¢ styczne do gtownych stacji kolejowych oraz
tworzy¢ wspdlnie z nimi wezty przesiadkowe. Docelowo metro powinno stanowi¢ system
komunikacyjny (niezalezny od rozwoju komunikacji tramwajowej) Warszawy.

Pozostate projektowane linie metra powinny przejac¢ ruch drogowy z kierunku Lodzi
i Krakowa oraz stworzy¢ sie¢ komunikacyjna umozliwiajaca powiazanie sasiadujacych
dzielnic Warszawy.

Stworzenie spojnego systemu transportu szynowego miejskiego zwigkszytoby
zdolnosci wykorzystania systemu pasazerskiego transportu kolejowego w obstudze ruchu
podmiejskiego 1 regionalnego wojewodztwa poprzez umiejscowienie weztow przesiadkowych
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na glownych liniach kolejowych na catym jego obszarze. W ten sposob mieszkancy
najbardziej odlegtych miejscowosci mogliby zostawia¢ samochod na parkingu przy lokalnym
wezle przesiadkowym, majac pewno$¢ Szybkiego i sprawnego poruszania si¢ po calym
obszarze Warszawy.

System transportu kolejowego aglomeracji warszawskiej wymaga zwigkszenia
zdolnosci przepustowych linii kolejowych. Linie warszawskiego wezta kolejowego maja
ograniczone zdolnosci przepustowe. Dotyczy to w szczegodlnosci linii Srednicowej, na ktorej
potoki ruchu sa znaczace, a mozliwosci zwigkszenia ruchu pociagow w godzinach szczytu
przewozowego sa ograniczone. Na terenie Warszawy znajduja si¢ réwniez linie kolejowe
niewykorzystywane w ruchu pasazerskim np. linia 509 Warszawa Gléwna Towarowa -
Warszawa Gdanska, ktora umozliwia rozszerzenie zasi¢gu sieci i komunikacji kolejowej na
terenie Warszawy. Istnieja rowniez mozliwosci wykorzystania jest w ruchu pasazerskim
bocznicy kolejowej, ktora prowadzi z rejonu Konstancina do elektrocieptowni Siekierki.

W szczegbdlno$ci na terenie warszawskiego wezta kolejowego niezbedne jest
powigkszenie przepustowosci linii kolejowych wychodzacych z Warszawy poprzez
dobudowg trzecich i czwartych torow w celu odseparowania ruchu podmiejskiego od ruchu
dalekobieznego pociagow. Wydzielenie sieci kolei aglomeracyjnych pozwoliloby na
zwigkszenie nat¢zenia 1 predkosci ruchu pociagow.

Mozliwosci lepszego wykorzystania transportu SZynowego mozna uzyskac poprzez
budow¢ nowych lokalnych kolei dojazdowych oraz lokalizacje nowych przystankéw
i tacznic, ktore moga by¢ wykorzystane w dojazdach do linii glownej, np. tak jak realizowane
jest obecnie polaczenie linii kolejowej nr 8 z lotniskiem Okgcie oraz Modlin. Budowa
nowych linii kolei dojazdowych stwarza mozliwos$ci lokalizacji nowych weztow
transportowych w poblizu Warszawy lub dla nowopowstatych osiedli mieszkaniowych.

Zwigkszenie standardu podrézy wymaga zwigkszenia pr¢dkosci podrézowania na
terenie wojewodztwa. Predkos¢ handlowa na obszarze wezta warszawskiego w godzina
szczytu waha si¢ na wigkszosci odcinkow od 30 do 40 km/h. Niska predkos¢ podrozowania
jest wynikiem nie tylko ztego stanu technicznego linii kolejowych, lecz wynika z ggstosci
przystankoéw zlokalizowanych na liniach kolejowych. Na obszarze aglomeracji warszawskiej
$rednia odlegto$¢ pomiedzy stacjami kolejowymi wynosi ok. 2-3 km. Srednia odlegto$é
pomigdzy poszczegdlnymi przystankami na terenie catego wojewodztwa ksztaltuje si¢ na
poziomie 3-4 km (szczegdtowe dane przedstawiono w tabeli w zalqczniku)so. Duza
koncentracja przystankow kolejowych na poszczegdlnych trasach powoduje ograniczenie
przepustowosci linii  kolejowych 1 ptynnosci ruchu w obregbie aglomeracji. Dlatego
organizacja ruchu pociagéw powinna zapewnia¢ kursowanie pociagdéw bezposrednich,
majacych mozliwosci kursowania pociagéw z pominigciem licznych przystankdéw oraz
umozliwia¢ wyprzedzanie pociagdéw na trasie poprzez stworzenie odcinkéw do wymijania si¢
pociagow.

% W zataczniku w tablicy nr 6, 9, 10, 11, 12 przedstawiono $rednie czasy przejazdu i predkosci handlowe
pociagéw, dopuszczalne predkosci techniczne pociagdédw, odlegltosci pomigdzy stacjami i przystankami
0sobowymi na terenie wojewddztwa.
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Na terenie wojewodztwa szereg linii kolejowych jest wykorzystywana w ograni-
czonym zakresie, a oferta przewozowa jest niewielka zwlaszcza z uwagi na niski stan
techniczny linii kolejowych. Przewozy pasazerskie, ktore obejmuja ok. 80% istniejacej sieci
kolejowej wykonywane sa zniedostateczna czgstotliwoscia w stosunku do potrzeb
i oczekiwan pasazeroOw. Podzial przedsigbiorstw kolejowych  wytworzyt bariery
komunikacyjne pomiedzy wojewodztwami oraz spowodowat ograniczenie liczby pociagow.

Podniesienie predkosci przemieszczania i skrdocenie czasu podrdozy wymaga
kompleksowej modernizacji oraz przebudowy warszawskiego wezla kolejowego. Na
podstawie przeprowadzonych badan ankietowych mozna stwierdzi¢, ze oferta przewozowa
kolei wymaga podniesienia jakosci ustug poprzez zwigkszenie liczby potaczen kolejowych,
a takze powigkszenie liczby taboru kursujacego w godzinach szczytu oraz poprawy jego stanu
technicznego i1 przystosowania do wigkszych predkosci ruchu. Potrzebg podniesienia jakosci
ustug kolejowych w szczegdélnosci odczuwaja nastepujace powiaty: legionowski, minski,
mtawski, nowodworski, ostrotecki, siedlecki, sochaczewski, wyszkowski 1 zyrardowski.

W  powiecie piaseczynskim rezerwy transportu kolejowego odnosza si¢ do
wykorzystania kolei radomskiej na potrzeby ruchu lokalnego poprzez uruchomienie
potaczenia transportu szynowego w relacji: Piaseczno — Grojec — Nowe Miasto n. Pilica oraz
Gora Kalwaria — Czachowek — Warszawa.

Dla miast w aglomeracji warszawskiej do zwigkszenie potencjalu kolei moga
przyczynic¢ si¢ nastgpujace przedsigwzigcia:
e modernizacja linii kolejowej Legionowo —Thtuszcz,
e budowa tacznicy kolejowej do Marek,
e powiazanie Lomianek poprzez lekka kolej typu tramwaju od krancowe;j linii metra.

Rozwdj komunikacji na obszarze aglomeracji warszawskiej wraz ze zwigkszaniem
predkosci ruchu moze obejmowa¢ dalej oddalone miasta. W szczegdlnosci polepszenia
wymaga komunikacja kolejowa do Ptocka i Ostroteki.

Niezbgdna jest budowa bezposredniego potaczenia Warszawy z Plockiem. Istnieja
rozne mozliwe warianty uruchomienia nowego potaczenia. Niezbedne jest opracowanie
studium wykonalnosci inwestycji dla relacji kolejowej Warszawa — Plock. Dla miasta
Ostroteki warunkiem rozwoju jest modernizacja linii kolejowej i uruchomienie bezposrednich
potaczen kolejowych z Warszawa.

W Plocku rozwéj komunikacji szynowej dotyczy rowniez budowy linii tramwajowej
od Stupna z odgalgzieniami do Szpitala Wojewddzkiego w dzielnicy Winiary z niezbgdnymi
obiektami inzynieryjnymi oraz przesiadkowymi punktami integracyjnymi.

Aglomeracja warszawska

Badania prowadzone przez ZTM i Tramwaje Warszawskie pokazuja, ze zdecydowana
wigkszo$¢ pasazerow przemieszcza si¢ jedynie do lub z Centrum i nie ma potrzeby
utrzymywania tak duzej liczby potaczen. W opinii TW dla Warszawy wystarczajaca bytaby
liczba okoto 15 linii tramwajowych, obstugiwanych przez pojazdy poruszajace si¢ z wigksza
czestotliwoscia niz obecnie. Rozwiazanie takie znacznie uproscitoby dotychczasowy uktad
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linii tramwajowych, obnizylo o kilkanascie procent zapotrzebowanie na tabor i znaczaco
obnizyto koszty, nie zmniejszajac jednoczesnie zakresu dziatania TW.

Jednoczesnie racjonalizacji uleglby takze uktad linii autobusowych, ktore pethityby
nastgpujace zadania:
a) dowozenie pasazerow do ciagéw podstawowych, obstugiwanych transportem szynowym
(tramwaj, metro, kolej),
b) zapewnienie komunikacji okr¢znej omijajacej zattoczone Centrum miasta,
€) zapewnienie efektywnej komunikacji przez Centrum miasta tym ciagami, gdzie brakuje
komunikacji szynowej (np. Trasa Lazienkowska).

Racjonalizacja sieci komunikacyjnej oraz rozgraniczenie zakresow dziatan
poszczegdlnych przewoznikéw pozwoli wykorzysta¢ rezerwy, ktore zawarte sa w systemie
transportu miejskiego.

7.11. Okreslenie systemu monitoringu transportu szynowego

Organizacja systemu monitoringu powinna stanowi¢ element systemu ochrony
1 zapewnienia bezpieczenstwa osobistego pasazerow. Wszystkie obiekty dworcowe, srodki
transportu i miejsca przemieszczania podréznych nalezy obja¢ monitoringiem. Monitoring
stuzy do wizualnej kontroli otoczenia oraz do rejestrowania zachodzacych zdarzen. Systemy
technicznej obserwacji powinny umozliwia¢ rejestracj¢ zapisu i archiwizowania danych. Na
terenie obiektow dworcowych iw pociagach zadaniem systemu monitoringu jest
przekazywanie obrazu do centrow obserwacji oraz usprawnienie dziatan stuzb
odpowiedzialnych za ochrone. >

Poprawa bezpieczenstwa osobistego pasazeréw na dworcach, doj$ciach do dworca
I W pociagu wymaga stalego monitoringu. Instalacja monitoringu w pociagach zapewnia
korzystniejsze warunki obserwacji wnetrza pociagu, jak tez zabezpiecza podroéznych przed
wypadkami.

System monitoringu, ktory jest zainstalowany na kilku najwigkszych dworcach
w Warszawie wymaga modernizacji. Niektore gminy podwarszawskie tak jak Zyrardow,
Brwinoéw i Piastow zainstalowaly wlasne systemy na dworcach. Systemem monitoringu
objete sa pociagi kolejki WKD, SKM oraz pociagi Kolei Mazowieckich w okoto 20%. Na
stacji Warszawa Wilefiska, Grodzisk Mazowiecki, Zyrardow, Piastow, Brwinéw, Minsk
Mazowiecki monitoring zostat zainstalowany przez urzedy miast lub gminy. Obecnie
modernizacja monitoringu jest przeprowadzana przez PKP S.A. na stacji Warszawa Centralna
i Warszawa Srédmiescie. W Warszawie zainstalowany zostal monitoring budynkow
dworcowych na stacji Warszawa Ochota i Warszawa Powisle.

Mankamentem organizacji systemu monitoringu jest podzial obiektow kolejowych
pomiedzy roznych wilascicieli oraz organy odpowiedzialne za organizacj¢ ochrony. Brak
kompleksowych rozwiazan powoduje to, ze instalowane systemy nie obejmuja calej

> Co miesiac w pociagach jest okradanych ok. stu pasazerow.
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przestrzeni, ktora powinna by¢ objgta obserwacja. Niektore projekty realizowane sa w ramach
planéw rozwoju miast, ktore obejmuja obickty kolejowe monitoringiem miejskim. Nie ma
jednolitej struktury odpowiedzialnej za przestrzeganie porzadku publicznego na terenach
dworcowych 1 wokot nich. Nie pelni takiej roli Straz Ochrony Kolei, ktéra nie na wszystkich
stacjach ma posterunki. Tylko w niektérych przypadkach gminy podejmuja dzialania, aby
ochrong pehita straz miejska. Komenda Policji moze prowadzi¢ studium obserwacji, lecz
stanowi to zadanie dodatkowe w stosunku do innych zadan policji.

W transporcie kolejowym kompetencje posiada szereg podmiotow wspol-
odpowiedzialnych za bezpieczenstwo na danym terenie. Wtascicielem terenu przed dworcem
kolejowym sa jednostki samorzadowe, ktore w danej miejscowosci moga zaktadaé system
ochrony. W budynku dworcowym zapewnienie monitoringu spoczywa na PKP S.A. Dworce
Kolejowe lub PKP S.A. Nieruchomosci. Obiektami stacyjnymi jak np. perony, przejsScia
I tunele zarzadza PKP Polskie Linie Kolejowe, a monitoring w pociagach odrgbnie organizuje
przewoznik. System bezpieczenstwa publicznego dotyczy dziatan policji, strazy miejskie;,
strazy kolejowej 1 firm ochroniarskich. Struktury organizacyjne zostaly podzielone w terenie
| posiadaja ograniczone $rodki do podejmowania dziatan. Decyzje finansowe dotyczace
lokalnych zadan sa podejmowane na najwyzszym szczeblu zarzadéw okreslonych struktur
zarzadzania, ktore cierpia na chroniczny deficyt srodkow finansowych.

Dla poprawy bezpieczenstwa niezbgdne jest usprawnienie systemu zarzadzania.
Dworce kolejowe powinny by¢ zarzadzane przez zarzadce danego wezta komunikacyjnego
odpowiedzialnego za bezpieczenstwo i monitoring. Swiadczenie ustug dworcowych powinno
by¢ traktowane, jako usluga uzytku publicznego bedaca w kompetencji organizatora
przewozow. W zwiazku z powyzszym nalezaloby rozszerzy¢ zakres uprawnien samorzadu
wojewodztwa, aby oprocz organizacji przewozow posiadat piecz¢ nad faza odprawy
pasazerow na dworcach kolejowych i koordynowat dziatalno$¢ w tym zakresie.

Aglomeracja warszawska

Obecnie Tramwaje Warszawskie, Metro i SKM maja system monitorowania ruchu
pojazdéw. Kwestia ta zostala omdéwiona w rozdziale 7.9.

Brak takiego systemu w autobusach, a takze brak integracji juz istniejacych systemow
powoduje, ze nie istnieje zintegrowany system w zakresie monitoringu transportu miejskiego.
Sytuacja taka utrudnia biezace reagowanie na zachodzace w systemie zakldcenia
i nieprawidlowosci, a takze uniemozliwia biezace koordynowanie catej komunikacji miejskiej
jako systemu. Budowa ,Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem”, realizowana
obecnie ma przyczyni¢ si¢ do zmiany tej sytuacji.
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8. Ekologiczne konsekwencje organizacji zbiorowego transportu
pasazerskiego na Mazowszu

Wdrozenie nowoczesnego systemu zarzadzania i organizacji pasazerskich przewozow
szynowych oraz zastosowanie innowacyjnych rozwiazan technologicznych w zakresie taboru
tegoz transportu powinny przyczyni¢ si¢ do znaczacego wzrostu jakosci oferty przewozowej
transportu szynowego (komfort, informacja, bezpieczenstwo) i w konsekwencji do wzrostu
popytu na jego ustugi.

Réwnoczesnie, wzrost potencjalnego popytu i tym samym zwigkszenie przewozow
0sOb transportem szynowym moze przynie§¢ wymierne korzysci spoteczne i srodowiskowe
Ww postaci zmniejszenia negatywnego oddzialywania transportu drogowego na $rodowisko
oraz zdrowie i zycia cztowieka, czyli spowodowa¢ znaczaca redukcje kosztow zewngtrznych
transportu.

Wyniki migdzynarodowych studiow i projektow badawczych wskazuja jednoznacznie
na przewagg Srodowiskowa transportu szynowego nad transportem drogowym 1 to we
wszystkich kategoriach kosztow zewngtrznych transportu. Przyktadowo, w zestawieniu
ponizej, podano wyniki reprezentatywnego studium wykonanego w 2004 na zlecenie UIC?2,

Tabela8.1. Srednie jednostkowe koszty zewnetrzne dla 17 krajéw Europy Zachodniej,

w EUR/1000 pasazerokm
Rodzaj kosztow Samochod osobowy Autobusy Transport kolejowy
zewngtrznych
Wypadki 30,9 2,4 0,8
Hatas 52 1,3 3,9
Skazenie powietrza 12,7 20,7 6,9
Zmiany Klimatyczne 17,6 8,3 5,9
Kongestia (zattoczenie) 9,6 2,1 0,0

Zrédto: Dane UIC.
Rowniez wyniki szacunkéw kosztow zewngtrznych dla Polski®®, wykazatly
zdecydowana przewage sSrodowiskowa transportu kolejowego nad transportem drogowym.

Tabela8.2.  Srednie koszty zewnetrzne, w EUR na 1000 pkm (po przeliczeniu PLN na

EUR)
Rodzaj kosztow _
Zewnqtrznych Transport dngOWy TranSpOl‘t kolejowy
Wypadki 11,9 023
Skazenie powietrza 9,4 0.68

Zrodto: Dane UIC.

52 7ob. “External costs of transport”, UIC, Final report, IWW/INFRAS, Zurich/ Karlsruhe, October 2004.
% Zob. ,Internalizacja kosztow zewnetrznych transportu i infrastruktury”, Projekt badawczy zamawiany w KBN,
nr PBZ-009-10, Uniwersytet Szczecinski, OBET, Uniwersytet Gdanski, ITS, I0S. Szczecin, 1999.
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W cytowanym projekcie oszacowano rowniez catkowite koszty zewnetrzne w skali
roku, ktore dla ruchu pasazerskiego ksztaltowaty si¢ nastepujaco:

Tabela 8.3. Calkowite koszty zewnetrzne dla Polski, w min PLN, dla 1997 roku

Rzoeijz{? tli(z)z;tggv Transport drogowy Transport kolejowy
Wypadki 6 416,6 25,6
Hatas 1850,0 215,2
Skazenie powietrza* 5077,3 74,2

”f lacznie z emisjaCO,
Zrodto: Dane UIC.

Infrastruktura transportu i jej eksploatacja wywieraja rOwniez negatywny wplyw na
srodowisko naturalne. Jest on czg¢sto nieodwracalny, gtéwnie w aspekcie zajetosci terenu 1 tak
przyktadowo: linia kolejowa jednotorowa zajmuje pas o szerokos$ci ok. 10 m, linia kolejowa
magistralna dwutorowa zajmuje pas o szerokosci ok. 14 m, natomiast droga kotowa jedno-
jezdniowa zajmuje pas o szerokosci 18-30 m (w zaleznos$ci od klasy technicznej), autostrada
4 - pasmowa zajmuje pas o szerokosci ok. 40 m, bezkolizyjne skrzyzowanie autostradowe
zajmuje ok. 16 ha, a dodatkowe urzadzenia (parkingi, stacje paliw) zajmuja ok. 3-4 ha na
kazde 100 km. Sredni udziat infrastruktury w ogélnej powierzchni komunikacyjnej Polski
ksztaltuje si¢ nastgpujaco: drogowa — 80,5%, kolejowa — 10,5%.

Rowniez w zakresie zuzycia energii wyst¢puje znaczaca przewaga - W Sensie
oszczgdnosci - transportu kolejowego nad drogowym. W krajach Unii Europejskiej (wg badan
UIC) na kolej przypada srednio 4% energii zuzywanej przez transport ogolem, a na transport
drogowy ok. 82% (wg przelicznikdOw nosnikdw energii). Nalezy przy tym podkreslic,
ze transport szynowy wykonujac przewozy w wigkszosci przy uzyciu energii elektrycznej nie
emituje szkodliwych substancji (zero emisji) i1 jest Srodkiem transportu uniezaleznionym od
dostaw paliw ptynnych.

W 2005 roku, wprowadzono w Sztokholmie na okres jednego roku eksperymentalny
podatek od kongestii (zattoczenia) dla ruchu samochodow osobowych w weekendy (od 6.30
w sobote do 18.30 w niedziele)>*. Zwolnione z tego podatku zostaly pojazdy o napedzie
elektrycznym i korzystajace z biopaliw. Dochody z tego podatku przeznaczono na inwestycje
w transport publiczny 1 infrastrukturg¢ zwiazana z wdrozeniem i obsluga tego podatku.
Eksperyment przyniost nastgpujace wyniki: zmniejszenie ruchu samochodéw osobowych
0 22%, emisji spalin 0 8-14% i wypadkow o 5-10%. Z uwagi na znaczace korzysci spoteczne
1 srodowiskowe, wladze miasta zamierzaja wprowadzi¢ na stale podatek od kongestii,
a parlament szwedzki planuje udzieli¢ zezwolenia na wprowadzenie tego typu podatku
w innych miastach Szwecji.

Powyzszy przyktad potwierdza celowos¢é promowania rozwoju transportu szynowego
w obstudze przewozdéw pasazerskich w systemie transportu publicznego.

Dziatania w tym zakresie sa w peini zgodne z gtéwnym celem polityki transportowe;j
UE jakim jest zrbwnowazony rozwoj transportu, czyli zmiana struktury gatgziowej na rynku

> “Transport and environment: on the way to a new common transport policy”, EEA Report, No 1/2007.
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transportowym na korzy$¢ przyjaznych dla srodowiska oraz zdrowia i zycia cztowieka gatezi
1 technologii transportu. Komisja Europejska zaleca wdrazanie przez kraje czlonkowskie
dziatan - zarowno na poziomie krajowym jak i regionalnym - zmierzajacych do:

» zmniejszenia emisji zanieczyszczeh przez transport (innowacyjne rozwiazania
technologiczne, promowania rozwoju gatezi przyjaznych srodowisku); ograniczania
emisji gazow cieplarnianych (biopaliwa, efektywne zuzycie energii, zmiany struktury
galeziowej);

» poprawy bezpieczenstwa (modernizacja infrastruktury);

» wprowadzenie nowych rozwiazan w zarzadzaniu i sterowaniu ruchem;

» poprawy klimatu akustycznego; ograniczanie kongestii (oplaty za korzystanie
z infrastruktury, podatki, modernizacja infrastruktury);

» usuwania waskich gardel w infrastrukturze oraz utatwiania mobilno$ci obywateli.

Konieczna jest Scislejsza integracja polityki transportowej z polityka energetyczna
1 Srodowiskowa na poziomie migdzynarodowym, krajowym oraz regionalnym.

Odniesienia do powyzszych zasad 1 zalecen mozna znalez¢ w oficjalnych
dokumentach przyjetych przez samorzad wojewddztwa mazowieckiego 1 miasta Warszawy,
w tym przede wszystkim: ,,Strategia rozwoju wojewddztwa mazowieckiego do roku 20207;
,Program ochrony §rodowiska wojewddztwa mazowieckiego na lata 2007-2014,
z uwzglednieniem perspektywy do 2014 r.” 1 ,Strategia zrownowazonego rozwoju
transportowego Warszawy na lata 2007-2013 i dalsze” oraz opracowanie eksperckie do
powyzszej strategii ,,Prognoza oddziatywania na §rodowisko”.

W powyzszych dokumentach podkresla si¢ konieczno$¢ wdrazania proekologicznych
rozwiazan w transporcie zgodnie z zasadaq zrbwnowazonego rozwoju transportu, w tym m.in.:

» modernizacj¢ i preferowanie rozwoju transportu kolejowego;

» racjonalizacj¢ przewozow 1 zwigkszenie udzialu transportu = szynowego
w przewozach osob i towardw;

> wspieranie rozwoju nowoczesnego transportu publicznego (jako alternatywy dla
uzytkownikéw samochodéw prywatnych) przez stosowanie innowacyjnych
rozwigzan (nowoczesne systemy zarzadzania i sterowania ruchem) i poprawg jego
funkcjonowania, co w efekcie zapewni wzrost jakosci oferty przewozowej;

> obnizanie energochlonnosci w przewozach o0s6b oraz zmniejszanie kosztow
zewngtrznych transportu w tym zwlaszcza: kongestii, zanieczyszczen i hatasu oraz
poprawa bezpieczenstwa w przewozach.

Polityka zréwnowazonego rozwoju obejmuje dziatania i przedsigwzigcia zmierzajace
do poprawy: organizacji funkcjonowania systemu transportu szynowego, dostgpnosci poprzez
budowe¢ 1 modernizacje infrastruktury oraz unowocze$nianie taboru, jak tez w zakresie
wdrazania nowoczesnych rozwiazan technologicznych i telematycznych.
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9. Analiza spoleczno-ekonomiczna proponowanej organizacji zbioro-
wego transportu pasazerskiego z okresleniem efektywnosci ekono-
micznej zwigzanej z prognozowang wielkoscia ruchu pasazerskiego

Celem generalnym zalozonym w opracowanym studium jest dazenie do stworzenia
zintegrowanego, zrownowazonego systemu transportowego w wojewodztwie I aglomeracji
warszawskiej, w ktorym podstawowa sie¢ potaczen stanowi¢ bedzie transport szynowy.
Stuzy¢ temu maja zaproponowane do realizacji przedsigwzigcia. Jednym z nich jest
Zapewnienie mozliwosci oddzialywania wtadz wojewodzkich na organizacje 1 koordynacj¢
obslugi przewozéw. Ma to na celu racjonalna organizacje transportu zbiorowego.
W zaproponowanym modelu organizacyjnym decydujacy glos posiadaja wojewddzkie wladze
samorzadowe. Organizuja one 1 zlecaja wykonywanie przewozow regionalnych
przewoznikom kolejowym i drogowym. Wspdtpracuja jednocze$nie na wielu ptaszczyznach
Z lokalnymi samorzadami. Koordynacja dziatah ma na celu oferowanie podréoznym
zintegrowanych pakietow uslug transportowych w zakresie potaczen komunikacyjnych,
weztow przesiadkowych, wspolnych biletow i zintegrowanej informacji.

Wplyw organizacji transportu publicznego nie moze by¢ postrzegany tylko
w kategoriach ekonomicznych, ale nalezy bra¢ pod uwagg rowniez niewymierne czynniki, do
ktorych zaliczaja si¢: konieczno$¢ ochrony powietrza w najwigkszych miastach, przede
wszystkim aglomeracji warszawskiej, czy tez aktywizacja spoleczno-ekonomiczna tzw.
obszar6w problemowych w wojewodztwie, itp.

Dziatania w sferze organizacji transportu, takie jak: catosciowe, zintegrowane
planowanie systemu transportu w aglomeracji warszawskiej, rozwoj systemu transportu
publicznego, w szczegodlnosci szynowych systemow transportu publicznego oraz organizacja
systemu parkingéw ,,Parkuj 1 JedZz” sa kierunkami zalecanymi w ramach prowadzonej polityki
ochrony srodowiska wojewodztwa mazowieckiego.>

Transport szynowy jest ta szczegdlna galgzia, ktéra w najmniejszym stopniu nega-
tywnie wptywa na Srodowisko. A zatem kazdy przypadek przeniesienia potokow pasazerow
z transportu 0 najwyzszym stopniu negatywnego oddziatywania na otoczenie, tj. z drogowego
skutkuje zmniejszeniem kosztow zewngtrznych i1 pojawieniem sig¢ okreslonych korzysci
zewnetrznych, posrednich. Beda one dotyczyly srodowiska naturalnego, tj. zmniejszenia
liczby wypadkow, halasu i1 zanieczyszczenia powietrza jak tez uzytkownikdéw transportu
w postaci skrocenia ich czasu podrézy (brak zjawiska kongestii). Docelowy system transportu
publicznego w kategoriach ogdlnych przyczyni si¢ do:

» Wzmocnienia powigzan Warszawy 2z otoczeniem regionalnym, krajowym

I migdzynarodowym;

% Rozporzadzenie nr 67 z dnia 31 grudnia 2007 roku w sprawie okreslenia programu ochrony powietrza dla
strefy aglomeracja warszawska (poz.9320). Rozporzadzenie nr 66 z dnia 31 grudnia 2007 roku w sprawie
okreslenia programu ochrony powietrza dla strefy miasto Radom (poz. 9319). Rozporzadzenie nr 65 z dnia 31
grudnia 2007 roku w sprawie okre$lenia programu ochrony powietrza dla strefy powiat zyrardowski (poz. 9318).
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» Poprawy dostepnosci komunikacyjnej i jakosci ustug transportu publicznego
w regionie;
» Poprawy stanu systemow komunikacji publicznej w miastach.
Rozw¢j transportu szynowego w wojewodztwie mazowieckim przyniesie okreslone
korzysci bezposrednie i posrednie.

Korzysci bezposrednie dotycza, w przypadku kolei, zar6wno operatora infrastruktury
kolejowej (z tytulu stawek za udostgpnianie infrastruktury kolejowej), jak 1 przewoznikow
kolejowych (z wpltywow za bilety). W przypadku miejskiego transportu szynowego
przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej sa witascicielami infrastruktury liniowej i czerpia
przychody ze sprzedazy biletow. Przychody powyzsze powinny systematycznie zwigkszac si¢
w wyniku prognozowanego wzrostu przewozow pasazerskich.

Dziatalno$¢ gospodarcza, w tym dziatalno$¢ transportowa wywotuje szereg negatyw-
nych zjawisk ekonomicznych, ekologicznych i1 spotecznych, ktoére przynosza gospodarce
narodowej i spoteczenstwu konkretne, wymierne straty.

W przypadku transportu sa to przede wszystkim wypadki komunikacyjne, zanie-
czyszczenie powietrza i halas.

Transport szynowy — zarowno kolejowy, jak i tramwajowy oraz metro w przypadku
transportu miejskiego — jest z jednej strony najbardziej masowym, a z drugiej strony
najbardziej bezpiecznym i najbardziej ekologicznym rodzajem transportu — nalezy, wigc
uzna¢ go za najmniej ucigzliwy 1 najbardziej przyjazny cztowiekowi 1 $rodowisku
naturalnemu.

Wykonywanie przewozow pasazerskich oraz przewozoéw ladunkéw transportem
kolejowym, anie alternatywnym transportem samochodowym (jak réwniez motoryzacja
indywidualna w przypadku transportu pasazerskiego) jest, wigc bardzo istotne. Wykonywanie
przewozOow transportem szynowym przynosi wymierne efekty w postaci zaoszczgdzenia
tzw. kosztow zewnetrznych transportu, tj. kosztow wypadkéw komunikacyjnych, kosztow
zanieczyszczenia powietrza, halasu 1 innych kosztow.

W celu okreslenia warto$ci zaktadanych korzysci posrednich, w wyniku realizacji
przedsigwzigcia inwestycyjnego, nalezy je skwantyfikowaé w wymiarze finansowym.
Réznorodnos¢ elementéw szeroko pojetego otoczenia utrudnia taki rachunek ekonomiczny
1 bedzie obligowata do stosowania szacunkow pewnych wielkos$ci sktadowych.

Rozw¢j transportu szynowego na Mazowszu spowoduje rowniez korzysci spoteczne
wynikajace z nizszych kosztéw eksploatacyjnych przewoznikéw szynowych w poréwnaniu
z konkurencyjnymi przewoznikami drogowymi, a zwlaszcza w poréwnaniu z motoryzacja
indywidualna.

Kolejna grupa korzysci spotecznych beda korzysci generowane przez procesy
inwestycyjne i ich wptyw na gospodarke regionu — tzw. korzysci regionalne.

W ramach analizy rozwoju transportu szynowego na Mazowszu nalezy wzia¢ pod
uwage nastgpujace kategorie korzysci posrednich wynikajacych z wyboru kolei (tramwaju,
czy metra) jako srodka transportu:
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1. wartos¢ kosztow wypadkdw;
2. wartos¢ efektow srodowiskowych:
— halasu,
— zanieczyszczenia powietrza,
— zmian klimatycznych,
3. wartos$¢ kosztow eksploatacyjnych przewoznikéws;
4. warto$¢ korzysci regionalnych.

Wyceng pierwszych dwoch grup kosztow posrednich, tj. kosztow wypadkow
I efektow srodowiskowych przeprowadza si¢ w oparciu 0 jednostkowe koszty posrednie
odniesione na 1000 paskm w przypadku transportu pasazerskiego i 1000 tonokm w przypadku
transportu towarowego. Wspomniane koszty jednostkowe zostaly opracowane przez
Konsorcjum INFRAS/IWW i opublikowane w raporcie ,,External Costs of Transport —
Update Study. Final Report”, Zurich/Karlsruhe 2004. Bazuja one na badaniach
przeprowadzonych w 15 krajach Unii Europejskiej oraz w Norwegii i Szwajcarii. Wielko$ci
tych kosztéw jednostkowych nalezy jeszcze dostosowa¢ do warunkéw polskich wedlug
okreslonej procedury korekty.

Korekta ta polega na zastosowaniu wspoétczynnika przeliczeniowego odzwierciedla-
jacego proporcje poziomu PKB per capita w Polsce i w 15 krajach ,,starej”” Unii Europejskiej
oraz w Szwajcarii i w Norwegii prognozowanego dla kolejnych lat realizacji studium rozwoju
transportu szynowego w wojewodztwie mazowieckim.

Jedynie w przypadku szacunku kosztéw zmian klimatycznych stosuje si¢ dodatkowo
jeszcze dwa wspotczynniki korygujace, a mianowicie wskaznik emisji (ilo$¢ zanieczyszczen
na jednostk¢ powierzchni w Polsce w relacji do UE) i wskaznik urbanizacji (odsetek
populacji zamieszkaty na terenach miejskich w Polsce w relacji do UE).

Zestawienie danych do okreslenia korzysci jednostkowych (w euro/1000 paskm)

z tytulu oszczedno$ci kosztow wypadkoéw, kosztow hatasu, kosztéw zanieczyszczenia

powietrza 1 kosztow zmian klimatycznych wskutek rozwoju transportu szynowego w celu

obstugi przewozow pasazerskich, a nie konkurencyjnego transportu autobusowego
i motoryzacji indywidualnej przedstawiono w tabeli 9.1.

Tabela 9.1. Zestawienie danych do okreslenia korzysci jednostkowych z tytulu

oszczednosci kosztéw wypadkéw, halasu, zanieczyszczenia powietrza

i zmian klimatycznych wskutek rozwoju transportu szynowego w celu
obshlugi przewozow pasazerskich

Jednostkowe koszty zewnetrzne pracy przewozowej [euro / 1000
Wyszczegblnienie pagaierokilometréw]
Srodek transportu
Kolej Motoryzacja indywidualna Autobus
Wypadki 0,8 30,9 2,4
Hatas 3,9 52 1,3
Zanieczyszczenie powietrza 6,9 12,7 20,7
Zmiany klimatyczne 6,2 17,6 8,3

Zrodto: Niebieska Ksiega. Projekty kolejowe. Analiza kosztow i korzysci projektow inwestycyjnych w sektorze
transportu.

148



Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewodztwa Mazowieckiego

Ponizej w tablicy 9.2 przedstawiono poréwnanie kosztow zewngtrznych alternatywnych
srodkéw transportu wedlug opracowanej prognozy pasazerskich kolejowych przewozow
regionalnych na terenie wojewodztwa do roku 2035 (p. 4 wedtug realistycznego scenariusza).
Na podstawie prezentowanych danych mozna stwierdzi¢, ze koszty zewngtrzne w transporcie
kolejowym beda dwukrotnie nizsze niz gdyby byly one wykonywane w transporcie
autobusowym 1 ponad trzykrotnie nizsze niz w transporcie indywidualnym. Roczne koszty
mozliwe do uniknigcia z tytulu przewozéw w transporcie kolejowym w stosunku do
transportu autobusowego wynosza ok. 50 min euro, a w okresie ok. 25 lat ogdlna warto$¢
kosztow bedzie wynosi¢ 1 250 min euro tj. ok. 4 375 mln z}. Zaprezentowane w tabeli 9.2.
wielkosci nalezy jeszcze skorygowaé do warunkéw polskich stosujac - odpowiednio dla
kazdego roku z kolejnych lat realizacji studium rozwoju transportu szynowego
W wojewodztwie mazowieckim - wlasciwy wspotczynnik przeliczeniowy odzwierciedlajacy
proporcje poziomu PKB per capita w Polsce i w 15 krajach ,,starej” Unii Europejskiej oraz
w Szwajcarii i w Norwegii.

Tabela 9.2. Porownanie kosztéw zewnetrznych transportu prognozowanych na lata
2015, 2020 i 2035 (tys. euro)

Kierunek Transport kolejowy | Motoryzacja indywidualna ﬁ%ﬁ%ﬁ;ﬁ?:
2015 2020 2035 2015 2020 2035 2015 2020 2035
Ogotem koszty zewnetrzne 48341,4 | 497061 | 51417,6 | 180329,9 | 1854204 | 191 804,8 | 88807,0 | 91314,0 | 94 458,1
K1 W-wa — Skierniewice 134428 | 13770,6 | 14206,8| 50146,3| 513691 529960 | 246955 | 25297,7 | 260989
K2 W-wa — Lukéw 6021,7| 61864| 63302| 224629 23077,5| 236138 110623 | 113650 11629,1
K3 W-wa — Lowicz 26632 | 27084| 27585| 99345| 101033| 10290,1| 48924 | 49756| 5067,6
K6 W-wa — Malkinia — Bialystok | 10388.1| 10730,0 | 112198| 387510| 400266| 418538/ 190837 | 197119 | 206117
K7 W-wa — Deblin 35083 | 36095| 36673| 13087,1| 134645| 13680,3| 64450| 66309| 6737,
K8 W-wa — Skarzysko Kamienna | 45241| 47435| 51054| 168765| 176949| 190449| 83112 87142| 93790
K9 W-wa — fowo 45601 | 46852| 47919 170107| 174774| 178754| 8377,2| 8607,1| 88031
K12 Pilawa — Eukéw 8,1 8,1 74 30,4 30,2 278 15,0 14,9 137
K10 Legionowo — Thuszcz 33,7 332 33,0 1258 124,0 1231 62,0 61,1 60,6
K22 Drzewica — Radom 57,4 57,3 54,6 2142 2136 2038| 1055| 1052| 1004
K26 Radom — Deblin 3095| 3104| 3065| 11546| 11579 11435| 5686| 5702| 5631
K27 Nasielsk — Sierpc — Torun 993| 1019| 1037 370,4 380,2 3867 1824| 1872| 1905
K29 Thuszez — Ostroteka 2385| 2473] 2760 889,8 9224| 10207| 4382 4543] 5071
K31 Siedlce — Czeremecha 2050| 289,7| 2695| 11004| 10808 10055| 5419 5323| 4952
K33 Kutno — Sierpc 983| 1028| 1208 366,6 383,4 4506| 1806| 1888| 2219
ag;gw\:\éizzf‘mign%sgfwk 20933 | 2121,7| 21660| 78087| 79145| 80799| 38455| 3897,7| 3979,1

Zrodto: Opracowanie wilasne

Literatura przedmiotu definiuje korzys$ci regionalne, jako element tzw. ,,szerszego

oddzialywania projektu”, czyli jako ogot skutkow wywolanych realizacja projektu, nie

dotyczacych bezposrednio sektora transportu.

W  przypadku budowy lub modernizacji

infrastruktury transportu szynowego

budowlanych i eksploatacyjnych, a nastepnie w fazie eksploatacji wybudowanej lub
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zmodernizowane]j infrastruktury korzy$ci regionalne polegaja przede wszystkim na
zwigkszeniu zatrudnienia w czasie prac.

Wielko$¢ korzysci regionalnych jest wprost proporcjonalna do wielkosci naktadow
inwestycyjnych, sredniego oprocentowania dlugu zaciagnigtego na realizacj¢ przedsigwzigcia
1 wspotczynnikéw o charakterze regionalnym.

Korzysci z aktywizacji gospodarczej 1 spotecznej dotyczyé beda zwigkszenia
przewozow koleja (KM, WKD, SKM) i Metrem Warszawskim na terenach, gdzie jest nikty
proces urbanizacji i znacznie wigkszy stopien bezrobocia niz w aglomeracji warszawskiej
i W wigkszych miastach. Dotyczy to zwlaszcza obszaréw problemowych w wojewodztwie,
gdzie nastepuje proces wyludnienia i powolnej degradacji.

Podaz wustug transportowych, w rozumieniu zwigkszenia dostepu do sieci
komunikacyjnej (budowa metra, ewentualnie wydluzenie wybranych linii transportu
szynowego) generuje zwigkszenie popytu na przewozy, w wyniku powstawania drobnej
przedsigbiorczosci 1 powiazania z oSrodkami centralnymi.

Ostateczna wielko$¢ korzysci z tytulu oszczedno$ci kosztow zewngtrznych,
wynikajacych z rozwoju transportu szynowego na Mazowszu zaleze¢ bedzie od wielkos$ci
i struktury (w podziale na motoryzacj¢ indywidualna i transport autobusowy) potokoéw
pasazerskich, przejetych przez transport szynowy od konkurencyjnych srodkéw transportu.
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10. Szacunkowe okreSlenie zakresu inwestycji i nakladow obejmujacych
konieczne doinwestowanie infrastruktury transportu szynowego
w regionie Mazowsza wraz 2z OkreSleniem wkladéw jednostek
samorzadu terytorialnego

10.1. Ogoélne kierunki rozwoju transportu kolejowego

Priorytety rozwoju komunikacji kolejowej wojewodztwa mazowieckiego dotycza
wszystkich rodzajow komunikacji tj. komunikacji miedzynarodowej, krajowej komunikacji
dalekobieznej, a takze przewozoéw regionalnych na terenie wojewddztwa oraz na obszarze
metropolii warszawskiej.

Komunikacja migdzynarodowa i kwalifikowane dalekobiezne polaczenia krajowe

Planowana modernizacja gtoéwnych linii kolejowych w Polsce oraz spodziewany
wzrost ruchliwosci komunikacyjnej ludno$ci wymaga usprawnienia dalekobieznych polaczen
krajowych 1 migdzynarodowych. Priorytety rozwoju dalekobieznej ponadregionalnej
komunikacji kolejowej okresla strategia transportowa pafnstwa. Samorzad wojewodztwa ma
ograniczony wpltyw na plany rozwoju kolejowych przewozow migdzynarodowych
I kwalifikowanych przewozoéw dalekobieznych. Przewozy ,,Intercity” wykonywane sa na
zasadach komercyjnych 1 w przyszioSci ten segment rynku bedzie prywatyzowany.
Ograniczone jest wsparcie finansowe =ze strony pafnstwa W T0ZwWOj przewozow
migdzyaglomeracyjnych. W przysztosci liberalizacja dostgpu do rynku kolejowego stwarza
mozliwo$¢ pojawienia si¢ nowych przewoznikdéw, ktorzy moga mie¢ wplyw na rozwoj tego
segmentu rynku.

W komunikacji migdzyaglomeracyjnej zaréwno krajowej jak i migdzynarodowej
zasadnicze znaczenie ma skrocenie czasu podrozy oraz zwigkszenie czgstotliwosci
kursowania pociagow. W relacjach migdzynarodowych niezbgdne sa szybkie polaczenia
Warszawy z Berlinem, Praga, Bratystawa, Kijowem, Minskiem, Moskwa i Wilnem. W tych
relacjach powinny kursowa¢ pociagi typy ,.,pendolino” przystosowanych do predkosci
200 km/h. W krajowej komunikacji dalekobieznej rozwoj dotyczy potaczen z wszystkimi
miastami wojewodzkimi, a szczegolnosci w komunikacji do sasiednich wojewodztw tj. Lodzi,
Bydgoszczy, Olsztyna, Biategostoku, Lublina i Kielc. Dla poprawy ponadregionalnej
komunikacji dalekobieznej konieczne jest zwigkszenie obecnego parku wagondéw
I lokomotyw przystosowanych do predkosci ruchu pociagow 160 km/h. Na obszarze
aglomeracji  warszawskiej Konieczne jest zapewnienie plynnosci ruchu pociagow
dalekobieznych, regionalnych i podmiejskich zwlaszcza w okresie szczytu przewozowego.
Ponadto infrastruktura dworcowa w Warszawie i system komunikacji miejskiej powinien
zapewniac pasazerom sprawne przemieszanie si¢ pomig¢dzy réoznymi Srodkami transportu.

Komunikacja mi¢dzyregionalna

Komunikacja migdzyregionalna dotyczy kursowania pociagdéw osobowych
I pospiesznych w relacjach dalekobieznych. Przewozy migdzyregionalne sa objete dotacja do
przejazdow za biletami ulgowymi i stanowia ogolnodostgpna ofertg przewozowa dla mniej
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zamoznych pasazerow. W odroznieniu od pociagow kwalifikowanych dalekobiezne pociagi
pospieszne kursuja po trasach, ktore uwzgledniaja mniejsze miejscowosci 1 stanowia istotne
uzupehienie oferty przewozowej. Obechie tabor w pociagach pospiesznych jest
wyeksploatowany i przestarzaty. Rozwdj przewozow migdzyregionalnych lezy w gestii
wlasciwego ministra do spraw transportu, ktory okresla kierunki jego rozwoju oraz wielkos¢
dofinansowania na modernizacj¢ taboru. Na terenie wojewodztwa segment przewozow
migdzyregionalnych dotyczy 21% pracy eksploatacyjnej wykonywanej przez pociagi
pasazerskie. Brak jest dtugookresowej polityki panstwa w zakresie rozwoju tego segmentu
rynku i modernizacji taboru kolejowego. Wiaczenie pociagéw miedzyregionalnych do
podmiotu organizujacego ruch pociagéw kwalifikowanych , Intercity” moze spowodowac
W przysztosci zanik tej oferty przewozowej.

W przysztosci po modernizacji gtownych linii kolejowych niektore potaczenia
regionalne powinny wydluzy¢ bieg pociagdw i dociera¢ do sasiednich wojewodztw.
W szczeg6lnosci komunikacja kolejowa z Warszawy powinna zapewnia¢ bezposrednie
powiazania z we¢zlami komunikacyjnymi sasiednich wojewddztw, a wigc z Dzialdowem,
Szepietowem,  Dgblinem,  Skarzyskiem  Kamienna, Skierniewicami, Lowiczem
I Wioctawkiem. Rozwoj przewozow migdzyregionalnych na terenie wojewodztwa odnosi sig
do przewozow z weztow komunikacyjnych takich jak: Ptock, Radom, Siedlce, Ostrotgka
I Ciechanow w dalekobieznych relacjach krajowych jak i w obstludze potaczen do
miejscowosci polozonych na terenie sasiednich wojewodztw.

Komunikacja regionalna

Nalezy dazy¢ do przeksztalcenia systemu transportu kolejowego na terenie
wojewodztwa w sprawny 1 funkcjonalny element infrastruktury regionu, zapewniajacy
dogodne powiazania z innymi regionami Kraju i z europejskim systemem transportowym.

Kierunki rozwoju pasazerskiej komunikacji regionalnej na terenie wojewddztwa
obejmuja nastgpujace priorytety:

e Rozw¢j ustug przewozowych w obstudze metropolii warszawskiej pomigdzy stacjami:
Otwock, Zalesie Gorne, Grodzisk Mazowiecki, Blonie, Nowy Dwoér Mazowiecki,
Thuszcz, Minsk Mazowiecki.

e Rozwdj przewozdéw regionalnych obejmujacych bezposrednia komunikacje z Warszawa.

e Rozw0j przewozow regionalnych z weziéw komunikacyjnych wojewodztwa takich jak:
Ptock, Radom, Siedlce, Ostrot¢ka i Ciechanow.

e Rozwdj lokalnej komunikacji kolejowej w obstudze miast powiatowych.

Podstawowe znaczenie dla wojewoddztwa ma rozwoj systemoOw transportowych
wiazacych stolicg z obszarami cigzacymi do aglomeracji i z pozostatymi osrodkami
0 znaczeniu regionalnym. Pasazerski transport kolejowy nalezy wyposazy¢ w nowoczesny
tabor kolejowy, zwigkszy¢ czgstotliwos¢ potaczen oraz zwigkszy¢ zasigg przestrzenny kolei
poprzez uruchomienie dodatkowych linii i przystankéw, w tym uruchomienie nowych relacji
kolejowych. Szczegdlnie wazne jest zapewnienie integracji z komunikacja drogowa poprzez
rozwdj] komunikacyjnych weztow integracyjnych. Planowane przedsigwzigcia rozwojowe
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w komunikacji drogowej i kolejowej powinny tworzy¢ spojny system transportowy
wojewodztwa.

10.2. Zakres inwestycji i nakladéw koniecznych do rozwoju transportu
kolejowego w regionie Mazowsza

Warszawa i aglomeracja warszawska

Konieczny jest rozwdj sieci kolejowej 1 przystosowanie transportu kolejowego do
obstugi komunikacyjnej miasta. W tym celu nalezy dazy¢ do stworzenia warunkéw dla
uruchomienia potaczen w ruchu aglomeracyjnym w zintegrowanym systemie komunikacji
miejskiej. Niezbedne jest rowniez wzmocnienie transportu kolejowego w systemie
komunikacji regionalnej wojewodztwa poprzez powiazanie Kolei weztami integracyjnymi
Zz komunikacja drogowa na najwazniejszych trasach dojazdowych do Warszawy.
W komunikacji podmiejskiej i regionalnej wojewddztwa istotne jest zwigkszenie zdolno$ci
przewozowych 1 zapewnienie pasazerom wlasciwego standardu ustug. Niezbgdna jest
modernizacja infrastruktury punktowej i liniowej oraz zwigkszenie ilostanu taboru dla
zapewnienia wigkszej czgstotliwosci 1 liczby potaczen kolejowych.

Ponizej przedstawiono planowane na lata 2008 — 2013 przedsi¢wzig¢cia rozwojowe
okreslone na szczeblu panstwowym i samorzadowym dotyczace Warszawy i aglomeracji
warszawskiej:

1. Zakup 20 sztuk czterocztonowych nowych Elektrycznych Zespotéw Trakcyjnych dla
samorzadowej Spotki "Koleje Mazowieckie - KM™ sp. z 0.0. w Warszawie w ramach
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa Mazowieckiego w latach 2007 —
2013 przez Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego za kwotg 420 mln zt.

2. Modernizacja elektrycznych zespotéw trakcyjnych w ramach Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewodztwa Mazowieckiego w latach 2007 — 2013 przez Samorzad
Wojewodztwa Mazowieckiego za kwoteg ponad 204 min zt.

3. Poprawa dostgpu kolejowego do lotnisk regionu poprzez zakup taboru oraz modernizacj¢
bocznicy kolejowej 1 budowe stacji/przystanku kolejowego przez Samorzad
Wojewodztwa Mazowieckiego na terenie Portu Lotniczego w Modlinie. Projekt dotyczy
zakupu taboru kolejowego w ilosci 16 czterowagonowych Elektrycznych Zespoloéw
Trakcyjnych dla samorzadowej Spétki "Koleje Mazowieckie - KM" sp. z 0.0. w
Warszawie, w celu zapewnienia wysokiego standardu przewozow w relacjach
zapewniajacych obsluge Lotniska Okgcie. Wykonana zostanie modernizacja bocznicy
kolejowej i budowa stacji/przystanku kolejowego na terenie Portu Lotniczego
w Modlinie. Realizacja zadania zapewni skomunikowanie lotnisk z miastem oraz
efektywna obstuge znacznej liczby pasazerdw w ruchu lokalnym. Planowana wielko$¢
naktadow inwestycyjnych wynosi 385,46 miIn zl, warto$¢ dofinansowania wynosi
168,36 min zt. Projekt bedzie realizowany w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko w latach 2008 — 2010. Projekt ma bezposredni zwiazek
z EURO 2012 w zakresie obstugi kibicow 1 turystow, ktorzy przebywaé bgda w tym
czasie w Warszawie.
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4. Niezbedna jest modernizacja linii WKD nr 47 Warszawa Srodmiescie WKD — Grodzisk
Mazowiecki Radomska 1 linii nr 48 Podkowa Le$na Gléwna — Milanowek Grudow.
Naktady inwestycyjne na infrastrukture transportu kolejowego wyniosa ok. 400 min zi.
Ponadto konieczna jest wymiana przestarzatego taboru i zakup 20 nowych sktadéw EZT
na kwote ok. 325 miln zl. Zaklada si¢, ze modernizacja linii 1 zakup taboru powinien by¢
sfinansowany przez Samorzad Wojewoddztwa przy wsparciu srodkéw Unii Europejskiej.
Po modernizacji bgdzie mozliwe zwigkszenie czgstotliwosci kursowania pociagéw,
zwigkszenie predkosci ruchu i skrdcenie czasu podréznych, ktore przyczyni sie do
Wzrostu popytu na przewozy.

5. Uruchomienie obstugi transportem kolejowym Lotniska Okecie im. Fryderyka Chopina
do 2011. Zadanie jest ujete w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko,
dziatanie: 7.3 Transport miejski w obszarach metropolitalnych. Projekt polega na
utworzeniu potaczenia kolejowego zlozonego z dwodch relacji: Lotnisko Okgcie —
Warszawa Wschodnia — Legionowo i Lotnisko Okgcie ~Warszawa Wschodnia — Otwock.
Przewidywany jest zakup 13 sze$ciowagonowych nowoczesnych, elektrycznych zespotow
trakcyjnych, przeznaczonych dla Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie oraz zbudowanie
toréw odstawczych dla kursujacego taboru na stacji Warszawa Wschodnia. Przewidywana
warto$¢ inwestycji wynosi 297 mln zl, a dofinansowanie z funduszy Unii Europejskiej -
151,5 miln zt.

6. Modernizacja linii kolejowej nr 8 Warszawa — Radom — Kielce — Krakéw sktada sie
Z kilku etapow:

e Etap I obejmuje modernizacj¢ odcinka linii kolejowej Warszawa Zachodnia — Warszawa
Okecie i budowe tacznicy Warszawa Stuzewiec — Lotnisko Okecie. Modernizacja linii na
odcinku Warszawa Zachodnia — Warszawa Okecie zostata zrealizowana w latach 2007 —
2008. Dtugos¢ modernizowanego odcinka wynosita 8,4 km, a koszt realizacji inwestycji
wynosit 210,5 min zt. Inwestycje wykonano przy wspoétfinansowaniu — Sektorowego
Programu Operacyjnego Transport na lata 2004 — 2006 w 26,06%, a dofinansowanie
budzetu panstwa wynosito 73,94%. W ramach | etapu wybudowany zostal nowy tor dla
ruchu pociagéw podmiejskich na odcinku od stacji Warszawa Zachodnia do posterunku
odgaleznego Warszawa Al. Jerozolimskie oraz zmodernizowano lini¢ na odcinku
Warszawa Al. Jerozolimskie — Warszawa Rakowiec — Warszawa Shuzewiec.
Wybudowane zostaly dwa nowe przystanki osobowe Warszawa Al. Jerozolimskie oraz
Warszawa Zwirki i Wigury. Zmodernizowany zostal przystanek osobowy Warszawa
Rakowiec.

Faza 3 etapu | modernizacji linii nr 8 obejmuje budowg lacznicy od stacji Warszawa
Stuzewiec do Lotniska Okgcie, ktora zapewnieni szybki transport pomigdzy Portem
Lotniczym Okecie im. F. Chopina, a centrum Warszawy. Zadania obejmuja migdzy
innymi: budowe tunelu o dhugosci 1,18 km i pochylni wjazdowej do tunelu o dtugosci
okolo 0,42 km oraz wyposazenie stacji kolejowej na lotnisku. Szacunkowa warto$¢
zadania wynosi 411,49 mln zt. Termin zakonczenia inwestycji planowany jest na wrzesien
2010 .
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II etap modernizacji linii nr 8 na odcinku Warszawa Okegcie — Radom — Kielce jest
planowany na lata 2008 — 2015. Modernizacja odcinka linii nr 8 w relacji Warszawa
Okecie — Radom - Kielce o dlugosci 176,9 km obejmuje na terenie wojewodztwa
3 pododcinki:

o Warszawa Okgcie — Czachowek Poludniowy 27 km,

o Czachowek Potudniowy — Radom 65,5 km,

o Radom — (Skarzysko Kamienna) 64,5 km.
Przewidywany koszt modernizacji linii nr 8 wyniesie ok. 820 mIn €. Realizacja
zadania zostala zaplanowana w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko w latach 2007 — 2013. Na odcinku Warka — Radom wybudowany
zostanie drugi tor na linii jednotorowej. Po zakonczeniu prac modernizacyjnych
W 2015 r. podréz z Warszawy na poludnie Polski bedzie trwata znacznie kroce;.
Poprawi si¢ komfort i bezpieczenstwo jazdy. Pociagi beda jezdzi¢ ciszej dzigki
zastosowaniu nowoczesnych technologii. Zgodnie z wymogami unijnymi zostanie
zwigkszona 1lo$¢ przej$¢ pod torami, wysokos$¢ perondw begdzie dostosowana do
kursujacego taboru, a stacje beda wyposazone w urzadzenia ulatwiajace
przemieszczanie si¢ osob niepelnosprawnych. Modernizacja linii nr 8 bedzie sprzyjac
aktywizacji gospodarczej regionu radomskiego.

7. Modernizacja Warszawskiego Wezla Kolejowego. Gtownym celem przedsigwzigeia jest
modernizacja i rozbudowa uktadéw torowych na terenie miasta stotecznego Warszawy
wraz z odcinkami linii wychodzacymi z Warszawy. Przedsigwzigcie to obejmowac bedzie
grupg powiazanych ze soba projektow, a w tym:

modernizacjg linii obwodowej Warszawa Gdanska — Jozefindw 1 przystosowanie jej
do prowadzenia ruchu pociagdédw pasazerskich w ciagu linii kolejowych: Nr 19
Warszawa Gltowna Towarowa — Jozefinow, nr 507 Warszawa Glowna Towarowa —
Warszawa Gotabki i nr 509 Warszawa Gtowna Towarowa — Warszawa Gdanska.
Dlugos¢ modernizowanego odcinka wynosi 35 km. Inwestycja powinna obejmowac
rowniez linig¢ kolejowa nr 20, ktéra zapewni potaczenie ze stacja Warszawa
Zachodnia. Konieczne jest uzupetnienie sieci o odcinek linii kolejowej od rejonu
przystanku Warszawa-Wola do stacji Warszawa Zachodnia.

budowe nowych przystankow: Powazkowska, Wola Park, Fort Wola, Ursus
Niedzwiadek - poprawiajacych dostgpnos¢ linii wraz z niezbgdna infrastruktura
weztéw przesiadkowych wyposazonych w dojscia piesze, windy dla niepelno-
sprawnych i dojazd komunikacji miejskiej.

modernizacj¢ uktadu peronowo-torowego stacji kolejowej Warszawa Gdanska
z uwzglednieniem budowy tunelu taczacego stacje Warszawa Gdanska ze stacja metra
Dworzec Gdanski. Termin ukonczenia realizacji inwestycji planowany jest na
grudzien 2009 r. Zrédtem finansowania beda $rodki whasne Spotki PKP PLK S.A.

8. Przygotowania do EURO 2012 obejmuja miedzy innymi: modernizacj¢ linii §rednicowej
dalekobieznej Warszawa Zachodnia — Warszawa Wschodnia. Nastapi rowniez
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10.

11.

12.

13.

14.

modernizacja uktadu podmiejskiego linii od konca tunelu $rednicowego do stacji
Warszawa Wschodnia. Diugos¢ modernizowanego odcinka wynosi 13 km. Przewidywana
jest modernizacja stacji Warszawa Wschodnia, Warszawa Zachodnia oraz przystankow
osobowych Warszawa Powisle, Warszawa Ochota i Warszawa Stadion. Przedmiotem
modernizacji beda obiekty inzynieryjne (mosty, wiadukty). Predko$¢ kursowania
pociagdbw ma by¢ podwyzszona do 60 km/h. Planowane naktady inwestycyjne maja
wynosi¢ 1300 min zi. Inwestycja bedzie finansowania z budzetu panstwa. Projekt
zagospodarowania terendw wokot Stadionu Narodowego przewiduje przebudowe
przystanku PKP Stadion. Na stacji tej w przysztosci powinny si¢ zbiega¢ dwie linie metra.
Zakonczenie inwestycji jest planowane do 2012 roku.

Modernizacja dworca Warszawa Centralna, etap | obejmuje modernizacje czeSci
podziemnej obiektu wraz ze wzmocnieniem konstrukcji. Warto$¢ naktadéw inwestycyj-
nych wynosi 138,25 min zt, a dofinansowanie z funduszy unijnych 96,78 min zt. Projekt
bedzie realizowany w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
w latach 2009 — 2012. Projekt ma bezposredni zwiazek z EURO 2012, jego realizacja,
zapewni poprawg obstugi oraz zwigkszy bezpieczenstwo podrdznych.

Propozycje rozwoju sieci kolejowej na terenie aglomeracji warszawskiej

Istnieje mozliwo$¢ wykorzystania linii $rednicowej — dalekobieznej do obstugi ruchu
aglomeracyjnego. Budowa infrastruktury stacyjnej na linii dalekobieznej na stacji
Warszawa Stadion, Warszawa Powisle, Warszawa Ochota umozliwitaby w godzinach
szczytu obstuzenie dodatkowych pociagdw np. sklady wagondéw pigtrowych, ktore
kursowalyby wahadtowo w obrgbie aglomeracji (obstugujac od 3 do 6 tys. pasazerow
W godzinie szczytu), ale pod warunkiem zachowania plynnosci ruchu pociagow
dalekobieznych.

Budowa tacznic do miast w aglomeracji warszawskiej do Marek — od linii do Ttuszcza
badzZ od linii do Legionowa, a takze budowa tacznicy do Lomianki — od kranca linii metra
- lekka kolej typu tramwaj;

Utworzenie lokalnej kolei podmiejskiej dojezdzajacej z Piaseczna 1 Konstancina do
centrum Warszawy, ktora wykorzystywalaby istniejaca sie¢ kolejowa. Jeden z mozliwych
wariantow to budowa tacznika kolejowego za stacja Warszawa Okgcie w kierunku
Ursynowa do Piaseczna. Inny wariant zaktada wykorzystanie istniejacej bocznicy
kolejowej, ktora prowadzi z Piaseczna poprzez Konstancin-Jeziorng do Elektrocieptowni
Siekierki w Warszawie.

Reaktywacja linii nr 28 Wieliszew — Zegrze i uruchomienie komunikacji w dni
powszednie oraz dni §wiateczne i wolne od pracy.

Linie pomocnicze o znaczacym nat¢zeniu ruchu wymagajace zapewnienia niezawodnosci
ruchu kolejowego:

45 Warszawa Wschodnia - Warszawa Grochow dt. 1,613 km,

452 Warszawa Wschodnia - Warszawa Grochow dt. 1,760 km,

903 Warszawa Podskarbinska - Warszawa Grochow Elekt. di. 0,782 km,
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502 Michatéw -Warszawa Wsch. Towarowa dt. 1,559 km (AGTC),
503 Warszawa Wilenska Marki - Warszawa Wschodnia Towarowa dt. 1,734 km,
506 Warszawa Antonimow - Warszawa Goctawek dt. 4,36 km,
545 Michaléw - Warszawa Grochow dt.1,935 km,
919 Warszawa Zachodnia- Warszawa Ochota Postojowa dt. 1,4 km,
46 Warszawa Zachodnia - Warszawa Czyste dt. 1,188 km,
42 Warszawa Glowna Osobowa - Warszawa Szczesliwice db. 2,481 km.
457 Warszawa Wtochy - Warszawa Wtochy T3L dt. 1,288 km.
Wybrane odcinki linii moga stanowi¢ elementy sieci kolei aglomeracyjnych Warszawy.

15. Zwigkszenie przepustowosci linii kolejowych w aglomeracji warszawskiej wymaga
wprowadzenia sytemu ETCS w ramach wdrazania narodowego planu systemu sterowania
ruchem kolejowym ETRMS. Modernizacji wymagaja urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym na stacjach kolejowych Warszawa Wschodnia i Warszawa Zachodnia.
Niezbedna jest modernizacja infrastruktury stacyjnej: tory boczne, tory na stacjach
postojowych oraz infrastruktura kolejowa stanowiaca zaplecze techniczne kolei.

Zadania inwestycyjne na terenie wojewodztwa ujete w Programie Operacyjnym
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013°

Modernizacja odcinkow linii kolejowej E20 Kunowice—Terespol. Modernizacja
odcinka Siedlce — Terespol jest planowana do konca 2009 r. Celem modernizacji jest
dostosowanie parametrow linii do standardow unijnych i wymogéw umow AGC i AGTC.
Dhugo$¢ modernizowanego odcinka wynosi 112 km. Zrédtem wspoifinansowania beda
fundusze ISPA/Fundusz Spojnosci — 75% i budzet panstwa — 25%.

Modernizacja odcinkow linii kolejowej E 20 na trasie Warszawa — Poznan obejmuje
pozostate prace. Orientacyjny calkowity koszt projektu wynosi 1 887,23 mln zl, termin
zakonczenia prac jest przewidywany do 2012 roku.

Modernizacja linii kolejowej E65 Warszawa — Gdynia. Modernizacja linii
kolejowej E 65/CE 65 na odcinku Warszawa — Gdynia ma kosztowaé ok. 2 864,02 min zt.
W granicach wojewddztwa mazowieckiego potozony jest odcinek linii od km 4,775 do km
132,640. Glownym celem samej inwestycji jest przystosowanie przedmiotowego odcinka linii
kolejowej E65 do parametrow okreslonych w umowach AGC i AGTC oraz wymogow
interopracyjnos$ci. Zaktada si¢ dostosowanie infrastruktury do predkosci ruchu 160 km/h dla
pociagow pasazerskich i 120 km/h dla pociagéw towarowych oraz nacisku 225 kN/o$. Zakres
modernizacji obejmuje m.in.: wymiang szyn, podktadow i rozjazdéow, wybudowanie lub
unowoczes$nienie wiaduktow, przej$§¢ podziemnych i przepustow, przebudowg istniejacych
przejazdow a tam gdzie to konieczne budowe drog rownoleglych, przebudowe urzadzen
tacznosci oraz sterowania ruchem kolejowym dla umozliwienia zdalnego sterowania na
odcinkach linii kolejowej oraz korektg lukow umozliwiajaca podniesienie szybko$ci jazdy
pociagow.

% PKP PLK S.A. Oddziat Regionalny w Warszawie - http://www.plk.warszawa.pl/
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Na linii nr 4 wchodzacej w sktad magistrali E65 planowane jest dostosowanie odcinka
Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie do duzych predkosci (250-300km/h). Zrodiem
wspoétfinansowania modernizacji linii E65 sa fundusze ISPA/ Fundusz Spojnosci na lata 2000
— 2006 oraz Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 — 2013 przy
wsparciu budzetu panstwa.

Modernizacja linii kolejowej nr 1 Warszawa — Lédz

W 2 etapie planowana jest modernizacja odcinka Warszawa Zachodnia—Skierniewice.
Dtugo$¢ modernizowanego odcinka wynosi 62,0 km.,

Modernizacja potaczenia kolejowego Warszawa — Lo6dz skroci przejazd pociagdow
pomigdzy aglomeracjmi Warszawy i Lodzi. Obecnie na tej linii z ustug przewoznikow
kolejowych korzysta codziennie kilkanascie tysiecy podroznych. Zakres modernizacji
dotyczy: ukladow torowych szlakéw 1 stacji, obiektow inzynieryjnych, obiektow
kubaturowych, perondw i obiektow matlej architektury, przejazddow w poziomie torow,
automatyki kolejowej, teletechniki, uktadu zasilania sieci trakcyjnej, sieci trakcyjnej, zasilania
odbioréw nietrakcyjnych, urzadzen elektroenergetyki do 1 kV. Po zrealizowaniu pelne;j
modernizacji linii, minimalny czas przejazdu pociagu kwalifikowanego (bez zatrzymania na
stacjach posrednich) na odcinku Warszawa — L6dZ wyniesie 65 minut. Zakonczenie
inwestycji jest planowane na Il kw. 2012 r. Zrédtem wspotfinansowania jest budzet pafstwa
i Europejski  Fundusz Rozwoju Regionalnego w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 — 2013.

Modernizacja linii E 75

Na odcinku Warszawa — Biatystok w pierwszym etapie modernizacji linia zostanie
dostosowana do predkosci 160 km/h dla klasycznego taboru pasazerskiego i 120 km/h dla
ruchu towarowego. Etap I obejmuje odcinek Warszawa Rembertow - Zielonka - Thuszez -
Sadowne. Orientacyjny koszt catkowity inwestycji wynosi - 485,12 mln zt. Przewidywany
termin zakonczenia inwestycji to rok 2013.

Ponadto w ramach POIiS realizowany bedzie projekt poprawy stanu infrastruktury
kolejowej w celu przywrdcenia sprawnosci technicznej zuzytych i1 wyeksploatowanych
elementow infrastruktury na wybranych liniach kolejowych. Projekt obejmuje roboty
budowlane migdzy innymi na nastgpujacych liniach kolejowych:

e nr 1 Warszawa Centralna — Katowice,
e nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice (E 20),
e nr 8 Warszawa Zachodnia — Krakéw Gtowny Osobowy.

Zakonczenie prac nastapi w 2009 roku.

Projekty modernizacji infrastruktury kolejowej realizowane w ramach POIiS obejmuja
migdzy innymi: kompleksowa wymiang podtorza, szyn, sieci trakcyjnej, budowe odwodnien,
urzadzen sterowania ruchem kolejowym (Lokalnych Centrow Sterowania Ruchem
Kolejowym), modernizacjg istniejacych i budowg nowych obiektow inzynieryjnych (mosty,
wiadukty, przepusty).
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Proponowane inwestycje maja zapewni¢ poprawg bezpieczenstwa ruchu kolejowego
w zakresie: samoczynnej sygnalizacji przejazdowej (ssp), sterowania ruchem kolejowym
(srk), telewizji uzytkowej (TVU), przebudowy przejazdéw, budowy droég objazdowych,
skrzyzowan dwupoziomowych. W celu zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu realizowane sa
rowniez odrebne zadania inwestycyjne dotyczace zabudowy samoczynnej sygnalizacji
przejazdowej 1 telewizji uzytkowej na przejazdach.

Przewidywana jest rowniez kompleksowa modernizacja stacji i1 przystankow
kolejowych i dostosowania ich do obstugi os6b niepetnosprawnych, a takze zadania
w zakresie ochrony srodowiska naturalnego.

Potrzeby rozwojowe sieci kolejowej wojewodztwa

Potrzeby modernizacji sieci kolejowej na terenie wojewodztwa, z punktu widzenia
komunikacji pasazerskiej obejmuja nastgpujace linie kolejowe:

e Linia nr 7 na odcinku Warszawa — Lublin powinna by¢ dostosowana do predkosci ruchu
pociagéow 160 km/h. Niezbgdna jest takze budowa drugich toréw na odcinku od Otwocka
do Pilawy. Inwestycja powinna by¢ realizowana w ramach modernizacji korytarzy sieci
TEN.

e Utworzenie bezposredniego potaczenia w relacji Warszawa — Plock. Mozliwe sa rdzne
warianty wytyczenia nowej trasy. Na przyklad ustanowienie potaczenia Plock — Nowy
Dwor Mazowiecki lub budowa linii Sochaczew — Plock — (Wtoctawek) albo budowa
odcinka kolejowego w relacji Sochaczew — Wyszogrod — Plock, z wykorzystaniem linii
waskotorowej poprzez budoweg tzw. trzeciej szyny umozliwiajacej kursowanie pociagdw
normalnotorowych.  Przygotowanie inwestycji wymaga opracowania  studium
wykonalnosci i dokonania wyboru najbardziej efektywnego wariantu.

e Linia nr 29 Tluszcz — Ostrotgka wymaga modernizacji i dostosowania predkosci ruchu do
120 km/h. Istnieje tez potrzeba linii blizej centrum Ostrofeki. Linia ma podstawowe
znaczenie w powiazaniach Ostrotgki z Warszawa. Szacunkowy koszt modernizacji linii
wynosi ok. 163 mln zt.

e Linianr 10 Legionowo —Ttuszcz wymaga modernizacji 1 dostosowania do ruchu
pociagow 100 km/h. Szacowany koszt inwestycji wynosi ok. 51 min zt.

e Linia nr 31 Siedlce — Siemianéwka wymaga modernizacji i dostosowania predkosci ruchu
do 120 km/h. Linia ma podstawowe znaczenie w powiazaniach Siedlec ze wschodnia
czgScia wojewoOdztwa i komunikacji Podlasia z Mazowszem. Przewidywane koszty
modernizacji linii wynosza ok. 225 miln zt.

e Linia nr 33 Kutno — Brodnica wymaga modernizacji i dostosowania parametrow do
zaktadanej predkosci ruchu pociagow - 120 km/h. Linia ma podstawowe znaczenie
w powiazaniach Ptocka z pozostala czg$cia wojewddztwa i kraju. Przewidywany koszt
modernizacji linii na terenie wojewodztwa wynosi ok. 190 mln zt.

e Linia nr 27 Nasielsk - Sierpc - Torun Wschodni ma podstawowe znaczenie
w powiazaniach Plocka z Sierpcem. Podniesienie predkosci ruchu na linii do 100
kilometréw umozliwitaby kursowanie autobuséw szynowych. Szacunkowa warto$¢
modernizacji linii wynosi ok. 175 min zt.
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e Linia nr 22 Bieliny Opoczynskie - Radom wymaga modernizacji poprzez likwidacje
ograniczen predkosci ruchu.

Linie kolejowe 29, 10, 31, 33 i 27 maja wazne znaczenic w powiazaniach
regionalnych i ponadregionalnych wojewodztwa dla zapewnienia jego spojnosci wewngtrznej
I zewnetrznej. Niezbedne jest wsparcie ze strony Samorzadu Wojewodztwa na rzecz ujecia
wymienionych linii w panstwowych planach modernizacji linii lub wilaczenie ich do
Regionalnego Programu Operacyjnego.

Pozostale linie wazne dla regionu

e Linia nr 36 Ostrolgka - Lapy umozliwia potaczenie z Biatymstokiem i1 Lomza.
Dostosowanie predkosci ruchu pociagow do 100 km/h wymaga przeprowadzenia
kompleksowej naprawy toréw, ktoérej koszt wynosi 36 min zt. W przypadku rozszerzenia
potaczenia kolejowego do Lomzy koszt modernizacji linii nr 49 Sniadowo — Eomza
szacuje si¢ na poziomie ok. 34,5 min zt.

e Linia nr 34 Ostrol¢ka — Matkinia wymaga modernizacji 1 dostosowania linii do predkos$ci
100 km/h. Koszt modernizacji linii wynosi ok. 20 mln zt.

e Linia nr 35 Ostroigka — Szczytno, linia wymaga rewitalizacji do predkosci 80 km/ h.
Szacunkowy koszt modernizacji linii wynosi ok. 120 mln zt.

Linie, ktore nie sa zaliczane do panstwowego znaczenia a mianowicie: 22, 26, 34, 35,
36, 55 wymagaja ze strony Samorzadu Wojewodztwa z uwagi na ograniczone $rodki wlasne
zarzadcy infrastruktury przeznaczane na naprawy i modernizacjg.

Linie kolejowe majace szczegolne znaczenie w ruchu towarowym

Nastepujace linie wykorzystywane w ruchu towarowym wymagaja dostosowania

naciskow na 0§ do poziomu 221 KN/o§ wagonu:

e Linia nr 12 Dilugokaty — Itowe,

e Linianr 13 Krusze — Pilawa,

e Linianr 546 Warszawa Wschodnia Towarowa — Warszaw Rembertow (AGTC),

e Linia nr 20 Warszawa Gtowna Towarowa — Warszawa Praga (AGTC),

e Linianr 27 Nasielsk — Sierpc — Torun Wschodni,

e Linia nr 33 Kutno — Ptock — Sierpc — Brodnica.

Kierunki rozwoju transportu towarowego dotycza w szczegdlno$ci transportowo-
logistycznej infrastruktury punktowe;j tj. budowy centréw logistycznych, rozbudowy terminali
kontenerowych oraz punktéw fadunkowych poprzez koncentracjg prac tadunkowych i rozsze-
rzenie zakresu $§wiadczonych ushug. Przewozy towarowe obejmuja migdzy innymi ladunki
W kontenerach, tadunki niebezpieczne, paliwa 1 tadunki sztukowane wymagajace
nowoczesnych urzadzen przetadunkowych, sktadow i magazynow dla przechowywania oraz
odpowiednich warunkéw dojazdu przy odbiorze towardéw przez transport samochodowy.

Rozw¢j infrastruktury logistycznej na terenie wojewddztwa dotyczy zwlaszcza stacji
kolejowych: Warszawa Wschodnia Towarowa, Warszawa Praga, Rejonu Teresina oraz
Miawy. W transporcie towarowym istnieje réwniez potrzeba zapewnienia wlasciwego
potaczenia terminali oraz punktow tadunkowych z drogami krajowymi i wojewodzkimi.
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Polityka przeniesienia transportu towaroOw z transportu drogowego na ekologiczne formy
transport tj. transport kolejowy jest zgodne z wytycznymi Unii Europejskiej i zastuguje na
wsparcie Samorzadu w sprawach zwiazanych z rozwojem baz przeladunkowych. W ruchu
towarowym wymagana jest réwniez modernizacja zaplecza technicznego 1 obiektow
stacyjnych oraz poprawa funkcjonowania infrastruktury drogowej dojazdowej do punktow
tadunkowych, na placach i sktadowiskach oraz podniesienie poziomu nowoczesno$ci
obiektow kolejowych.

Rozwaj kolei na liniach lokalnych

Modernizacja i rozbudowa regionalnego uktadu transportowego wojewddztwa stuzy
zwigkszeniu dostepnosci dla poszczegdlnych subregionow. Reaktywacja linii kolejowych
warunkuje rozwoj gospodarczy i1 stanowi bardzo wazny element dywersyfikacji uktadu
komunikacyjnego poszczegdlnych subregionéw. Rozwdj komunikacji kolejowej zaspokaja
réznorodne potrzeby ludno$ci zamieszkujacej w poblizu stacji kolejowej i shuzy aktywizacji
zawodowe] mieszkancow. Potencjal przewozowy kolei moze odgrywa¢ duza rolg, jako
polaczenie turystyczne oraz dla transportu osobowego a takze ruchu towarowego.

Komunikacja kolejowa umozliwia wykorzystanie potencjalu ekonomicznego linii
kolejowych i ich otoczenia. Potrzebne sa lokalne przedsigwzigcia towarzyszace,
wspomagajace rozw0j wokot linii w najrozmaitszych sferach dziatalnosci: handlowej,
ustugowej, turystycznej, kulturalnej, edukacyjnej. W poblizu stacji kolejowych mozna
lokalizowa¢ domy mieszkalne, parkingi, punkty handlowe i ustugowe. Dokladna analiza
uwarunkowan kazdej linii oraz zaangazowanie spolecznos$ci lokalnych umozliwia
opracowanie odpowiedniej organizacji przewozow regionalnych. Lokalne inicjatywy moga
by¢ wspieranie z réznych funduszy takich jak: samorzadowych, agencji rozwojowych, czy tez
funduszy Unii Europejskiej.

Zawieszone w ruchu linie kolejowe wraz z nieruchomo$ciami powinny by¢
przekazane jednostkom samorzadu dla powotania lokalnych zwiazkéw komunikacyjnych
gmin z udziatem samorzadu wojewddztwa w celu reaktywacji 1 kursowania lokalnych kolei.
Rewitalizacja linii kolejowych powinna odbywac si¢ przy wsparciu ze strony panstwa, a takze
zarzadey infrastruktury kolejowej zainteresowanego przekazaniem obiektow w  stanie
odpowiadajacym parametrom konstrukcyjnym danej linii oraz zarzadcow nieruchomosci
I dworcow kolejowych w PKP S.A.

Propozycje Starostw i miast powiatowych rozwoju sieci transportu szynowego na
terenie wojewodztwa, ktore wymagaja przygotowania studiéw wykonalnosci inwestycji
odnos$nie mozliwosci ich realizacji

Polnocna cz¢s¢ wojewodztwa

e Utworzenie korytarza kolejowo — drogowego taczacego poédinocna granice Panstwa
(Kaliningrad) z metropolia warszawska,

e Budowa linii Plock — Raciaz — Ciechanéw — Przasnysz — Zabiele — Ostroteka, dtugosci
145 km,
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Doprowadzenie linii kolejowej do §rddmiescia Ostroteki,
Budowa linii tramwajowej w prawobrzeznej cze$ci Plocka: Podolszyce — Srodmiescie-
Petrochemia.

Poludniowa cze¢$¢ wojewodztwa

Rozw¢j transportu kolejowego w radomskim obszarze problemowym utatwitoby

stworzenie Radomskiej Kolei Lokalnej na nast¢pujacych liniach:

Kozienice — Pionki — Radom — Skarzysko Kamienna,

Garbatka-Letnisko — Pionki — Radom — Przysucha,

Warka — Radom — Szydtowiec.

Budowa linii Radom — Itza — Kunow, dtugosci 45 km,

Budowa linii Bartodzieje — Glowaczow — Swierze, dtugosci 20 km,

Whprowadzenie linii kolejowych do miast — Kozienice, Przysucha, Szydtowiec w sie¢

uliczna na zasadzie tramwaju, przy zatozeniu wykorzystania lekkiego taboru typu

autobusow szynowych,

Przywrocenie obstugi linii Bakowiec — Kozienice (w relacjach do Dgblina i Radomia)

oraz Gora Kalwaria — Czachowek — Warszawa,

Modernizacja i przywrocenie obstugi linii Bakowiec — Opatkowice (w relacjach do

De¢blina i Radomia) oraz Piaseczno — Gréojec — Nowe Miasto (waskotorowa; w relacji do

Warszawy ze skomunikowaniem w Piasecznie),

Przystosowanie infrastruktury kolejowej do obstugi aglomeracji radomskiej komunikacji

publicznej przy stacji Radom obejmuje nastgpujace zadania:

- budowg nowego tunelu dla pasazerow pomigdzy peronami kolejowymi i dworcem
autobusowym,

- budoweg nowych przystankow (np. Wrzosow k. Jedlni),

- budowg parkingdw systemu P&R,

~ budowe linii tramwaju dwusystemowego Golebiow-Srodmiescie — Potudnie
z wykorzystaniem linii kolejowej do Skarzyska.

Postulowana jest rewitalizacja linii waskotorowych na nastgpujacych trasach:

Nowe Miasto nad Pilica - Grojec - Tarczyn - Piaseczno,

Nasielsk - Puttusk,

Mtiawa - Przasnysz - Krasne - Makow Mazowiecki,

Pionki Lesniczéwka - Kociotki - Kobyli Las - Garbatka-Letnisko - Pionki,

Sochaczew - Wilcze Tutowskie,

Odbudowa linii waskotorowej Itza — Starachowice, jako atrakcji turystycznej,

0O O O O O O

Modernizacja linii waskotorowych w szczegdlnym przypadku moze polegaé¢ na

budowie tzw. trzeciej szyny, ktéra umozliwitaby kursowanie taboru normalnotorowego.

Rewitalizacja linii kolejowych objeta jest wsparciem ze §rodkdéw unijnych 1 jest zalezna od
inicjatyw ze strony samorzadoéw lokalnych. Nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ szerszego

wykorzystania linii waskotorowych do celow turystycznych.
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Samorzad wojewodztwa powinien wspieraé dziatania na rzecz konsolidacji
zainteresowanych gmin w przejeciu funkcji przewoznika regionalnego w zakresie
funkcjonowania podmiejskich i lokalnych przewozéw kolejowych.

Integracja roznych srodkow transportu

Docelowa koncepcja zintegrowanych weztow przesiadkowych powinna zapewnic:
e potaczenia kolejowe o r6znym zasiggu odlegtosci,
e potlaczenie z systemem transportu drogowego,
e wprowadzenie systemu elektronicznych kart ptatniczych obowiazujacych w réznych
srodkach transportu oraz systemu parkingéw osobowych ,,Parkuj i Jedz”.
Istotnym elementem integracji réznych S$rodkoéw transportu jest zabezpieczenie
potrzeb parkingowych na weztach dla pasazeréw komunikacji indywidualne;.
Plany samorzadu wojewo6dztwa rozbudowy parkingdéw ,,Parkuj i Jedz” przedstawiono
na rys. 10.1. Zadania w tym zakresie na terenie Warszawy omowiono w punkcie dotyczacym
aglomeracji warszawskiej.

Istotnym elementem integracji jest opracowanie programu modernizacji skrzyzowan
drogowo-kolejowych i budowy wiaduktow lub tuneli dla zapewnienia ptynnosci ruchu
drogowego.

Dworce kolejowe

Na terenie wojewodztwa mazowieckiego PKP S.A. w ramach przygotowan do EURO
2012 planuje budowg nowego dworca kolejowego Warszawa Zachodnia oraz przebudowe
dworca Warszawa Wschodnia. Dworce kolejowe powinny by¢ przeksztatcone w nowoczesne
wezly komunikacyjne 0 znaczeniu ponad regionalnym. PKP S.A. planuje wybudowanie
Z wybranym inwestorem zewng¢trznym nowego dworca kolejowego Warszawa Gdanska.
Priorytetem dla rozwoju obszaru Dworca Gdanskiego winno by¢ stworzenie zintegrowanego
wezta komunikacyjnego umozliwiajacego przesiadanie z metra do komunikacji miejskiej.

W zwiazku z przygotowaniami do EURO 2012 Dworzec Centralny bedzie wegzlem
transportowym. Planowana jest jego modernizacja, w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Poprawie ulegnie estetyka dworca, poprawiona zostanie
dostgpno$¢ dla o0sob niepelnosprawnych, wprowadzone zostang systemy informacji
audiowizualnej. W ramach przygotowan do EURO 2012 modernizacja objcte zostang wedtug
planow PKP S.A. nastgpujace dworce: Radom, Otwock, Warszawa Powisle, Warszawa
Ochota, Warszawa Srodmiescie. W ograniczonym zakresie przewidywana jest modernizacja
dworcéw kolejowych: Warszawa Wilenska, Grodzisk Mazowiecki, Thuszcz, Siedlce,
Pruszkow.

Modernizacja obiektow stacyjnych jest przewidywana wraz z modernizacja linii
kolejowych realizowanych w ramach projektow Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko, ktére obejmuja kompleksowo wszystkie elementy infrastruktury stacyjne;.

Modernizacji powinny podlega¢ rowniez pozostate obiekty dworcowe na terenie
wojewodztwa. Remonty oraz roboty budowlane powinny w szczego6lnosci dotyczyc

163



Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewodztwa Mazowieckiego

przystosowania dworcow do obstugi 0s6b niepelnosprawnych, usuwanie barier oraz poprawy
warunkow korzystania z dworcoéw kolejowych, w tym dostgpu do poczekalni, kas biletowych
oraz toalet. Na terenie przyleglym do dworcéw nalezy wyznaczy¢ miejsca postojowe dla
samochodow, w tym réwniez pojazdow osob niepetnosprawnych.

Rysunek 10.1. Planowane parkingi ,,Parkuj i Jedz” przez samorzad wojewodztwa
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Uchwaly Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego (2005 rok).

Zagospodarowaniu dworcéw kolejowych jest mozliwe we wspdlpracy z gminami
I moze dotyczy¢ przekazania przez PKP S.A. nawet 80% mniejszych dworcow kolejowych
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lokalnym samorzadom pod warunkiem wykazania zainteresowania dworcami ze strony gmin.
PKP S.A. planuje przekazanie gminom dworce kolejowe w Sniadowie, Ostrolece
i Wyszkowie. Mozliwe jest roéwniez przejecie mniejszych dworcow przez Koleje
Mazowieckie dworcow zlokalizowanych przy liniach kolejowych, na ktoérych prowadzony
jest ruch pociagdéw pasazerskich.

Zarzadcy infrastruktury kolejowej, zarzadcy stacji oraz przewoznicy kolejowi powinni
uwzglednia¢ potrzeby osob niepetnosprawnych w zakresie dostgpnosci do stacji, peronow,
taboru kolejowego i innych pomieszczen poprzez stopniowa eliminacj¢ barier fizycznych
i przeszkdd funkcjonalnych. Poniewaz linie kolejowe na terenie wojewoddztwa obejmuja
europejskie korytarze transportowe modernizacja infrastruktury stacyjnej i zakup nowego
wyposazenia na dworcach dla potrzeb oséb niepelnosprawnych powinna by¢ ujeta w planach
modernizacji linii kolejowych.

Niezbedny jest rozwoj systemow informacyjnych na dworcach kolejowych i peronach
zapewniajacych audiowizualna informacj¢ pasazerom o nadchodzacych pociagach. Systemy
audiowizualne powinny podawac¢ informacje na elektronicznych tablicach — ekranach, ktore
przedstawiaja dane o realnych czasach przesiadek oraz planowanym przyjezdzie lub
odjezdzie poszczegdlnych $rodkéw transportu. Systemy informacji wizualnej obejmuja
wizualne tablice informacyjne dla podréznych, ktore sa instalowane w tunelach, dojsciach do
peronéw, w halach dworcow.

Bezpieczenstwo w transporcie kolejowym

Instalacja monitoringu jest jednym z instrumentow, ktore wplywaja na zmniejszenie
liczby wykroczen i naruszen prawa. Dworce kolejowe powinny by¢ wyposazone w MoO-
nitoring powiazany z odpowiednim centrum obserwacji. Poza budynkiem dworcowym
monitoring powinien obejmowac drogi dojscia do stacji oraz pozostate obiekty stacyjne.

Jednostkowe naktady inwestycyjne zwiazane z zainstalowaniem monitoringu na
mniejszych dworcach kolejowych ksztattuja si¢ na poziomie ok. 100 — 150 tys. zt. Objecie
monitoringiem dworcow kolejowych na terenie wojewddztwa wymaga poniesienia naktadow
inwestycyjnych na poziomie ok. 15 min zt. Na terenie Warszawy z uwagi na wielko$¢
dworcow naktady nalezy okresli¢ indywidualnie dla poszczeg6lnych obiektow.

Instalacja monitoringu w pociagu stanowi koszt ok. 55 tys. zi. Laczne naktady
inwestycyjne instalacji monitoringu we wszystkich kursujacych na terenie wojewodztwa
sktadach elektrycznych zespotow trakcyjnych wynosza ok. 9minzl. Zapewnienie
monitoringu na dworcach i w pociagach oprocz kosztow instalacji wymaga ustanowienia
skutecznego systemu ochrony i1 biezacej eksploatacji zainstalowanych systemow.

Dziatania majace na celu objecie monitoringiem obiektow dworcowych powinny by¢
realizowane przez PKP S.A. w porozumieniu z PKP PLK S.A. i samorzadami lokalnymi.

Bezpieczenstwo jest wspolna sprawa wszystkich, ktorzy moga mie¢ na nie wplyw:
kolei 1 policji, administracji rzadowej 1 samorzadow lokalnych, zarzadcoOw drog, organizacji
spotecznych i obywateli.
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Potrzeby taborowe przewoznikéw kolejowych.
Samorzadowa Spotka ""Koleje Mazowieckie - KM sp. z 0.0. w Warszawie

Poza przyjetymi w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego zakupami taboru
20 elektrycznych zespolow trakcyjnych oraz ujetymi w Programie Infrastruktura
i Srodowisko 16 skladami przewidzianymi do obstugi potaczen z lotniskiem Okecie
i w Modlinie, potrzeby taborowe Spétki obejmuja wymiang parku taboru EZT na kwote
okoto 3,8 mld zt. W zwiazku z tym niezbgdna jest sukcesywna modernizacja taboru, ktora
umozliwi zapewnienie odpowiednich zdolnosci przewozowych oraz stworzy warunki do
zakupu nowych jednostek taboru w stosunku do mozliwosci finansowych. Koszt
modernizacji taboru moze wynosi¢ ok. 900 min zt. Program modernizacji taboru kolejowego
moze by¢ roztozony na lata 2009 — 2018 przy wykorzystaniu $rodkéw z Regionalnego
Programu Operacyjnego. Na liscie Indywidualnych Projektow Kluczowych znalazt sig
projekt dotyczacy modernizacji elektrycznych zespotow trakcyjnych na kwotg ponad 204 min
zt. Obecna struktura parku taboru wymaga uzupelnienia o tabor autobuséw szynowych.
Minimalne potrzeby w tym zakresie wynosza 15 sztuk. Koszt ich zakupu ksztaltuje si¢ na
poziomie 130 min zt. W zwiazku z tym, ze Spotka pozyskata w 2008 roku 11 sktadéw taboru
wagonoéw pigtrowych niezbedny jest zakup 11 lokomotyw, a takze uzupetnienie sktadow
pociagéw 0 dodatkowe wagony srodkowe, ktore umozliwia wydtuzenie sktadow pociagow.
Szacunkowe naktady inwestycyjne na tabor sktadow wagonoéw pigtrowych wynosza ok. 240
min zi. Utrzymanie oferty przewozowej wymaga pozyskiwania nowego taboru. Obecny park
taboru Spotki wymaga stworzenia rowniez dodatkowej rezerwy technicznej taboru na
poziomie ok. 20% obecnego ilostanu. Dlatego w perspektywie roku 2035 powinna nastapic
pelna wymiana taboru, a zakupy taboru w poszczegdlnych okresach planowania, ktore
powinny ksztattowac si¢ na zblizonym poziomie do planu zakupu taboru dla Spétki w latach
2007 — 2013.

Ponadto konieczny jest rozwdj zaplecza technicznego utrzymania taboru. Minimalne
potrzeby odnosnie zaplecza technicznego obejmuja budowe¢ dwoch myjni dla obstugi taboru
kolejowego. Wartos$¢ niezbednych naktadoéw inwestycyjnych w tym zakresie ksztattuje sig¢ na
poziomie ok. 30 min zt.

Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. planuje wymiang istniejacego taboru do 2012 roku
poprzez zakup 20 sktadow EZT na kwote ok. 323,4 min.

Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0.

Plany Spoétki obejmuja obstuge ruchu kolejowego na rzecz aglomeracji warszawskie;.
Urzad m. st. Warszawa, ZTM i SKM Warszawa planuja pozyskanie ok. 50 sztuk taboru
sktadow ezt. W ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko planowany jest
zakup 13 sktadow dla potrzeb obstugi linii lotniskowej na lotnisko Okgcie i do Modlina.
Dwanascie sktadow obstugiwatoby planowane potaczenia na tzw. linii obwodowej przez
Dworzec Gdanski, a pozostate 25 sktadow skierowane bedzie do kursowania na linii
srednicowej. Wartos¢ ogolna inwestycji ma wynosi¢ ok. 1 050 mln zt.
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10.3. Zakres inwestycji i nakladow obejmujacych konieczne do inwestowania
infrastruktury transportu szynowego w aglomeracji warszawskiej

Osiagnigcie celow gltdéwnych wyznaczonych w studium wymaga podjecia szeregu
inwestycji rozwijajacych system transportowy aglomeracji warszawskiej, zarowno pod katem
jego dostepnosci 1 zasiggu terytorialnego, jak réwniez w odniesieniu do poprawy jakosci
oferty $wiadczonych ustug transportowych.

Tramwaje Warszawskie

Z uwagi na rolg, jaka w systemie komunikacyjnym Warszawy odgrywa transport
tramwajowy, jego rozbudowa i modernizacja ma istotne znaczenie dla zwigkszenia zasiggu
terytorialnego i znaczenia transportu szynowego w warszawskiej komunikacji miejskiej.

Budowa nowych tras tramwajowych stanowi zadanie Miasta Stotecznego Warszawy
i realizowane jest poprzez inwestoréw, ktorymi sa Zarzad Transportu Miejskiego i Zarzad
Drog Miejskich. W pewnym zakresie budowa nowych tras tramwajowych moze by¢ tez
zadaniem samych Tramwajow Warszawskich. Warunkiem jest jednak podpisanie umowy,
a wlasciwie aneksu do istniejacej umowy, na mocy ktérej Tramwaje Warszawskie swiadcza
w Warszawie ustugi komunikacyjne.

Najwazniejsze planowane w najblizszych latach inwestycje dotyczace modernizacji

tras tramwajowych w Warszawie sa nastgpujace:

1. Modernizacja trasy tramwajowej: Dworzec Wilenski — Stadion Narodowy — Rondo
Waszyngtona wraz z zakupem 30 tramwajow.

Inwestycja przewidziana jest na lata 2009-2012 i polega¢ bedzie na realizacji
nastepujacych zadan:

— modernizacji torowisk tras tramwajowych w ciagu ulic: Targowa, Zamoyskiego,
Stadion Narodowy, Zieleniecka,

— budowie petli tramwajowej ,Stadion Narodowy”, stanowiace] wezet
przesiadkowy tramwaj — pociag — metro — autobus,

—  zakupie 30 tramwajow niskopodtogowych,

— przebudowie przystankow 1 wyposazenie linii w system informacji elektronicznej
na przystankach oraz w urzadzenia zapewniajace tramwajom priorytety na
skrzyzowaniach.

Szacunkowa warto$¢ inwestycji 297 000 tys. zt.

2. Modernizacja trasy tramwajowej WZ: odcinek Cmentarz Wolski — Dworzec Wilenski
wraz z zakupem 30 tramwajow niskopodlogowych. Inwestycja przewidziana jest na lata
2008 — 2011 1 polega¢ bedzie na realizacji nastepujacych zadan:

— modernizacji trasy tramwajowej w ciagu ulic Trasy WZ: Cmentarz Wolski —
Potczynska — Wolska — Aleja Solidarnosci — Most Slasko-Dabrowski — Aleja
Solidarnos$ci — Dworzec Wilenski,

—  wydzieleniu torowisk tramwajowych na Moscie  Slasko-Dabrowskim
z dopuszczeniem ruchu autobusow,

—  zakupie 30 tramwajoéw niskopodtogowych,
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—  przebudowie przystankéw i wyposazenie linii w elektroniczny system informacji
dla pasazerow na przystankach 1 w urzadzenia zapewniajace tramwajom
priorytety na skrzyzowaniach.

Szacunkowa warto$¢ inwestycji: 433 764 tys. zt.

3. Modernizacja trasy tramwajowej w ciagu Alei Jana Pawtla II na odcinku: petla Kielecka —
petla Piaski wraz z zakupem 26 tramwajow niskopodtogowych. Inwestycja przewidziana
jest na lata 2009-2012 i polegac¢ bedzie na realizacji nastgpujacych zadan:

— modernizacji torowisk trasy tramwajowej w ciagu ulic: petla Piaski —
Broniewskiego — Popietuszki — AL. Jana Pawla II — Al Niepodleglosci —
Rakowiecka — petla Kielecka,

—  zakupie 25 tramwajoéw niskopodtogowych,

—  przebudowie przystankow i wyposazenie linii w system elektronicznej informacji
pasazerskiej na przystankach oraz w urzadzenia zapewniajace tramwajom
priorytety na skrzyzowaniach.

Szacunkowa warto$¢ inwestycji: 323 753 tys. zt.

Przewiduje si¢, ze w wyniku modernizacji tego ciagu predko$¢ komunikacyjna
wzrosnie z obecnych 17 km/h do 21 km/h, czyli prawie o 25%.

Oprocz zadan modernizacyjnych planuje si¢ szereg zadan dotyczacych budowy
nowych linii tramwajowych. Sa one nastgpujace:
1. Budowa nowych linii w celu obstugi osiedla Tarchomin transportem tramwajowym.

W ramach powyzszego zadania przewiduje si¢ polaczenie osiedla Tarchomin z siecia

transportu szynowego w drodze realizacji 3 inwestycji:

1.1. Budowa linii tramwajowej Mtlociny — Tarchomin, odcinek wzdluiz Mostu
Potocnego od ul. Marymonckiej do ul. Projektowanej wraz z Mostem Potnocnym.

1.2. Budowa trasy tramwajowej od Trasy Mostu Pétnocnego wzdhuz ulicy Projektowane;j
istniejacej i planowanej oraz ul. Projektowanej od ul. Swiatowida do petli ,,Winnica”
(5,2 km) wraz z budowa 9 przystankow (koszt 130 000 tys. zt). Termin realizacji:
2008-2011.

1.3. Budowa trasy tramwajowej od petli Zerah do osiedla Tarchomin wzdhz ul.
Modlinskie;j.

2. Budowa linii tramwajowej do Wilanowa (taczna dlugos¢ 14,2 km) wraz zakupem

45 tramwajow niskopodtogowych. Zadanie to podzielone jest na 2 etapy:

2.1. Etap | — budowa linii tramwajowej od ul. Putawskiej do Wilanowa w ciagu ulic:
Goworka — Spacerowa — Belwederska — Sobieskiego — Al. Rzeczpospolite] —
Palacowa. Koszt I etapu: 538 500 tys. zt.

2.2. Etap Il — budowa linii tramwajowej od Dworca Zachodniego do ul. Putawskiej
w ciagu ulic: Dworzec Zachodni — Bitwy Warszawskiej 1920 r. — Banacha —
Rostafinskich — Rakowiecka — Putawska.

Do pozostatych tras tramwajowych, ktérych budowa proponowana jest przez TW
| rozwazane by¢ powinny w perspektywie dalszych lat, zaliczy¢ mozna nastgpujace projekty:
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1. Obstuga osiedla Goctaw komunikacja tramwajowa poprzez budowe linii w ciagu ulic:
Bora-Komorowskiego — Trasa Tysiaclecia (ul. Miedzynarodowa do ul. Grochowskiej
0 dtugosci 4,5 km).

2. Budowa linii tramwajowej wzdtuz Mostu Krasinskiego od ul. Broniewskiego lub
Powazkowskiej 1 gen. Maczka do Placu Wilsona i od ul. Budowlanej do Trasy Torunskiej
o dtugosci 5,5 lub 7,5 km w zaleznosci od przyjetych wariantow.

3. Budowa linii tramwajowej Dworzec Zachodni — Kasprzaka od Dworca Zachodniego —
ul. Pradzynskiego — Ordona lub Prymasa Tysiaclecia lub Krzyzanowskiego o dtugosci
okoto 2 km.

4. Przedluzenie trasy tramwajowej z Goclawka — do Wezta Marsa — Plowiecka, ulica
Grochowska (dlugos$¢ 600 m).

5. Budowa tras tramwajowych do wybranych miast i miejscowosci potozonych
w aglomeracji warszawskiej, obejmujaca budowe linii do nastgpujacych miejscowosci:

e Zabki,

e Piaseczno,

e Marki (trasa tramwajowa wzdhuz Trasy Mostu P6tnocnego),
e Raszyn i Janki,

e Konstancin-Jeziorna.

6. Budowa trasy tramwajowej na Luk Siekierkowski do Warszawskiego Parku
Technologicznego.

Ponadto istnieje propozycja budowy linii tramwajowych w $cistym Srédmiesciu:

7. Odbudowa trasy tramwajowej na Trakcie Krélewskim w ciagu ulic: Bonifraterska —
Miodowa — Krakowskie Przedmiescie — Nowy Swiat — Al. Ujazdowskie (dtugos¢ 5 km)
wraz z zakupem taboru tramwajowego nowej generacji.

8. Budowa Swictokrzyskiej Trasy Tramwajowej w ciagu ulic: Swigtokrzyska — Tamka —
Most Swigtokrzyski — Sokola lub Nowokijowska (dtugo$é okoto 4 km).

Projekty 7 i 8 wymagaja dalszych konsultacji i analiz. W szczegodlnosci chodzi tu
0 opinie konserwatora zabytkow oraz szerokie konsultacje spoteczne.
Odcinki tras tramwajowych:
9. Bemowo — Kasprzaka (ulica Powstancow Slaskich od ul. Radiowej do Gorczewskiej).
10. Ul. Kasprzaka — Ordona od ul. Wolskiej do ul. Skierniewickiej o dtugosci 3 km.
11. Trasa Mostu Krasinskiego, od pl. Wilsona do ul. Budowlanej. Realizacja w latach 2008-
2010.
Wyzej wymienione trasy zostaly ujete w projekcie ,,Umowy wykonawczej o §wiadczenie
ustug przewozowych w komunikacji zbiorowej tramwajowej w latach 2008-2027".

Do bardzo istotnych dzialan inwestycyjnych w Tramwajach Warszawskich naleza
inwestycje taborowe. W przypadku tramwajow okoto 90% pochodzi z lat 1960-80 i pomimo
systematycznej modernizacji wymaga wymiany, tym bardziej, ze nie jest dostosowana do
potrzeb 0sob niepelnosprawnych i nie spetnia juz wspotczesnych standardow.

Polityka taborowa kierownictwa Tramwajow Warszawskich idzie w dwoch
podstawowych kierunkach:
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1. Modernizacja istniejacego taboru w celu unowocze$nienia, poprawy jego parametrow
eksploatacyjnych 1 maksymalnego wykorzystania posiadanego majatku. Modernizacji
podlegaja przede wszystkim pojazdy typu 105N.

2. Zakup nowego taboru w celu wymiany najstarszych pojazdow na jednostki nowoczesne
dostosowane do wspotczesnych wymagan. W chwili obecnej rozpisany jest przetarg na
186 nowoczesnych tramwajow, ktore dostarczone zostana do roku 2013.

Nowo dostarczony tabor ma by¢ jednoprzestrzenny, przegubowy, niskopodlogowy,
Z siedzeniami dostgpnymi z poziomu podlogi, wielocztonowy, przeznaczony na
200 pasazerow, z klimatyzacja 1 monitoringiem przedziatu pasazerskiego. Naped pojazdow
bedzie na prad przemienny, sterownie mikroprocesorowe. Wymiary pojazdow: dlugos¢ do
33 m, a szerokos$¢ 2,4 m.

Po roku 2013 konieczne sa dalsze zakupy taboru tramwajowego, tak aby docelowo
caly warszawski tabor spetlnial standardy nowoczesnosci i dostgpnosci dla o0séb
niepelnosprawnych.

Metro Warszawskie

Obecnie przewozy w metrze realizowane sa na odcinku 22,7 km, gdzie
zlokalizowanych jest 21 stacji (od stacji Kabaty do stacji Mtociny).
Budowa drugiej linii o tacznej dtugosci 30 km i 27 stacjach podzielona zostata na

4 odcinki:

1. Odcinek Centralny ,,II C” (6,5 km 1 7 stacji) od stacji ,,Rondo Daszynskiego” do stacji
,Dworzec Wilenski” przewidziany jest do wybudowania do roku 2012. Szacunkowy
koszt inwestycji wynies¢ ma okoto 2 860 tys. — 3 000 min zt.

2. Odcinek Wschodni ,,IT A” (6 stacji) od stacji ,,Dworzec Wilenski” do stacji ,,Brédno”,
przewidziany jest do wybudowania do 2015 roku. Szacunkowy koszt tej inwestycji
wynies¢ ma okoto 1 740 min zi.

3. Odcinek Zachodni ,II D” (8 stacji) od stacji ,,Rondo Daszyfskiego” do stacji
»Polczynska” wraz ze stacja techniczno-postojowa ,,Mory” przewidziany jest do realizacji
do 2015 roku. Szacunkowy koszt tej inwestycji okresla si¢ na 2 900 mln zt.

4. Odcinek Wschodni Potudniowy ,,II B” (6 stacji) od stacji ,,Stadion” do stacji ,,Goctaw”
przewidziany jest do realizacji po 2015 roku. Odcinek ten nazywany jest czasami trzecia
linia metra.

Dla potrzeb II linii metra planuje si¢ zakup 250 wagondéw za kwotg wstgpnie
okreslona na 400 min zt.

Oprocz dokonczenia I 1 budowy II linii metra przewiduje si¢ inwestycje uzupetniajace
sie¢ stacji na linii I poprzez budoweg 2 dodatkowych stacji: Plac Konstytucji i Muranéw, co
powinno w znaczacy sposOb poprawi¢ dostgpno$¢ do systemu komunikacji publicznej
W centrum miasta. Stacja Plac Konstytucji zlokalizowana bedzie w ciagu ul.
Marszatkowskiej, od Pl. Konstytucji do skrzyzowania z ul. Hoza.

Stacja Murandow znajdzie si¢ od ul. Gen. Wladystawa Andersa, pomigdzy ulicami
Stawki od pétnocy i Swigtojerska i Anielewicza na potudniu.
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Oprécz budowy II linii, a takze 2 dodatkowych stacji na I linii Metro Warszawskie
przygotowuje budowe przejscia podziemnego taczacego stacje Dworzec Gdanski z dworcem
PKP Warszawa Gdanska i Zoliborzem, co powinno przyczynié si¢ do zintegrowania réznych
srodkdw transportu poprzez skrocenie czasu przesiadek 1 poprawe bezpieczenstwa
podroznych 1 usprawnienie ruchu drogowego w tym rejonie. Koszt tej inwestycji szacuje si¢
na 10 754 tys. zi. Celowe bytoby takze zrealizowanie podobnej inwestycji — tunelu taczacego
stacje metra Centrum z dworcem PKP Srodmiescie.

Planowany przebieg Il linii metra przedstawiono na rysunku 10.2

Dotychczasowe doswiadczenia budowy ostatniego etapu budowy 1 linii metra
wskazuja, ze w obecnych warunkach finansowania komunikacji zbiorowej w latach 2015 —
2035 poza wybudowaniem 11 i 11 linii mozliwe jest wybudowanie dalszych odcinkow metra.
Nalezatoby opracowa¢ program docelowej wizji rozwoju metra w systemie integracji
komunikacji i tworzenia weztow przesiadkowych.

Rysunek 10.2. Budowa Il linii metra
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Inwestycje zwigzane z tworzeniem zintegrowanego systemu komunikacji zbiorowej
w Warszawie do roku 2030

Do roku 2030 Warszawa powinna stworzy¢ system komunikacji publicznej
zapewniajacej mozliwos¢ sprawnego i efektywnego poruszania si¢ po miescie. W tym celu
konieczna jest nie tylko realizacja inwestycji rozwijajacych poszczegdlne gatezie transportu
miejskiego, ale réwniez podjecie dziatan inwestycyjnych i organizacyjnych, sprzyjajacych
integracji ofert przewozowych poszczegdlnych przewoznikdw i tworzeniu coraz $cislej
wspolpracujacego, wspdlnego systemu komunikacji publicznej. Do zadan z tego zakresu
zaliczy¢ nalezy nastgpujace dziatania:

1. Tworzenie nowoczesnych weziow przesiadkowych w miejscach, w ktorych tacza sig¢ lub
przecinaja duze potoki pasazeroOw korzystajacych z transportu publicznego oraz znaczne
potoki 0sob korzystajacych z wtasnych samochodow.

2. Budowa sieci parkingdw P&R w celu zachgcenia uzytkownikéw samochodow do
przesiadania si¢ do §rodkow komunikacji publiczne;.

3. Organizowanie systemu zintegrowanej informacji dla pasazerow.

4. Szerokie zastosowanie wspoOlnego biletu obejmujacego korzystanie z ustug réznych
przewoznikow i utworzenie zintegrowanego systemu rozliczen.

5. Stworzenie systemu monitorowania ruchu w miesécie, a w szczegdlnosci monitorowania
srodkéw komunikacji publicznej oraz systemu aktywnego reagowania i zarzadzania
ruchem.

Ad 1. Tworzenie nowoczesnych wezlow przesiadkowych

Aglomeracja warszawska tworzy duzy zespot miejski, liczacy, wraz z osobami
niezarejestrowanymi, okoto 3 mln oséb. Miasto jest celem codziennych dojazdow do pracy,
szkot, uczelni oraz rdéznego rodzaju ushug, $wiadczonych w Warszawie. Dojazdy te
realizowane sa w znacznej czg$ci za pomoca samochodow prywatnych, wjezdzajacych do
miasta poprzez 12 podstawowych drog-ulic wlotowych. Sa to nastgpujace ciagi:

1. Ulica Modlinska — dojazd z kierunku Nowego Dworu Mazowieckiego (nr 630) oraz
Z kierunku Puttuska, Serocka 1 Zegrza (nr 61) 1 Nieporgtu (nr 633).

2. Ulica Radzyminska — dojazd z kierunku Radzymina 1 Wyszkowa (nr 8) oraz z Zabek,
Zielonki 1 Wotomina (nr 634).

3. Ulice Okuniewska, Cyrulikow i Marsa — dojazd z Kierunku Sulejowka (nr 637).

4. Ulica B. Czecha — dojazd z kierunku Minska Mazowieckiego (nr 2) oraz z Wiazownej
i Kotbieli (nr 17).

5. Ulica Wal Miedzeszynski — dojazd z kierunku Otwocka i Karczewa (nr 81).

6. Ulica Przyczotkowa — dojazd z kierunku Jeziornej i Gory Kalwarii (nr 724).

7. Ulica Putawska — dojazd z kierunku Piaseczna i Zalesia (nr 79).

8. Aleja Krakowska — dojazd z Nadarzyna i Mszczonowa (nr 8) oraz Tarczyna i Grojca

(nr 7).
9. Aleje Jerozolimskie — dojazd z kierunku Pruszkowa i Grodziska Mazowieckiego (nr 719).
10. Ulica Potczynska — dojazd z kierunku Ozarowa Mazowieckiego i Btonia (nr 2).
11. Ulica Gorczewska — dojazd z Babic i Leszna (nr 500).
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12. Wistostrada i ul. Marymoncka — dojazd z kierunku L.omianek i Zakroczymia (nr 7).

Drogi te uzupetnione zostana wkrétce autostrada A-2, ktora dotrze do Warszawy
w Konotopie koto Piastowa.

Przejecie przynajmniej czgsci potokdéw z wyzej wymienionych ciagdw drogowych jest
bardzo waznym zadaniem, z jakim zmierzy¢ si¢ musi system transportu publicznego
w Warszawie.

W tym celu wzdluz ciagobw komunikacyjnych nalezy lokalizowa¢ wezty
przesiadkowe, gdzie mozna pozostawi¢ samochod i podrozowa¢ po miescie za pomoca
komunikacji publicznej, najlepiej szynowej. Optymalne byloby, gdyby punkty (wezty)
przesiadkowe zapewnialy podréznym dostgp do sieci metra, jako najszybszego
i najefektywniejszego $rodka komunikacji zbiorowe;j.

Po zbudowaniu 2 linii metra wezly przesiadkowe do metra bgda miaty tylko niektore
Z wyzej wymienionych tras drogowych, oznaczone numerami: 2, 3,4, 6,7, 10, 111 12.

4 ciagi drogowe beda pozbawione styku z metrem i w tych przypadkach mozliwe
bedzie stworzenie weztéw przesiadkowych z siecig kolejowa lub tramwajowa.

Doktadna lokalizacja weztéw przesiadkowych powinna by¢ przedmiotem odrgbnych
analiz uwzgledniajacych takze miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego.

Oprécz omowionych powyzej strategicznych weztdw przesiadkowych nalezy
uwzgledni¢ rolg juz istniejacych weztow, ktére zostalty wskazane przez Urzad Miejski
W ponizszym zestawieniu. Sa one zlokalizowane gltownie w centrum miasta 1 spelniaja
funkcje przesiadkowe pomigdzy rdéznymi rodzajami transportu publicznego dla oséb
podrozujacych po miescie. Ich rola w przejmowaniu potokow z transportu indywidualnego
jest ograniczona, a obecne i przyszte funkcje przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 10.1. Istniejace wezly przesiadkowe w Warszawie

Rodzaje Srodkow transportu w wezle przesiadkowym
Nazwa wezla autobus kolej ) . -
Lp. przesiadkowego etro tramwai parking Poziomy Dzielnica
aglome- daleko- | aglome- daleko- | samoch.
racyjny biezny racyjny biezny
1 Aleja Jana Pawta IT — R R 1 Srodmiescie -
Al. Solidarnosci /Wola
2 | Dworzec Centralny o o . o o platny 2 Srodmiescie
3 Dworzec Gdanski . . . ° ° 3 Srédmieécie
4 | Dworzec Stadion + . . . . 2 Praga Pid./Pin.
5 | Dworzec Wilenski + . . . . . 1 Praga Pin.
6A g‘;"n‘?)rzec Wschodni . . . . 2 Praga PId./Phn.
Dworzec Wschodni
6B . . . 2 Praga Pid.
(pid.) &
7 Dworzec Zachodni + . . . . . 2 Wola/Ochota
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8 | Metro Centrum o o o o o platny 3 Srodmiescie

9 | Metro Marymont . . o P+R 2 Zoliborz/Bielany
10 ?f_lzttr;’) Mtociny . . . P+R 2 Bielany

11 | Metro Plac Wilsona . . . o 2 Zoliborz

12 | peoPole . . . 2 Mokotéw

13 | Metro Politechnika . . . platny 2 Srodmiescie

14 l'\{A:tthz /Arsenal . . . 2 Srodmiescie

15 | Metro Swietokrzyska . . . platny 2 Srédmiescie

16 | Metro Wilanowskie . . . P+R 2 Mokotoéw

17 | Rondo de Gaulle’a . . 1 Srodmiescie

18 | Okgcie (pgtla) . . platny 1 Wiochy

19 | Okopowa - AL. . . 1 Wola

Solidarnosci

20 | Plac Narutowicza . 1 Ochota

21 | Plac Zamkowy . o 2 Srodmiescie

22 | Plac Zawiszy . . . 2 Ochota/Wola

23 | Plowiecka-Marsa . 1 Praga Pid./Wawer
25 | Rondo ONZ + . . 1 Srédmiescie/Wola
26 | Rondo ,,Radostawa: . . . 1 Srédmiescie/Wola
27 | Rondo Starzynskiego . . . . 2 Praga Pin.

28 | Rondo Waszyngtona . . 1 Praga Pid.

29 | Rondo Wiatraczna . . 1 Praga Pid.

30 ?ﬁ;ﬂ;ﬂiﬁ;ﬁ?‘ec . . . 2 Ochota/Wlochy
31 | Zeran (petla) . . . 2 E}i:.loiqka/Praga
Potaczenia: e istniejace + projektowane

Zrodto: dane Urzedu Miasta.

Ad 2. Parkingi strategiczne ,,Parkuj i Jedz” (P&R)

W celu tworzenia warunkow do szerszego wykorzystania transportu publicznego,
a W szczegolnosci szynowego konieczne jest zorganizowanie na obszarach otaczajacych
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centrum miasta parkingdw strategicznych, umozliwiajacych przesiadkg¢ z transportu
indywidualnego na publiczny. Wiladze Warszawy planuja stworzenie sieci parkingdow
strategicznych. Ich lokalizacj¢ oraz podstawowe parametry parkingdw przedstawia ponizsza
mapa oraz zestawienia, informujace o rodzaju i pojemnosci parkingu (tabele 10.2 — 10.5).

Budowa systemu parkingdw strategicznych przewidziana jest w terminie do roku
2011. Po tym terminie nalezy podja¢ budowe i1 organizowanie dalszych parkingdw oraz
rozbudowg istniejacych na podstawie prowadzonych badan i analiz oraz planéw miejscowych

Tabela 10.2. Lokalizacje parkingow P&R zaproponowane przez ZTM. Obiekty
kubaturowe (I Faza)

Nazwa parkingu/Lokalizacja Rodzaj parkingu IE)igSZE) ?OTvi;g;C
Annopol Naziemny parking kubaturowy 1200
PKP Rembertow Naziemny parking kubaturowy 500
Kabaty Podziemny parking kubaturowy 500
PKP Stuzewiec Naziemny parking kubaturowy 1 000
Aleja Krakowska Naziemny parking kubaturowy 600
WKD Rakow Naziemny parking kubaturowy 500
Goérczewska Naziemny parking kubaturowy 500
PKP Niedzwiadek Naziemny parking kubaturowy 400
Lacznie 5200

Zrédto: Materialy ZTM.

Rysunek 10.3. Lokalizacje parkingow ,,Parkuj i Jedz” na terenie Warszawy

Zrédto: Biuro Naczelnego Architekta Miasta. Miejska Pracownia Planowania Przestrzennego i Strategii
Rozwoju.
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Tabela 10.3. Lokalizacje parkingow P&R zaproponowane przez ZTM. Obiekty
jednopoziomowe (I Faza)

Nazwa parkingu/Lokalizacja Rodzaj parkingu ;ig:t%?or\?vi;&c
PKP Wawer Jednopoziomowy parking naziemny 180
PKP Anin Jednopoziomowy parking naziemny 110
PKP Migdzylesie Jednopoziomowy parking naziemny 100
PKP Rados¢ Jednopoziomowy parking naziemny 130
PKP Miedzeszyn Jednopoziomowy parking naziemny 130
Ursynow Pid. I Etap Jednopoziomowy parking naziemny 100
PKP Jeziorki Jednopoziomowy parking naziemny 100
PKP Zeran Jednopoziomowy parking naziemny 220
Metro Ursynow Jednopoziomowy parking naziemny 160
PKP Falenica Jednopoziomowy parking naziemny 130
Lacznie 1360

Zrodto: Materialy ZTM.

Tabela 10.4. Lokalizacje parkingow P&R zaproponowane przez ZTM. Obiekty
kubaturowe (11 Faza)

Lokalizacja Liczba miejsc dla samochodow Liczba mle'jsc dia
rowerow
Al. Krakowska 400 100
Kabaty 290 100
PKP Rembertow 295 80
Ursus Niedzwiadek 400 100
Razem 1385 380

Zrodto: Materialy ZTM.

Tabela 10.5. Lokalizacje parkingow P&R zaproponowane przez ZTM. Obiekty
jednopoziomowe (11 Faza)

Nazwa parkingu/Lokalizacja Liczba miejsc dla samochodow Liczba miejsc dla rowerow
SKM Anin 80 70
Ursynoéw 160 80
SKM Wawer 150 150
Ursynéw Pid. 100 20
PKP Zeran 220 80
SKM Falenica 50 50
PKP Jeziorki 100 80
Lacznie 860 530

Zrodto: Dane ZTM.

Ad 3. System zintegrowanej informacji dla pasazerow

Poniewaz obecny system informacji oceniany jest jako niewystarczajacy, istnieje

potrzeba jego doskonalenia istotne jest uruchomienie

nowoczesnych systemow

I projektowanych wezlach przesiadkowych, ktorych sprawne funkcjonowanie jest warunkiem

informacji

1 rozbudowy. Szczegdlnie

ograniczenia ruchu samochodow indywidualnych w miescie.
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Istotne jest, aby przyszte systemy informacji mialy charakter dynamiczny
i informowaty o biezacej sytuacji i zmianach zachodzacych w systemie transportowym
miasta, w tym takze o wydarzeniach incydentalnych.

W szczegblnosci istotne jest informowanie podréznych o zaistnialych opodznieniach,
utrudnieniach 1 ewentualnych mozliwo$ciach ich uniknigcia. System informacji musi by¢
czytelny 1 prosty tak, aby mogly z niego korzysta¢ takze osoby, ktore sa okazjonalnymi
uzytkownikami komunikacji miejskie;j.

System informacyjnego na trasach podrézy powinien na biezaco informowac
0 sytuacji, w podobny sposob, jak dzieje si¢ to obecnie na trasic tramwajowej Goclawek —
Banacha. Konieczna jest rozbudowa tego systemu i poszerzenie go na inne gatgzie transportu,
np. autobusy i SKM. Nalezy tez rozwija¢ istniejacy tradycyjny system informacyjny
obejmujacy: rozktady jazdy, informacje w pojazdach, na przystankach i na stronach
internetowych.

Ad 4. Zastosowanie wspélnego biletu i zintegrowanego systemu rozliczen

Zastosowanie ujednoliconej taryfy 1 wspolnego biletu obejmujacego korzystanie
z ushug réznych przewoznikow jest jednym z istotnych warunkéw stworzenia w obrgbie
aglomeracji warszawskiej zintegrowanego systemu komunikacji publicznej.

Obecny system biletowy w Warszawie uwzglednia potrzebe integracji biletowe;j
I taryfowej w odniesieniu do: autobusow, tramwajow, metra, WKD, SKM i KM w granicach
miasta. Poza granicami Warszawy integracja biletowa dotyczy tych przewoznikow, ktérych
dziatalno$¢ organizowana jest przez ZTM. Poza systemem biletowym pozostaja tez prywatni
przewoznicy, realizujacy przewozy w obrgbie aglomeracji. System dystrybucji biletow
elektronicznych powinien by¢ jednolity 1 obejmowaé wszystkich przewoZnikow.
Whprowadzenie w 2009 r. przez Koleje Mazowieckie elektronicznego biletu ,,Twoja Karta
KM” zapewni mozliwo$¢ technicznego wspotdzialania z systemem Warszawskiej Karty
Miejskiej poprzez wspdlny elektroniczny nosnik.

Rozszerzanie dzialajacego obecnie systemu biletowego polega obecnie na nastg-
pujacych dziataniach:

1. Przewiduje sig, ze juz od pazdziernika 2008 r. w zasiggu dzialania Warszawskiej Karty
Miejskiej znajdzie si¢ Pruszkow i jego potaczenia z Warszawa Kolejami Mazowieckimi
i WKD.

2. Od stycznia 2009 r. Warszawska Karta Miejska bgdzie obowiazywata w 2 strefie zasiggu
Kolei Mazowieckich, a w 2 potowie 2009 roku Kolej Mazowiecka zostanie w pelni objgta
wspolnym biletem ZTM.

3. Docelowo przewiduje sig, ze zintegrowany bilet w Warszawie i aglomeracji powinien
przyja¢ posta¢ karty kredytowej waznej na wszystkie srodki transportu w miescie, w tym
takze przewoznikow prywatnych. Karta taka powinna by¢ roéwniez srodkiem
umozliwiajacym dostgp 1 wnoszenie optat za inne ustugi, bgdace w gestii wladz miasta
(np. wstgp do muzeodw, teatrow, obiektow sportowych, optaty na rzecz miasta, itp.).
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Ad 5. System monitorowania ruchu w miescie

Obecny system S$ledzenia pojazddéw funkcjonujacy w Tramwajach Warszawskich
zapewnia mozliwo$¢ aktywnego reagowania na wszelkie zdarzenia 1 kontrolowania
punktualno$ci kursowania pojazdéw. Zapewnia tez mozliwos¢ kontaktu gtosowego z kazdym
pojazdem, co ma istotne znaczenie dla bezpieczenstwa pasazerow i obstugi.

Istniejacy system biezacego monitorowania pojazdéow funkcjonuje w tramwajach
I metrze. W przysztosci konieczne jest objecie nim autobusow miejskich 1 wszystkich
srodkoéw komunikacji publicznej, tworzacych system transportowy miasta i aglomeracji.

Ponadto w Warszawie konieczne jest dokonczenie budowy ,,Zintegrowanego Systemu
Zarzadzania Ruchem”, ktorego celem jest poprawienie warunkéw ruchu transportu
publicznego bez pogarszania warunkéw ruchu samochodowego poprzez optymalne
sterowanie sygnalizacja $wietlna. Budowa tego systemu podzielona zostata na 4 etapy,
z ktérych pierwszy, obejmujacy 3 obszary (Powisle, Srédmiescie, Prage Pémoc, Prage
Potudnie 1 Targdwek) ma by¢ zakonczony w 2008 roku. Docelowo system ten zostanie
rozszerzony na obszary Mokotowa, Ochoty, Woli i Zoliborza oraz na obszary obejmujace
glowne wylotowe trasy z miasta.

W system ten nalezy docelowo wilaczy¢ przedsigbiorstwa kolejowe, autobusowe,
obstugujace ruch dalekobiezny i regionalny oraz lotnisko. Sterowanie calym systemem
przejmie w przysztosci Centrum Sterowania Mobilnoscia. Koncepcjg i schemat jego dziatania
przedstawione zostaty w rozdziale 7.9.
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11. 'Wskazanie potencjalnych zrodel finansowania rozwoju
transportu szynowego na Mazowszu

Zrodta finansowania planowanych inwestycji, modernizacji linii kolejowych, zakupu
taboru kolejowego oraz rozwoju systemu transportu moga by¢ nastepujace:

e bezposrednie dotacje panstwowe oraz Srodki budzetowe na wsparcie projektow
z Programu Operacyjnego na lata 2007-2013 (Program Operacyjny Infrastruktura
i Srodowisko). Celem programu jest poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej
regiondw poprzez rozw¢j infrastruktury technicznej przy réwnoczesnej ochronie
I poprawie stanu $rodowiska, zdrowia, zachowaniu tozsamos$ci kulturowej i rozwijaniu
spojnosci terytorialnej. Program zgodnie z Narodowymi Strategicznymi Ramami
Odniesienia (NSRO), zatwierdzonymi 7 maja 2007 r. przez Komisj¢ Europejska, stanowi
jeden z programéw operacyjnych bedacych podstawowym narzedziem do osiagnigcia
zatozonych w nich celow przy wykorzystaniu $rodkéw Funduszu Spdjnosci
I Europejskiego  Funduszu  Rozwoju  Regionalnego. Dla  osiagania  rozwoju
Paneuropejskich korytarzy transportowych zostata stworzona odrgbna linia budzetowa
w budzecie UE transeuropejskie sie¢ transportowa (TEN-T),

¢ dofinansowanie ze strony samorzadu wojewddztwa - Regionalny Program Operacyjny na
lata 2007-2013, wspotinansowane z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,

e $rodki wlasne operatorow,

e Srodki spotek Grupy PKP S.A.,

o $rodki wlasne jednostek samorzaddw terytorialnych i budzety miast,

e granty pochodzace z wybranych programow Unii Europejskiej,

e gwarancje kredytowe i1 porgczenia ze strony samorzadu lub producentéow taboru -
pozyczki z krajowych 1 migdzynarodowych instytucji finansowych (np. EBOIR, EBI),

e partnerstwo publiczno-prywatne.

Finansowe mozliwosci inwestycyjne na lata 2007-2013 sa ograniczone. Szereg zadan
obejmuje pilne potrzeby odnosnie modernizacji 1 zakupu taboru pasazerskiego, podniesienia
poziomu bezpieczenstwa w transporcie, modernizacji stacji i dworcow kolejowych oraz
podniesienia jakos$ci ustug, w tym rozwoju ustug logistycznych na terenie wojewodztwa.

Potencjalne Zrédla finansowania rozwoju transportu szynowego w \Warszawie
i aglomeracji warszawskiej

Zrédita finansowania inwestycji zwiazanych z rozwojem transportu publicznego
w Warszawie okreslone sa w Wieloletnich Programach Inwestycyjnych Miasta Stolecznego
Warszawy na lata 2008-2012.

Zaktada sig, ze podstawowym zrodiem finansowania gtownych inwestycji bedzie
budzet m.st. Warszawy oraz srodki pomocowe UE.

W przypadku inwestycji znaczacych w skali catego kraju (np. metro), mozliwe jest
takze dofinansowanie z budzetu centralnego.
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W odniesieniu do podstawowych grup inwestycji zroédta finansowania przedstawiaja
si¢ nast¢pujaco:

1. Metro Warszawskie

Budowa drugiego odcinka finansowana bedzie z budzetu miasta i dofinansowywana
Z Funduszu Spojnosci. W WPI ujeto na razie 3 odcinki, dla ktérych kwoty te ksztalttowac si¢

beda nastepujaco:
Tabela 11.1. Naklady finansowe na budowe drugiego odcinka metra w Warszawie
, w min zt
Odcinek Zrodta finansowania Kwota
= QOdcinek centralny: laczny naktad: 2 860,00
budzet miasta: 1 602,27
Fundusz Spojnosci: 1257,73
= Qdcinek zachodni: taczny naktad: 2 900,00
budzet miasta: 1642,27
Fundusz Spojnosci: 1 257,73
= Qdcinek wschodni - potnocny: taczny naktad: 1740,00
budzet miasta: 1021,30
Fundusz Spojnosci: 718,70

Zrédto: dane Urzedu Miasta wedlug stanu na I polowe 2008 roku.

Nalezy przyja¢, ze finansowanie odcinka wschodniego — potudniowego i dalszych
strategicznych inwestycji w Metrze warszawskim odbywac sig bedzie z tych samych zrodet.
Finansowanie zakupow taboru dla metra odbywaé si¢ bedzie z budzetu miasta,
z ewentualnym dofinansowaniem ze $rodkdéw unijnych.

2. Tramwaje Warszawskie

Modernizacja 1 budowa nowych linii tramwajowych odbywaé sig¢ bedzie
z wykorzystaniem dwoch Zrédet finansowania, to jest srodkéw budzetu miasta i dofinanso-
wania z Funduszu Spojnosci.

Realizacja dalszych zadan dotyczacych modernizacji i rozbudowy sieci tramwajowej
odbywac si¢ bedzie z tych samych Zrodetl.

Finansowanie budowy systemow monitorowania ruchu i zarzadzania ruchem odbywac
si¢ bedzie z udziatem $rodkow unijnych w ramach ZPORR.

Pozostate inwestycje dotyczace systemu transportu publicznego w Warszawie, to jest:
e budowa wezlow przesiadkowych,
e budowa systemu parkingow P&R,
e stworzenie systemu informacji dla pasazerow,
e wprowadzenie wspolnego biletu,
finansowane bgda z budzetu miasta, z mozliwoscia wykorzystania kredytow bankowych.
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Wedtug danych Urzgdu Miasta Stolecznego Warszawy proporcje finansowania
modernizacji i budowy tras tramwajowych przedstawiaja si¢ nastgpujaco:

Tabela 11.2. Zroédla dofinansowania modernizacji i budowy tras tramwajowych

Zrédlo
Lp. Zadanie Naklady laczne Dofinansowanie dofinanso-
wania
Modernizacja trasy tramwajowej Dworzec
Wilenski — Stadion Narodowy — Rondo Fundusz
L | Waszyngtona wraz z zakupe 297000 000,00 71 | 151520 000,00 2t | o = o
30 tramwajow niskopodiogowych
2 | Budowa linii tramwajowej na Tarchomin 130 000 000,00 zt | 65 000 000,00 zk g“’?.dus,z .
POJNoscC1
Modernizacja trasy tramwajowej WZ (odc. Fundusz
Cm. Wolski — Dworzec Wilenski) wraz z N
3 . 433 764 000,00 zt | 216 882 000,00 zt | Spdjnosci
zakupem 25 tramwajow
niskopodtogowych
Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Fundusz
4 | Jana Pawla Il (ode. petla Piaski — petla 323753 000,00 21 | 161 876 500,00 7t | Spojnosci
Kielecka) wraz z zakupem 25 tramwajow
niskopodtogowych
Linia obwodowa kolei metropolitalnej Fund
w Metropolii Warszawskiej (modernizacja, unausz.
5 przebudowa i budowa nowych 182 000 000,00 zt 91 000 000,00 zt Spojnosci
przystankow, zakup taboru)
Budowa trasy tramwajowej w ciagu ul. Furrwldus,z .
6 Krasifiskicgo 53 100 000,00 zt 26 550 000,00 zt Spojnosci
Budowa trasy tramwajowej od Dworca Fqulus; .
7 Zachodniego do Wilanowa — Etap | 538 500 000,00 zt | 269 250 000,00 zt Spéjnosci

Zrédto: Dane Urzedu Miasta Wedlug stanu na I potowe 2008 r.
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12. Wstepny harmonogram dzialan wdrozeniowych projektu ,,Studium
rozwoju 1 modernizacji technologicznej transportu szynowego na
Mazowszu w kontekScie polityki transportowej Wojewoddztwa
Mazowieckiego” w perspektywie rozwoju transportu szynowego na
Mazowszu do roku 2035

Harmonogram dzialan wdrozeniowych powinien obejmowaé¢ kompleksowa wizje
zintegrowanego systemu transportowego na terenie wojewodztwa.
W transporcie kolejowym na terenie wojewodztwa dzialania rozwojowe dotycza
nastgpujacych elementow:
1. Rozwoju sieci kolejowej.
2. Unowocze$nienia taboru kolejowego.
3. Modernizacji dworcow kolejowych.
4. Rozwoju zintegrowanych systemow transportowych.

Rozwoj sieci kolejowej obejmuje nastepujace dzialania:
e budowe nowych odcinkéw linii kolejowych,
e modernizacj¢ linii kolejowych,
e rewitalizacjg lokalnych linii kolejowych.

Dla zwigkszenia konkurencyjnosci wojewodztwa niezbedny jest rozwdj infrastruktury
transportowej o znaczeniu ponadregionalnym 1 zapewnienie spdjnosci transportowej
wewnatrz wojewddztwa.

Pozostale projekty Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko planowane
na lata 2008 - 2013

W latach 2008 — 2013 podstawowe znaczenie maja projekty zaplanowane w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, w Regionalnym Programie
Operacyjnym, podjete przez zarzadcg infrastruktury kolejowej i samorzad wojewoddztwa:

1. Modernizacja linii nr 8 Warszawa- Radom- Kielce- Krakéow
- Etap | - do Okgcia
Faza III etapu I obejmuje budowe tacznika kolejowego do lotniska im. Fryderyka Chopina
Warszawa — Okgcie. W zwiazku z ta inwestycja spotki kolejowe Koleje Mazowieckie
I SKM planuja zakupy taboru i uruchomienie potaczen do lotniska Okgcie.
- Etap 11 — 2008 — 2015 do Radomia (Skarzysko Kamienna)
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Rysunek 12.1. Polaczenie do lotniska Warszawa Okecie

fol _p.o.Aleje
= Jerozolimskie

- Venin
Vit 3 > ool m L'*\\.,,W

Terminal 2

Zakshi

Zrédto: http://www.plk-sa.pl/

Modernizacja linii kolejowej nr 1 Warszawa — Lodz.
Modernizacja odcinka Siedlce — Terespol na linii kolejowej E20.
Modernizacja linii kolejowej E65 Warszawa — Gdynia.
Modernizacyjng linii E 75 na odcinku Warszawa — Bialystok.

a ko

Projekty modernizacji infrastruktury kolejowej planowane na lata 2009 — 2013
6. Modernizacja linii nr 47 i nr 48 WKD oraz modernizacja linii nr 512

Linia WKD wymaga modernizacji na calej jej dtugosci wraz z odcinkiem linii 512 z
Komorowa do Pruszkowa.

Linie o znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym:
7. Modernizacja linii kolejowej nr 33 Kutno — Brodnica.
8. Modernizacja linii nr 29 Tluszcz — Ostrole¢ka.
9. Budowa drugiego toru pomig¢dzy Otwockiem a Pilawa.

10. Modernizacja Warszawskiego Wezla Kolejowego:

Celem modernizacji warszawskiego wezla kolejowego jest poprawa przepustowosci
ruchu oraz zwigkszenie zasiggu sieci kolejowej na terenie aglomeracji warszawskiej.
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Rozbudowa warszawskiego wezta kolejowego wymaga oddzielenia ruchu aglomeracyjnego
od ruchu pociagéw dalekobieznych. W tym celu na liniach kolejowych konieczna jest
dobudowa trzeciego a nawet czwartego toru, modernizacja stacji kolejowych,
unowocze$nienie systemoéw sterowania ruchem pociagéw 1 szereg innych przedsigwzigcé
modernizacyjnych poszczego6lnych linii kolejowych, ktore przedstawiono ponizej:
Linia Srednicowa

Na stacji Warszawa Zachodnia oraz na stacji Warszawa Wschodnia nalezy stworzy¢
mozliwos¢ wjazdu 1 wyjazdu z torow podmiejskich w dalekobiezne 1 wykorzysta¢ dostepne
rezerwy przepustowosci na torach dalekobieznych w ruchu podmiejskim. Niezbedna jest
modernizacja stacji Warszawa Zachodnia i Warszawa Wschodnia oraz wyposazenie ich
w komputerowe urzadzenia sterowania (Ebilog 950) dziatajacych w ramach Lokalnego
Centrum Sterowania Ruchem. Dla pociagéw podmiejskich na linii $rednicowej nalezaloby
skroci¢ odstep pomigdzy pociagami z obecnych 4 do 3 minut celem zwigkszenia
przepustowosci ruchu. Po modernizacji linii obwodowej niektore pociagi dalekobiezne jadace
obecnie przez Warszawe Centralna (po stworzeniu przej$cia od stacji Warszawa Zachodnia
do stacji Warszawa Gdanska) nalezatoby skierowa¢ do Warszawy Gdanskiej celem
stworzenia miejsca dla pociagow z lotniska.

Rysunek 12.2. Modernizacja linii obwodowej Warszawa Gdanska — Jozefinow
Leglanows
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Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Studium Wykonalnosci WWK CNTK, 2008.

Ponadto niezbgdna jest rowniez modernizacja linii $rednicowej, dalekobieznej oraz
modernizacja trasy z Warszawy Zachodniej do warszawy Gdanskiej, aby podnie$¢ predkose
kursowania pociagdéw 1 skroci¢ czas przejazdu oraz umozliwi¢ realizacje nowych polaczen
kolejowych. Konieczne jest takze stworzenie przej$cia z tej linii na stacji Warszawa
Zachodnia w lini¢ do Radomia i Skierniewic. Na stacji Warszawa Gdanska winien by¢

wydzielony osobny peron dla pociagéw podmiejskich tak, aby postdj pociagu nie odbywat sig

184



Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewodztwa Mazowieckiego

w torach glownych. W przysztosci niezbedna jest budowa nowej pary torow na odcinku
Warszawa Gdanska — Jagiellonka — Warszawa Praga (z mostem na rzece Wista i oddzielenie
ruchu pasazerskiego od towarowego) oraz budowa nowej pary toréw na odcinku Warszawa
Targowek — Warszawa Michatéw. Planowana jest lokalizacja nowych przystankow
kolejowych: Warszawa Stalowa, Warszawa Rondo Zaba, Warszawa Arkadia, Warszawa
Powazkowska, Warszawa Fort Wola, Warszawa Wola Park, Warszawa Ksiecia Janusza,
Ursus Niedzwiadek. W przypadku budowy Il i 11l linii metra konieczna integracja dworcow
kolejowych ze stacjami metra do petnienia funkcji weztéw integracyjnych.

Modernizacja linii kolejowych o znaczeniu aglomeracyjnym w latach 2013 — 2020
Linia Warszawa Wilenska —Tluszcz

Na stacji Warszawa Wilenska nalezy dobudowa¢ dodatkowy tor przy istnicjacym
peronie od strony ulicy Solidarnosci, o dtugos¢ odpowiadajacej 3 sktadom EZT, co pozwoli
zmniejszy¢ pracg manewrowa i zwigkszy¢ czestotliwosé pociagébw na tej trasie, a W Szcze-
go6lnosci na trasie Warszawa Wilenska — Wotomin Stoneczna. Konieczne jest rowniez
uruchomienie blokady samoczynnej pomigdzy Warszawa Wilenska a Zielonka. W przysztosci
na odcinku Zielonka — Wotomin dla zwigkszenia czgstotliwosci kursowania pociagow
w ruchu aglomeracyjnym niezbedna jest dobudowa trzeciego i czwartego toru. Stacj¢ Ttuszcz
nalezy traktowac jako wezet przesiadkowy, aby racjonalnie wykorzystaé tabor, a kursowanie
pociagdbw na dalszej trasie powinno by¢ realizowane 1 skltadem EZT. W ruchu
aglomeracyjnym proponowana jest lokalizacja nowych przystankow: Warszawa Stalowa
(wezet integracyjny), Warszawa Zacisze i Warszawa Mokry Lug na linii 449.

Linia Warszawa — Skierniewice

Nalezatoby pomiedzy Grodziskiem Mazowieckim a Zyrardowem oddzieli¢ ruch
podmiejski od ruchu dalekobieznego celem uniknigcia opdzZnien pociagéw regionalnych
powodowanych przez pociagi IC oraz umozliwi przystosowanie rozktadu jazdy do potrzeb
komunikacji w szczycie przewozowym. Wskazane byloby dobudowanie drugiej pary torow
na wymienionym odcinku dla ruchu podmiejskiego. W Pruszkowie nalezy dobudowaé
dodatkowe dwa tory postojowe dla EZT, aby istniatla mozliwos¢ zwigkszenia ilo$ci pociagow
relacji Warszawa — Pruszkow, poniewaz jest to najbardziej obciazony odcinek na tej trasie.
Na tej linii w godzinach szczytu pociagi winne kursowac co 10 minut w relacjach: Pruszkow,
Grodzisk, Zyrardow, Skierniewice, Grodzisk Mazowiecki, Pruszkow.

Linia Warszawa — Radom

Na linii nr 8 planowana jest budowa drugiego toru pomigdzy Radomiem a Warka. Dla
zwigkszenia przepustowos$ci trasy linie kolejowa nr 8 nalezy wyposazy¢ w blokade
samoczynna. Dla odciazenia ruchu samochodowego na ulicy Putawskiej nalezatoby
uruchomi¢ regularne pofaczenie z Gora Kalwaria poprzez Czachdéwek (z pominigciem
Gornego) oraz wybudowaé parkingi w Goérze Kalwarii, Czachowku, Zalesiu Gornym
| Piasecznie. Dodatkowo nalezy zintegrowa¢ ruch komunikacji autobusowej celem
dowiezienia pasazerow do stacji.

185



Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewodztwa Mazowieckiego

Linia Warszawa — Pilawa

Dla zwigkszenia ruchu aglomeracyjnego niezbgdna jest przebudowa odcinka Warszawa
Goctawek — Warszawa Wawer na czterotorowy a odcinka Warszawa Wawer — Otwock na
trzytorowy oraz budowa wezta integracyjnego i nowego przystanku Warszawa Wiatraczna.

Linia Warszawa — Siedlce

Niezbgdna jest przebudowa odcinka Warszawa Rembertow — Sulejowek Mitosna na
odcinek czterotorowy oraz dobudowa toru postojowego w Sulejowku — Mitosna w celu
zwigkszenia ilo$ci pociagoéw tej relacji.

Linia Warszawa Czyste —Dzialdowo

Od stacji Warszawa Praga do Nasielska nalezy dobudowac czwarty tor (sa trzy) celem
wydzielenia ruchu podmiejskiego od dalekobieznego niezbgdnego do obstugi portu
lotniczego w Modlinie. Niezbedna jest réwniez reaktywacja potaczenie z Warszawy do
Zegrza szczegdlnie w dni wolne od pracy jak rowniez w robocze, co odciazyloby wjazd
samochodow z tego kierunku do Warszawy.

Linia Warszawa — Lowicz

Ze wzgledu na obciazenie trasy ruchem dalekobieznym konieczne wydaje sig
wybudowanie dodatkowej pary toréw dla ruchu podmiejskiego do Blonia a pozadane jest
nawet do Sochaczewa. Obecnie pociagi podmiejskie przepuszczaja pociagi dalekobiezne,
stojac na stacji, co wydhuza czas podrézy.

Potrzeby taborowe

W latach 2008 — 2013 beda realizowane nastgpujace zakupy nowego taboru dla
przewoznikow kolejowych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko,
Regionalnego Programu Operacyjnego oraz poprzez wsparcie samorzadu.

e Spotka Samorzadowa ,,Koleje Mazowieckie”. Zadania inwestycyjne Spotki w zakresie
taboru obejmuja zakup nowego taboru sktadow EZT, lokomotyw do sktadow wagonow
pigtrowych, dodatkowe wagony pigtrowe oraz park nowych autobuséw szynowych do
eksploatacji na trasach stabo obciazonych. Niezbgdna jest wymiana okoto 180 pociagow
sktadow EZT, ktorej koszt wynosi okoto 3,8 mld zt. Zakup nowoczesnego taboru
powinien by¢ wspotfinansowany z budzetu panstwa i roztozony na lata w kolejnych
okresach programowania na lata 2008 — 2015, 2015 — 2020, 2020 — 2035. W okresie
programowania do 2013 roku planowany jest w ramach RPO i POIiS zakup nowego
taboru (36 skladow EZT). Aby sukcesywnie dokona¢ wymiany parku taboru niezbgdna
jest wsparcie ze strony panstwa inwestycji taborowych Spotki KM oraz program
modernizacji eksploatowanego taboru, ktory zapewni ciaglo$¢ realizacji zadan
przewozowych. Potrzeby modernizacyjne eksploatowanego obecnie taboru ksztattuja si¢
na poziomie ok. 80 min zt rocznie. Dla obslugi pozyskiwanego taboru niezbgdne jest
odpowiednie zaplecze techniczne zardwno do obstugi taboru sktadow EZT, lokomotyw
I dodatkowych wagondéw pigtrowych. Nalezatoby zagospodarowac¢ punkt utrzymania
taboru w Nasielsku, gdzie bytyby utrzymywane EZT obstugujace linig do Dziatdowa.
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e Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0 wymiana istniejacego taboru w okresie 2008 —
2013 i zakup 22 sktadow EZT.

e Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. — zakup taboru (13 sktadéow EZT) w ramach budowy
potaczenia kolejowego z lotniskiem Okegcie. Plany SKM Warszawa przewiduja
pozyskanie dodatkowo ok. 40 jednostek nowego taboru dla potaczen aglomeracyjnych.

Rozw¢j kolei w ruchu metropolitarnym wymaga stworzenia nowoczesnej bazy postojowej dla
pozyskiwanego taboru kolejowego i zapewnienia odpowiedniego poziomu utrzymania.

Dworce kolejowe

Obstuga podroznych na dworcach kolejowych stanowi element procesu
przewozowego 1 stanowi ustuge uzytku publicznego. Zarzadca dworca kolejowego, ktorym
jest PKP S.A., $wiadczy ustugi na zasadach rynkowych. W przypadku kalkulacji optat za
dostgp do dworcow kolejowych ponizej kosztow zarzadca powinien otrzymac nalezna
rekompensatg. Ocena potrzeb finansowych na utrzymanie i rozwdj infrastruktury dworcowe;j
na terenie wojewodztwa umozliwitoby wypracowanie polityki w zakresie komercyjnego
zagospodarowania dworcow kolejowych, a takze niezbedne jest okreslenie udzialu panstwa w
utrzymaniu obiektow o charakterze publicznym. Plan PKP S.A. przekazywania 80%
dworcoéw kolejowych samorzadom powinien zaktadaé ich uprzednia rewitalizacjg.

W latach 2008 — 2013 planowane sa inwestycje na najwigkszych dworcach

kolejowych w ramach przygotowan do EURO 2012 oraz przekazywanie mniejszych dworcow
wladzom samorzadowym. W latach 2008 — 2013 niezbgdna jest modernizacja wszystkich
czynnych dworcéw kolejowych, ktora powinna obejmowac dostosowanie dworcéw do ruchu
0s6b niepelnosprawnych, podniesienie poziomu bezpieczenstwa i instalacj¢ monitoringu oraz
modernizacja i wdrozenie systemOw zintegrowanej informacji. Modernizacja dworcow
kolejowych powinna by¢ realizowana kompleksowo wraz z modernizacja linii kolejowych
ujetych w programie POIiS na lata 2008 — 2013 i lata nastgpne.
Rozwoj zintegrowanego systemu transportowego obejmuje: wezty przesiadkowe, parkingi w
systemie ,,Parkuj i Jedz”, systemy zintegrowanej informacji, wspolny bilet elektroniczny,
System zarzadzania ruchem i przewozami. Tworzenie zintegrowanych weztow
komunikacyjnych wymaga powotania na szczeblu lokalnym komitetoéw skupiajacych
wszystkie podmioty zainteresowane organizacja weztow.

Parkingi w systemie ,,Parkuj i Jedz” (lata 2008 — 2013)

Miejscowosci wytypowane na terenie wojewodztwa przez Samorzad do wdrozenia

systemu parkowania ,,Parkuj i Jedz”:

e Linia nr 8 Warszawa — Radom: Radom, Pionki, Warka, Piaseczno, Zalesie Gorne, Nowa
Iwiczna.

e Linia nr 1 Warszawa — Skierniewice: Zyrardow, Brwinéw, Pruszkéw, Milanowek,
Jaktoréw, Grodzisk Mazowiecki.

e Linia nr 3 Warszawa — Lowicz Gléwny: Ozar6w Mazowiecki, Blonie, Sochaczew,
Teresin — Niepokalanow.
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e Linia nr 9 Warszawa — Dzialdowo: Legionowo, Nowy Dwoér Mazowiecki, Nasielsk,
Ciechanéw, Mlawa.

e Linia nr 6 i nr 29 Warszawa — Malkinia/Ostroteka: Wotomin, Thuszcz, Wyszkow,
Ostroteka, L.ochow, Malkinia, Ziclonka.

e Linia nr 2 Warszawa — Minsk Mazowiecki: Minsk Mazowiecki, Mrozy, Siedlce, Debe
Wielkie.

e Linia nr 7 Warszawa — Degblin: Otwock, Celestynéw, Pilawa, Laskarzew, Sobolew,
Jozefow, Michalin.

Zadanie bedzie realizowane na rzecz Kolei Mazowieckich.

Plany rozbudowy sieci parkingdw w systemie ,,Parkuj i Jedz” zlokalizowanych
W sasiedztwie stacji i przystankow linii WKD zaktadaja realizacj¢ czterech nowych obiektow
w Podkowie Le$nej, Komorowie, przy stacji Warszawa-Rakow i w Otrebusach.

Propozycje modernizacji linii kolejowych o znaczeniu regionalnym w latach 2013 — 2020
oraz w perspektywie do 2035 roku

Linie 0 znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym:

11. Modernizacja linii nr 7 Warszawa — Lublin.

12. Modernizacja linii nr 10 Legionowo — Tluszcz.

13. Modernizacja linii nr 31 Siedlce — Siemianéwka.

14. Modernizacja linii nr 22 Bieliny Opoczynskie — Radom.

15. Budowa bezposredniego polaczenia w relacji Warszawa — Plock.

Modernizacja linii subregionu plockiego w latach 2013 — 2020 (rys. 12.3):
Rysunek 12.3. Linie kolejowe obszaru plockiego
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Zrodto: Opracowanie wiasne.

Modernizacja infrastruktury kolejowej w obszarze ptockim obejmuje nastepujaca linig:
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16. Modernizacja linii nr 27 Sierpc — Torun.
Modernizacja linii kolejowych subregionu radomskiego w latach 2013 — 2020 (rys. 12.4)

Modernizacja infrastruktury kolejowej w obszarze Radomskim obejmuje nastgpujace zadania:

17. Budowe¢ nowego tunelu dla pasazeréw pomig¢dzy peronami kolejowymi i dworcem
autobusowym.

18. Budowe nowych przystankow (np. Wrzosow k. Jedlni).

19. Budowe linii tramwaju dwusystemowego Golebiow-Srodmiescie — Poludnie
z wykorzystaniem linii kolejowej do Skarzyska.

20. Linie kolejowe 82 oraz lacznica 578 Garbatka Letnisko — Wysokie Kolo Bakowiec —
Opatkowice.

Rysunek 12.4. Linie kolejowe obszaru radomskiego
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Zrédto: Opracowanie wlasne.
Modernizacja linii kolejowych w obszarze ostroteckim w latach 2013 — 2020(rys. 12.5)
Modernizacja infrastruktury kolejowej w obszarze ostrol¢ckim obejmuje nastgpujace linie:

21. Modernizacja linii nr 36 Ostrol¢ka — Lapy.
22. Modernizacja linii nr 34 Ostrol¢ka — Malkinia.
23. Modernizacja linii nr 35 Ostrol¢ka — Szczytno.
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Rysunek 12.5. Linie kolejowe obszaru ostroleckiego
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Zrodto: Opracowanie wiasne.

24. Postulowana jest rewitalizacja linii waskotorowych na nastepujacych trasach:
e Nowe Miasto nad Pilica — Grojec — Tarczyn — Piaseczno.
e Nasielsk — Puttusk.
e Milawa — Przasnysz — Krasne - Makow Mazowiecki.
e Pionki Le$niczoéwka — Kociotki — Kobyli Las — Garbatka-Letnisko — Pionki.
e Sochaczew — Wilcze Tutowskie.
e [lza — Starachowice.

Ponizej na rys 12.6 przedstawiono przewidywany uktad sieci kolejowej do roku 2035.

Na ponizszym rysunku kolorem czerwonym oznaczone zostaty linie, ktore begda
podlega¢ modernizacji. Kolorem niebieskim oznaczone zostaty propozycje modernizacji lub
budowy nowych odcinkow linii kolejowych na Mazowszu. Na z6tto oznaczone zostaty linie
zagrozone, ktore w przypadku zaniechania ich pilnej modernizacji moga ulec degradacji
technicznej lub likwidacji. Jako linie zagrozone nalezy rowniez traktowac te linie kolejowe,
na ktérych predkos¢ ruchu ksztattuje sig¢ ponizej 80 km/h i nie zostaty one przewidziane do
modernizacji w najblizszym czasie np. w obszarze ostrol¢ckim, siedleckim oraz radomskim,
spowoduje ograniczenie ruchu pasazerskiego. Zestawienie linii zagrozonych przedstawiono
w tabeli 12.1. Do roku 2020 niezbgdna jest rewitalizacja lokalnych linii kolejowych.
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Rysunek 12.6. Perspektywy rozwoju infrastruktury kolejowej do roku 2035
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Tabela 12.1. Zagrozone odcinki linii kolejowych w ruchu pasazerskim

e Odcinek linii Km linii Dolf’r‘j;;l‘z?é”a
Obszar ostrotecki
29 | Thuszcz - Ostroteka 75,5 50-70
34 | Ostroteka - Malkinia 55,1 80
35 | Ostroteka - Szczytno 61,6 20-80
36 | Ostroteka - Lapy 19,2 20-80
Obszar mlawsko-zurominski
27 | Nasielsk - Torun Wschodni 100,1 50
Obszar plocki
56 | Plock Radziwie - Plock Radziwie Port 1,9 20
Obszar nadbuzanski
31 |Siedlce - Siemianéwka 55,0 80
520 | Doty - Ujrzanow 1,3 40
55 | Sokotowo Podlaskie - Siedlce 29,5 60
Obszar radomski
76 | Bakowiec - Kozienice 14,2 50
77 | Janikow - Swierze Gorne 12,7 50
82 | Bakowiec - Pulawy Azoty 14,5 40
576 | Wolanow - Rozki 41 40
577 | Garbatka letnisko - Sieciechow 8,0 40
578 | Garbatka letnisko - Wysokie Koto 1,7 40
Powiat legionowski
10 |Legionowo - Ttuszcz 37,3 40-80
28 | Wieliszew - Zegrze 3,7 0
Powiat piaseczynski
525 | Czachowek pid. - Czachowek wsch. 1,6 30
526 | Czachowek zach. - Czachowek ptd. czpl1 1,3 30
527 | Czachowek pid. czpl1 - Czachdéwek wsch. 1,8 30
528 | Czachowek zach. - Czachdéwek pid. 1,1 30

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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Rewitalizacja®” wymienionych w tabeli 12.1 linii kolejowych powinna obejmowaé szereg
przedsigwzi¢¢, a w tym odbudowe lub modernizacje¢ infrastruktury torowej, przebudowg stacji
1 przystankéw, ktére powinny by¢ dostosowanie ich do petnienia roli lokalnych weztow
integracyjnych, wprowadzenie taboru lekkiego przystosowanego do ruchu linii
matoobciazonych oraz zaproponowanie odpowiedniej oferty przewozowe;j.

Warszawa i aglomeracja warszawska (metro i tramwaj)

Zadania inwestycyjne i organizacyjne dla Warszawy i aglomeracji warszawskiej
podzielono na dwie podstawowe grupy.

Pierwsza z nich obejmuje przedsiewzigcia, ktorych realizacja powinna zostaé
zakonczona lub przynajmniej powaznie zaawansowana do roku 2015. Sa to zadania ujgte
W obowiazujacych dokumentach, dla ktorych zostaly juz okreslone zrodia finansowania.
Prace projektowe dla tych przedsiewzig¢ sa tez w znacznym stopniu zaawansowane, a dla
niektorych zakonczone.

Do zadan, ktére powinny by¢ zrealizowane lub znacznie zaawansowane do 2015 roku,
zaliczy¢ mozna:
l. Metro

1. Budowa Odcinka Centralnego pomigdzy stacjami ,,Rondo Daszynskiego™ i ,,Dworzec
Wilenski”.
Termin realizacji: 2012 rok.

2. Budowa Odcinka Wschodniego pomigdzy stacjami ,,Dworzec Wilefiski” 1 Brodno™.
Termin realizacji: 2015 rok.

3. Budowa Odcinka Zachodniego pomigdzy stacjami ,,Rondo Daszynskiego”
i ,,Potczynska”.
Termin realizacji: 2015 rok.

4. Polaczenie tunelami stacji ,,Dworzec Gdanski” 1 ,,Centrum” z przystankami
kolejowymi Warszawa Gdanska i Warszawa Srédmiescie.
Termin realizacji: 2015 rok.

Il.  Tramwaje

1. Modernizacja trasy: Dworzec Wilenski — Stadion Narodowy — Rondo Waszyngtona.
Termin realizacji: 2012 rok (inwestycja zwigzana z EURO 2012).

2. Modernizacja Trasy: Cmentarz Wolski — Dworzec Wilenski.
Termin realizacji: 2011 rok.

3. Modernizacja trasy w ciagu Alei Jana Pawta II pomigdzy pgtla Kielecka a pgtla Piaski.
Termin realizacji: 2012 rok.

4. Budowa nowych linii tramwajowych na osiedlu Tarchomin od strony Mtocin w ciagu
Mostu PoInocnego oraz od ul. Modlinskie;j.
Termin realizacji: 2011 rok.

5. Budowa linii tramwajowej od Dworca Zachodniego do Wilanowa.

% Massel A., Wotlek M., Wybrane zagadnienia procesu rewitalizacji regionalnych linii kolejowych. Transport
i Komunikacja 6/2007.
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Termin realizacji: 2015 rok.

Budowa linii tramwajowej w ciagu Trasy Mostu Krasinskiego od P1. Wilsona do ul.
Budowlanej.

Termin realizacji 2010 r. — 2012 r.

Budowa odcinkéw tras tramwajowych: Bemowo-ul. Kasprzaka i ul. Kasprzaka-
Ordona.

Termin realizacji: 2015 rok.

Zakup 186 nowoczesnych niskopodtogowych tramwajow.

Termin realizacji: 2013 rok.

[1l.  Przedsigwzigcia integracyjne i organizacyjne.

1.

Modernizacja i rozbudowa sieci parkingdéw ,,Parkuj i Jedz”, 8 obiektow kubaturowych
1 10 obiektow jednopoziomowych (I faza) oraz 4 obiekty kubaturowe i 7 jedno-
poziomowych (11 faza).

Termin realizacji: 2015 rok.

Modernizacja istniejacych 31 wezlow przesiadkowych.

Rozbudowa systemu zintegrowanej informacji dla wszystkich gatezi komunikacji
publicznej.

Ujednolicenie taryfy biletowej 1 wprowadzenie wspdlnego biletu na komunikacje
miejska w Warszawie i aglomeracji dla wszystkich przewoznikéw i rozszerzenie jej na
dalsze strefy zasiggu ZTM 1 Kolei Mazowieckich.

Stworzenie Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem w Warszawie.

Stworzenie systemu §ledzenia ruchu i wzajemnej taczno$ci z wszystkimi pojazdami
transportu publicznego w miescie 1 aglomeracji.

Zadania wymienione w punktach 2-6 powinny by¢ zrealizowane w catosci lub

w wigkszosci do 2015 roku.

Druga grupa zadan inwestycyjnych i organizacyjnych obejmuje bardzo rozlegly

horyzont czasowy na lata 2015-2020 i 2020-2035. Specyfikacja zadan na ten okres moze mieé
jedynie charakter kierunkowy, zwtaszcza w przypadku zadan obejmujacych dalsze lata, gdyz

tworzenie planow i innych dokumentoéw strategicznych na ten okres ma na razie charakter

wstepny; dotyczy to okresu 2020-2035. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze wczesniejsze okreslenie
podstawowych kierunkow dzialan ma istotne znaczenie, gdyz umozliwia podjgcie prac

studialnych 1 planistycznych, pozwalajacych zarezerwowac stosowne tereny pod przyszie

inwestycje oraz zaplanowac przeznaczenie na nie odpowiednich srodkow.

Najwazniejsze zadania i kierunki dziatan na lata 2015-2035 w odniesieniu do

komunikacji szynowej — miejskiej w Warszawie sa nastepujace:
. Metro

1.

Budowa Odcinka Wschodniego Potudniowego (trzeciej linii) od stacji ,,Stadion” do
stacji ,,Goclaw”.

Budowa 2 nowych stacji na pierwszej linii metra: ,,Plac Konstytucji” i ,,Muranow”.
Zadanie to powinno by zrealizowane do 2020 roku.
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Po zbudowaniu pierwszej i drugiej linii metra (wraz z Odcinkiem Wschodnim
Potudniowym), Metro Warszawskie obejmowac¢ begdzie swoim zasiggiem najwigksze
dzielnice 1 osiedla mieszkaniowe Warszawy. Umozliwi to sprawne przemieszczanie
glownych strumieniu podréznych.

Jednakze pewne obszary miasta pozostana poza zasiegiem metra. Chodzi tu
0 nastepujace dzielnice i osiedla:
— Ochota wraz z osiedlami Rakowiec i Starag Ochota w rejonie P1. Narutowicza,
— Ursus,
— Osiedla mieszkaniowe na Bemowie,
— Osiedla mieszkaniowe Tarchomina i Biatoteki,
— Pasmo Otwockie — Anin, Wawer, Rados$¢, Miedzylesie, Miedzeszyn i Falenica,
— Osiedla Wilanow, Stegny 1 Sadyba.

Obstuga tych rejonow miasta odbywaé si¢ bedzie za pomoca innych galezi
komunikacji miejskiej, gldwnie tramwajow 1 kolei.

Istotnym problemem jest fakt, ze planowana sie¢ metra w niewystarczajacym stopniu
umozliwia przejmowanie strumieni podréznych docierajacych do miasta z zewnatrz drogami
wlotowymi.

W zwiazku z powyzszym po roku 2020 nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ przedtuzenia
niektorych odcinkdéw metra do punktow styku z gtéwnymi drogami, np.:
— od stacji ,,Brédno” do ul. Modlinskiej i ewentualnie dalej do Tarchomina i Biatoteki,
— od stacji ,,Rondo Wiatraczna” w rejon Pl. Szembeka i1 dalej do styku z drogami
wlotowymi i koleja z kierunku Lublina i Terespola w rejoniec Wawra (ul. Marsa),
— od stacji ,,Potczynska” w rejon Ursusa i ewentualnie w rejon styku z Al. Jerozolimskimi,
— od stacji ,,Powstancow Slqskich” lub ,,Lazurowa” na Bemowo i do ewentualnego
potaczenia z pierwsza linia metra na Mtocinach.

Przedtuzone odcinki metra moga by¢ zbudowane w tunelach lub wykopach, tam,
gdzie pozwalajq na to warunki lokalne.

W miejscach styku metra z drogami wylotowymi i kolejami powinny zostaé
zlokalizowane wezly przesiadkowe 1 parkingi, umozliwiajace przejmowanie przez metro
maksymalnej liczby podréznych. Wymaga to podjecia dziatan nad zwigkszeniem
przepustowosci metra 1 czgstotliwos$ci potaczen.

Il.  Tramwaje
. Budowa linii tramwajowej do osiedla Goctaw od ul. Grochowskiej do ul. Bora-
Komorowskiego.
Il.  Budowa linii tramwajowej Dworzec Zachodni — Kasprzaka.
[1l.  Przedhuzenie linii tramwajowej z Goctawka do wezta Marsa — ul. Grochowska.
Termin realizacji zadan 1 — 3: 2020 rok.
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IV. Budowa linii tramwajowych lub alternatywnie linii lekkich kolei do nastgpujacych

miejscowosci, wchodzacych w sktad aglomeracji warszawskiej 1 rozwijajacych

w szybkim tempie budownictwo mieszkaniowe i funkcje ustugowe:

Zabki,

Piaseczno wraz z osiedlami Jozefostawia,
Marki,

Raszyn i Janki,

Konstancin—Jeziorna.

Budowa potaczen tramwajowych do ww. miejscowosci objeta jest planami

Tramwajow Warszawskich i powinna zosta¢ zrealizowana po 2020 roku. Ponadto rozwazy¢

nalezy ewentualno$¢ obstugi komunikacja szynowa (tramwaj lub lekka kolej) nastepujacych

miejscowosci:

L.omianki,

Osiedla 1 miejscowosci pasma otwockiego w kierunku do Jozefowa, Otwocka
i Karczewa, $ladem dawnej kolejki waskotorowej, prowadzacym rownolegle do
linii kolejowej,

Stara Mitosna,

Ponadto z rejonu Bemowa, Jelonek rozwazy¢ nalezy mozliwos¢ budowy lekkiej
kolei lokalnej w kierunku Starych Babic, Kampinosu, Zelazowej Woli
i Sochaczewa. Linia ta poprowadzona wzdtuz drogi nr 580 obstugiwaé by mogta
nowo ksztalttujace si¢ pasmo osadniczo-gospodarcze laczace funkcje mieszka-
niowe z koncentracja duzej liczby firm produkcyjnych, ustugowych, a w szcze-
golnosci magazynowo-logistycznych. Istotne sa tez walory turystyczne tego
obszaru i modernizacja kolejki waskotorowej w Sochaczewie.

Potaczenie kolejowe z Piaseczna i Konstancina do centrum Warszawy, ktore
wykorzystywataby istniejaca sie¢ kolejowa. Jeden z mozliwych wariantow to
budowa tacznika kolejowego za stacja Warszawa Okecie w kierunku Ursynowa do
Piaseczna. Inny wariant zaktada wykorzystanie istniejacej bocznicy kolejowe;,
ktora prowadzi z Piaseczna poprzez Konstancin-Jeziorng¢ do Elektrocieptowni
Siekierki w Warszawie.

Linie tramwajowe powinny by¢ budowane w tych miejscach i regionach, gdzie nie

planuje si¢ budowy metra, a gdzie komunikacja autobusowa jest niewystarczajaca do obstugi
duzych, rozwijajacych si¢ skupisk ludnosci. Propozycje rozbudowy sieci tramwajowej
(lekkich kolei) zawiera ponizszy rysunek.

Realizacja tych inwestycji pozwoli na znaczna poprawe funkcjonowania systemu
transportowego komunikacji publicznej na obszarze aglomeracji warszawskiej. Przyczyni sig¢

do lepszej integracji obszarow podwarszawskich z Warszawa, a tym samym poprawi warunki

zycia na obszarze catej aglomeracji, a w szczegdlnosci dostep do warszawskiego rynku pracy
oraz do rynku ustug administracyjnych, zdrowotnych oraz do szkét i uczelni.

Ponadto po zrealizowaniu zadan zwiazanych z budowa obiektéw Warszawskiego
Parku Technologicznego (WPT) na Luku Siekierkowskim, nalezy wybudowaé linig
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tramwajowa od ul. Gagarina — Czerniakowska bis — Bartycka do EC Siekierki. Termin
realizacji tej inwestycji determinowany jest budowa obiektow WPT. Propozycje uzupehien

potaczen systemu transportu szynowego w aglomeracji warszawskiej przedstawiono na rys.
12.7.

Rysunek 12.7. Propozycje nowych polaczen dla tramwajéw, metra i kolei
w aglomeracji warszawskiej
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13. OkreSlenie roli Samorzadu Wojewodztwa w zakresie rozwoju
I modernizacji infrastruktury transportu szynowego majac na uwadze
inwestycje w inne galezie transportu a takze roli Mazowsza w obshludze
ruchu pasazerskiego

Samorzad Wojewodztwa powinien petni¢ wiodaca role zarowno w zakresie rozwoju
I modernizacji regionalnej infrastruktury transportowej, jak tez jako organizator i koordynator
transportu publicznego na Mazowszu. Dotyczy to infrastruktury transportowej oraz potaczen
wewnatrz regionalnych, zapewniajacych potaczenie najwazniejszych miejscowosci na terenie
wojewodztwa.

Wszelkie planowane projekty inwestycyjne wymagaja uzgodnien na poziomie regio-
nalnym Samorzadu Mazowsza z gminami i powiatami, gdzie zlokalizowana ma by¢ dana
inwestycja. Nastepnie zas wpisania w lokalne plany zagospodarowania przestrzennego. Plan
inwestycyjny powinien uwzglednia¢ ponadgminny, metropolitalny rozw6j transportu.
Oznacza to konieczno$¢ planowania i budowy linii transportu szynowego z udzialem miasta
stolecznego Warszawy. Rozwdj 1 modernizacja infrastruktury transportu szynowego jest
mozliwa réwniez z udziatem samorzadu wojewodztwa. W tym celu niezbedne sa réznego
rodzaju porozumienia migdzy gminami, sasiednimi gminami jak tez migdzy powiatami oraz
wojewodztwem w sprawie konkretnych inwestycji. Niezbgdne sa procedury interaktywnego
uzgadniania na poziomie regionalnym 1 metropolitalnym z wigkszymi mozliwo$ciami
wplywu na programowanie rozwoju transportu.

Istnieje wyrazne powiazanie mig¢dzy planami rozwojowymi ukladu transportowego
a lokalnym uwarunkowaniami. Inwestycje transportowe nalezy rozpatrywa¢ kompleksowo
W powiazaniu z lokalnym charakterem majac na wzgledzie odciazenie miast ruchem samo-
chodowym poprzez wyprowadzenie ruchu samochodowego obwodnicami oraz uruchamianie
potaczen transportem szynowym. Wazna jest jednoczes$nie reaktywacja zawieszonych
polaczen kolejowych, np. przywrdcenie polaczen kolejowych migdzy Warszawa a Konstan-
cinem.

W celu rozwoju i modernizacji infrastruktury Samorzad Wojewodztwa w poro-
zumieniu z samorzadem miasta stotecznego Warszawy moze tworzy¢ zwiazki zadaniowe dla
planowania 1 budowy ciagow transportowych: szynowych (koleje 1 tramwaje) oraz
drogowych, wraz z weztami komunikacyjnymi. Tworzenie zadaniowych zwiazkéw
komunalnych do spraw rozwoju pasm transportowych prowadzacych do Warszawy musi by¢
powiazane z planem zagospodarowania przestrzennego obszaru metropolitalnego. Wymagana
jest zgodno§¢ na wszystkich poziomach planowania gminnego i ponadgminnego oraz
Z rozwigzaniami transportowymi.

Koordynacji 1 porozumienia samorzadow w formie zwiazku zadaniowego wymaga
dalszy rozwdj przestrzenny pasm transportowych aglomeracji warszawskiej. Dla sprawnej
komunikacji zbiorowej, wazne jest stworzenie uktadu promienistego dréog szynowych oraz
uzupetniajaco kolowych, laczacych centrum Warszawy z odleglymi podmiejskimi
miejscowosciami. W tym celu nalezaloby powota¢ wspolne forum samorzadowe gmin,
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powiatdw 1 wojewodztwa, uzgadniajace 1 koordynujace rozwdj przestrzenny w zakresie
powiazan transportowych aglomeracji warszawskiej.

Spdjny 1 rownomierny rozw¢j infrastruktury musi wynika¢ ze wzajemnie uzgodnio-
nego, wieloletniego planu inwestycyjnego budowy drég i mostow, weztow oraz infrastruktury
kolejowej na terytorium wojewodztwa. Na podstawie tak skonstruowanego planu
rozwojowego infrastruktury oraz planu rozwoju transportu publicznego Samorzad
Wojewoddztwa programuje i koordynuje zadania inwestycyjne na terenie wojewodztwa.
W znowelizowanej ustawie o transporcie kolejowym zostaty stworzone prawne mozliwosci
przejmowania linii kolejowych 1 dworcow przez samorzady. W przysziosci samorzady beda
mialy wigkszy wplyw na planowanie rozwoju infrastruktury transportu szynowego
wojewodztwa.

W zakresie obshugi ruchu pasazerskiego, wilasciwe funkcjonowanie transportu
publicznego gwarantuje sprawny system zarzadzania. Rola zarzadzajacego, ktorym moze by¢
organ administracji publicznej, wlasciwy do organizacji przewozdéw na danym obszarze jest
wyznaczenie wspolnych celow strategicznych dla wojewddztwa, powiatow i miast. Zarzadca
transportem musi wspOlpracowaé¢ z wltadzami innych regionow w celu zrownowazonego
zaspakajania potrzeb przewozowych, ograniczania waskich gardet i zapewnienia ochrony
srodowiska. W tym celu tworzone sa agencje planowania transportu — to specyficzne
(czgSciowo) niezalezne instytucje, ktore profesjonalnie administruja zadaniami zwiazanymi
Z planowaniem ushug przewozowych na terenie podlegajacym danemu organowi wiadz. Moze
to obejmowac podpisywanie kontraktow z operatorami transportowymi (najczesciej w drodze
przetargu). Planowaniem zajmuja si¢ operatorzy transportowi lub bezposrednio zarzad
transportu, jezeli agencja taka nie zostata utworzona.

Rola wiadz jest poprawianie jakosci transportu publicznego w celu ograniczenia
udzialu samochodoéw prywatnych w pewnych okresach czasu i miejscach. Istnieje przy tym
prawidlowo$¢, ze im wyzsza jest jako$¢ ustug §wiadczonych transportem publicznym, tym
wigcej korzystajacych z niego pasazerow. Ma to szczegéOlnie duze znaczenie w dobie
niepohamowanego wzrostu motoryzacji indywidualnej. Aby sprosta¢ konkurencji
samochodu, transport publiczny powinien oferowaé zblizone standardy. Jest to mozliwe
dzigki tworzeniu zintegrowanych systemow transportu, laczacego zalety transportu
drogowego z kolejowym. Publiczne ustugi w zakresie zintegrowanego systemu pasazerskiego
oznaczaja wedtug cytowanego wczes$niej Rozporzadzenia, potaczone ushugi transportowe na
okreslonym obszarze geograficznym, zawierajace wspdlny system informacyjny i biletowy
oraz wspolny rozktad jazdy.

Dla wojewo6dztwa mazowieckiego, szczegdlnie korzystne jest tzw. usamorzadowienie,
ktérego zasady omodwiono w punkcie dotyczacym uwarunkowan prawnych. Celem
usamorzadowienia kolejowych przewozow regionalnych jest przede wszystkim umozliwienie
wladzom wojewddzkim sprawowania podstawowych funkcji zwiazanych z realizacja zadan
przewozowych, to jest organizatora, wykonawcy 1 dofinansowujacego przewozy
o0 charakterze publicznym.
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Samorzad wojewodztwa ma, bowiem najwigksza mozliwos¢ stworzenia spojnego
systemu, w regionie z punktu widzenia lokalnej spotecznosci oraz efektywnosci systemu
transportu. W ramach spdjnego 1 zintegrowanego systemu transportowego, transport
autobusowy albo transport kolejowy w regionie powinny zamiast ze soba konkurowac,
uzupehia¢ si¢. Samorzad wojewddztwa jako regulator rynku transportowego w regionie
powinien ksztattowac system transportowy, ktorego podstawa bedzie transport kolejowy.
Transport drogowy oso6b bedzie mial natomiast role uzupelniajaca jako transport
komplementarny, a nie konkurujacy w stosunku do kolei.

Usamorzadowienie pozwoli na:
» Koordynacjg rozktady jazdy pociagow oraz lepsze dostosowane do potrzeb mieszkancow
wojewodztwa.
» Stworzenie optymalnej oferty przewozowej 1 w nastgpstwie tego, powstanie spojny
system transportu publicznego w regionie.
* Racjonalizacjg inwestyc;ji.
* Poprawg przejrzystosci finansowej tj. klarowne okreslenie kosztéw 1 przychodow.

Przekazanie najwigkszej kolejowej spotki samorzadom powinno mie¢ pozytywny
wptyw na ksztalt rozkladu jazdy, oferte biletowa oraz kierunki rozwoju i inwestycji.
Jednoczesnie podmioty powstate w wyniku usamorzadowienia podejma dziatania w celu
stworzenia jednolitego systemu taryfowego, wspolnego biletu, zapewnienia pelnej
koordynacji rozkladow jazdy pociagow, w tym skomunikowania pociagéw na stacjach
przesiadkowych i stacjach na styku obszarow dziatania, przyktadowo w ramach
rekomendowanych do tworzenia kompanii przewozowych.

Proponowane kompanie kolejowe moga powsta¢ w wyniku decyzji zainteresowanych
samorzadow wojewodztw oraz zaaportowania majatku PKP PR do poszczegdlnych
regionalnych kompanii przewozowych.

Rozdysponowujac majatek PKP PR do kompanii kolejowych, powinno by¢ wzigte
pod uwage, by kazda kompania wyposazona zostata w:

- zaplecze warsztatowe, dla potrzeb postoju, napraw 1 biezacego utrzymania,

- tabor znajdujacy na obszarze dzialania przewoznika.

Polskie samorzady w ciagu ostatnich lat kupity ponad sto autobusow szynowych.
W zwiazku z tym samorzad musi dysponowac zapleczem technicznym i technologicznym.

Wedlug porozumienia do 2015 r. usamorzadowiona kolej dostanie na zakup
I modernizacje taboru 3,5 mld z}. Pieniadze maja pochodzi¢ z funduszy unijnych, Funduszu
Kolejowego 1 budzetu panstwa. Kolejne 3,8 mld zt przewidziane jest na lata 2016-2020.
Oproécz tego od 2010 r. samorzady bgda miaty wigkszy udzial w podatku dochodowym od
0s0b prawnych (CIT). Udziat zwigkszony zostanie z 14 do 14,75 proc.

Samorzad wojewodzki doptacajac do przewozow publicznych zgodnych z polityka
transportowa wojewodztwa, bedzie mogl skutecznie wpltywaé na ksztalt transportu
publicznego na swoim terenie.
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W przewozach regionalnych pasazerskich w Polsce nie bylo dotad konkurencyjnego rynku.
Usamorzadowienie powoduje otwarcie rynku przewozowego w wojewodztwie. Poza grupa
PKP pozostaja wymieniane juz wczesniej trzy spotki samorzadowe: KM, WKD
I samorzadowe PR, ktore w wyniku procesu usamorzadowienia podlega¢ bgda samorzadowi
wojewodztwa mazowieckiego. Samorzad posiada mozliwos¢ sprzedazy swoich udzialow.
Prawo w tym przypadku pierwokupu ma Skarb Panstwa. Jednak majac na wzgledzie misj¢
wladz samorzadowych, ktéore podejmuja dziatania na rzecz tworzenia spojnego,
zrOwnowazonego 1 zintegrowanego systemu rozwoju transportu publicznego, jak tez cel
generalny, ktorym jest rozwoj transportu szynowego w wojewodztwie 1 aglomeracji
warszawskiej, jednym z gtownych zadan musi by¢ skoordynowanie dzialalnosci i kontrola
wymienionych spétek. Sposoby koordynacji dziatalno$ci przez samorzad wojewodztwa
przedstawiono juz wczesniej w punkcie przedstawiajacym formy zadaniowych zwiazkow
komunalnych i przewozowych.

Przewozy regionalne moga by¢ realizowane przez operatorow o réznych formach
wlasnoséci, w tym prywatnych. Mozliwe drogi prywatyzacji spoltek kolejowych w $wietle
obowiazujacych przepiséw to:

1. Pozyskanie inwestora strategicznego.

2. Akcjonariat pracowniczy.

3. Utworzenie spotki akcyjnej i jej sprzedaz poprzez Gielde Papierow Wartosciowych.

Wszystkie formy prywatyzacji pozwalaja na pozyskanie §rodkow zewngtrznych na

inwestycje, ktore poprawia konkurencyjnos$¢ kolei na rynku. Wejscie spotki kolejowej na
gielde pozwala na uzyskanie dodatkowych dochodéw z rynku kapitalowego na realizowanie
zadan zwiazanych z infrastruktura. Akcjonariuszami moga by¢ fundusze emerytalne,
indywidualni nabywcy, pracownicy oraz inwestorzy zagraniczni. W przypadku zakupu akcji
przez zagranicznych inwestorow (mniejszosciowych udzialowcow) oznacza to brak realnego
wplywu na zarzadzanie spoika. %8

Rozwazajac mozliwe drogi prywatyzacji, nalezy przeanalizowa¢ celowosé
ewentualnych dziatan prywatyzacyjnych i oczekiwanych w ich wyniku efektow.
W przypadku odsprzedazy akcji prywatnemu wiascicielowi — pelnej prywatyzacji istnieje
niebezpieczenstwo, iz kazda ze spotek bedzie realizowaé indywidualne cele biznesowe i nie
zostang zrealizowane przewozy nierentowne, rowniez te wazne z punktu widzenia regionu.
Transport zbiorowy wymaga ponoszenia duzych naktadow w pozyskanie taboru, wyszkolenie
personelu, ktore wedtug zatozen prywatnych przedsigbiorcow powinny przynosi¢ zyski, co
w odniesieniu do przewozéw w shuzbie publicznej jest nie zawsze mozliwe. W przewozach
publicznych nalezy uwzglednia¢ tez potrzeby ludnosci, nie spetniajace doraznych kryteriow
rentownosci. Powstaje zatem zagrozenie, ze prywatyzacja przedsigbiorstw zajmujacych sig
ustugami publicznymi doprowadzi do sytuacji, ze przewozy nierentowne moga podlegaé
likwidacji np. na drugorzednych liniach kolejowych. Bedzie to miato miejsce szczegdlnie po
okresie zapisanym w umowie prywatyzacyjnej o zachowaniu okresu ograniczenia likwidacji

% Przyktadowo francuska Veolia Transport upatruje szanse uzdrowienia kolejowych przewozow regionalnych

W wiazanej ofercie przewozéw autobusowych i kolejowych oraz zastapieniu nieoptacalnych potaczen
kolejowych autobusowymi.
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przewozoéw. Taka sytuacja obserwowana byla przy prywatyzacji roéznych sektorow
gospodarki, gdzie po zakonczeniu zapisanego czasu ochronnego nastgpowata gwaltowna
restrukturyzacja majatku, majaca jako kryterium tylko rachunek efektywnosci. Sytuacje ta
dodatkowo zaostrza swiatowy kryzys finansowy, ktory pokazuje, ze tak naprawdg, jedynym
racjonalnym ogniwem, gwarantujacym stabilno$¢ jest panstwo i to w odniesieniu nie tylko do
sektora finansowego, ale i sfery realnej gospodarki.

Nalezy podkreslic, iz istnieje realna koniecznos¢ zwigkszania efektywnosci
funkcjonowania przedsigbiorstw panstwowych $wiadczacych uslugi przewozowe, w czym
jedna z drog moze by¢ prywatyzacja. Obserwujac jednak dziatalno$¢ angielsko-polskiego
konsorcjum Arriva/PCC po wygranym przetargu na przewozy na czg$ci nie
zelektryfikowanych linii wojewddztwa kujawsko-pomorskiego, nie jest to tak oczywiste. Jest
natomiast faktem bezsprzecznym, ze Kkonkurencja wymusza na operatorach ciagle
podwyzszanie jako$ci swoich uslug przy obnizaniu kosztow i utrzymywaniu ruchu na
niezmienionym poziomie.

Skutki liberalizacji rynku

Wedlug Trzeciego Pakietu Kolejowego, jak opisano w punkcie dotyczacym
uwarunkowan  prawnych, zliberalizowanie pasazerskich przewozow  kolejowych
przewidywane jest w 2010 roku na trasach migdzynarodowych. Liberalizacja przewozow
migdzynarodowych w tym okresie bedzie miala niewielki wplyw na kolejowe spoiki
samorzadowe. Otwarcie rynku przewozéw migdzynarodowych dotyczy¢ bedzie
W najwigkszym stopniu przewozow jednorazowych. Otwarcie regionalnych kolejowych
przewozow pasazerskich dla firm konkurencyjnych nastapi w latach 2012 — 2017. Do tego
czasu spotki samorzadowe powinny dysponowaé wigksza liczba zmodernizowanego i NOWO-
czesnego taboru kolejowego tak, aby podja¢ konkurencj¢ z obcymi przewoznikami.

Jednoczesnie podmiot zainteresowany przejgciem przewozow obstugiwanych przez
spotki samorzadowe na Mazowszu musialby zaangazowa¢ do obstugi tych przewozoéw bardzo
duza liczbg nowoczesnego taboru kolejowego, co jest przedsigwzigciem bardzo kosztownym
oraz wymagatoby przejecia rynku tradycyjnego przewoznika.

Umowy na $wiadczenie ustug uzytku publicznego zgodnie z wytycznymi Unii
Europejskiej moga by¢ zawierane w transporcie szynowym na 15 lat. Dlugoterminowe
umowy z przewoznikami gwarantuja stabilizacj¢ rynku 1 umozliwiaja prowadzenie polityki
rozwoju przy wykorzystaniu partnerstwa publiczno prywatnego. Umowa ramowa zawierana
przez Samorzad Wojewodztwa z Kolejami Mazowieckimi powinna mie¢ charakter
dhlugoterminowy tak jak umowa SKM Warszawa z ZTM. Tylko WKD, ktorej infrastruktura
kolejowa jest wydzielona i ustugi sa swiadczone w transporcie lokalnym, ma wytacznosé na
prowadzenie dziatalnosci.

W sferze polityki panstwa ustugi transportowe powinny stanowi¢ wazny element
polityki rzadu. W innych krajach takich jak Niemcy czy Francja wydatki na rozwoj transportu
stanowia podstawowa pozycje wydatkow publicznych. Transport kolejowy jest traktowany
jako glowny element integracji przestrzennej panstwa, ktory przyczynia si¢ do podniesienia
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jego potencjatu obronnego i wzmocnienia powiazan wewngtrznych. Naktady na rozwoj
transportu kolejowego w wymienionych krajach sa poréwnywalne z naktadami przezna-
Czanymi na obronno$¢, a rozwdj ustug publicznych transportu przyczynia si¢ do wzrostu
koniunktury i potencjatu spoteczno — gospodarczego panstwa. W Polsce wladze panstwowe
powinny w wigkszym stopniu dba¢ o rozwdj ustug transportu kolejowego. Rozwoéj
mobilnos$ci spolecznej wyzwala rezerwy w pokonywaniu przestrzeni i czasu, ktore zwigkszaja
mozliwo$ci obywateli w dostgpie do rynkéw pracy, o$wiaty i kultury. Ustugi kolejowe tworza
wewngtrzny potencjat dla wzrostu gospodarczego poprzez wzmocnienie wigzi kooperacyj-
nych. Jednocze$nie w dobie dynamicznie rozwijajacej si¢ komunikacji drogowej transport
kolejowy stanowi jego alternatywe i przyczynia si¢ do realizacji zasad zroéwnowazonego
rozwoju i zmniejszenia kosztow spotecznych.

Planowanie rozwoju infrastruktury transportowej jest powinnoscia wiadz publicznych.
W skali kraju jest to powinno$¢ wladz panstwowych, w skali regiondw — samorzadow™.
Zlecajac zadanie §wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej zlecajacy troszczy sig, o jakos¢
i kontroluje poziom kosztow. W przypadku publicznego dost¢gpu do dworcow kolejowych
panstwo, jako wlasciciel infrastruktury dworcowej, jest odpowiedzialne za jako$¢ swiadczo-
nych ustug. Przekazanie w przysztoSci przez panstwo znaczacej liczby dworcow kolejowych
samorzadom nie umniejsza jego roli w finansowaniu rozwoju dworcow kolejowych z budzetu
panstwa. Infrastruktura dworcowa podobnie jak linie kolejowe ma charakter publiczny,
dostep do niej jest otwarty, a ustugi §wiadczone na dworcach dotycza procesu transportowego
zwiazanego z odprawa podroznych, ktore pozostaja w sferze dzialania PKP S.A. Plany
rozwoju infrastruktury kolejowej powinny by¢ kompleksowe i oprocz infrastruktury liniowej
powinny obejmowaé infrastruktur¢ punktowa tj. stacje idworce kolejowe oraz wezty
komunikacyjne przy dworcach.

Dla zwigkszenia konkurencyjnos$ci wojewddztwa niezbgdna jest rozwdj infrastruktury
transportowej o znaczeniu ponadregionalnym 1 zapewnienie spdjnosci transportowej
wewnatrz wojewodztwa. Infrastruktura kolejowa pozostaje w gestii polityki panstwa, ktore
jest odpowiedzialne za jej stan oraz rozwoj. Najnowsze zalozenia rozwoju sieci kolejowe;j
W Polsce zostaty przedstawione w dokumencie Ministerstwa Infrastruktury p.t.: ,,Master Plan
dla transportu kolejowego do 2030 roku” i okre$laja program inwestycji panstwowych do
2030 roku. Przyjeta w wymienionym dokumencie hierarchia waznosci przysztych inwestycji
W odniesieniu do gtownych segmentow rynku kolejowego takich jak przewozy aglo-
meracyjne, przewozy tadunkow na glownych magistralach i rozwoj potaczen regionalnych
wskazuje, iz lokalna sie¢ kolejowa na terenie wojewddztwa, ktora nie zostanie w najblizszym
czasie zmodernizowana ulegnie dalszej degradacji i moze by¢ zlikwidowana. Na terenie
Mazowsza jest uruchamianych codziennie okoto 1000 pociagéw pasazerskich na dobg, lecz
W przyjetym przez Rzad programie naczelne znaczenie ma budowa kolei duzych predkosci,
ktéra dotyczy kilkunastu polaczen na dobg dla podréznych, ktérzy maja alternatywne
mozliwosci przejazdu zaréwno transportem kolejowym, samochodem lub transportem
lotniczym.

> Liberadzki B., Mindur L., Zarys polityki transportowej paristwa. Nowe wyzwania — nowe rozwiqzania.
Materiaty konferencyjne Polskiego Kongresu Logistycznego Logistics 2008.
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Przyjety program budowy kolei duzych predkosci®® moze wymagaé w przysztosci
znaczacych naktadow. Koszt wybudowania ok. 450 km w Polsce linii duzych predkosci moze
nawet wynosié ok. 25 mld ztotych®. Powyzsza kwota umozliwitaby modernizacje tj. ok. 12,5
tys. km toréw spetniajacych parametry predkosci ruchu 120 km/h, tj. ok. 800 km toréw
w kazdym wojewddztwie. Zaangazowanie si¢ panstwa w budowe tzw. linii ,,Y”” nie powinno
powodowaé ograniczenia niezbednych nakladoéw inwestycyjnych na modernizacje linii
I dworcoéw kolejowych na terenie wojewodztwa mazowieckiego.

W transporcie kolejowym w pierwszej kolejnosci nalezy rozwija¢ te segmenty rynku,
ktore maja charakter przewozow masowych. Na terenie Mazowsza koncentruje si¢ prawie
jedna trzecia przewozow pasazerskich kolejowych w Polsce. Z punktu widzenia analizy
zrodet zasilania przysztych projektéw inwestycyjnych oraz ograniczonej wielkosci dotacji
panstwa do komunikacji publicznej dla zapewnienia dostgpnosci komunikacyjnej na calym
obszarze wojewodztwa mazowieckiego niezbgdne jest podniesienie standardu ushug
transportu  kolejowego w obrebie aglomeracji warszawskiej oraz w komunikacji
bezposredniej glownych miejscowosci wojewddztwa np. Plocka, Ostroleki, Ciechanowa,
Radomia i Siedlec.

60 Rada Ministrow podjeta uchwalg, 19 grudnia 2008 r., w sprawie przyjgcia strategii ponadregionalnej
»Programu budowy i uruchomienia przewozow kolejami duzych prgdkosci w Polsce”.

Dla poroéwnania koszt budowy 1500 km linii duzych predkosci we Francji planowanych w latach 2010 —
2020 ma wynosi¢ ok. 50 mld euro tj. ok. 33,3 mln euro/ km.

61
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14. Okreslenie podmiotow dla organizacji i prowadzenia dzialalnosci
w tym zakresie

W modelu unijnym, zakladajacym rozdzielenie funkcji organizujacego i zama-
wiajacego od wykonawcy ustugi przewozowej, nalezy wyznaczy¢ organizatora przewozow.
Organizator przewozOw ma obowiazek zapewnienia standardowego poziomu ustug
swiadczonych transportem publicznym w wojewddztwie. W szczegolnosci za$ prowadzié
dziatania integracyjne systemu transportu publicznego nie tylko w uktadzie roznych galezi
transportu regionalnego funkcjonujacych na danym terytorium, ale tez w uktadzie powigzan
z transportem: lokalnym, regionalnym sasiednich wojewodztw, ponadregionalnym, wreszcie
takze z transportem indywidualnym.

W tym celu musi by¢ wyposazony w instrumenty ekonomiczno — prawne do tworzenia
zintegrowanego systemu transportu publicznego w regionie. W ich ramach organ ten
powinien migdzy innymi koordynowa¢ przewozy, ustala¢ taryfy i zleca¢ ustugi transportowe
przewoznikom. W warunkach istnienia wielu przewoznikdw na rynku najwlasciwsze jest
zarzadzanie przez organizatora transportu publicznego na zasadach konkurencji regulowane;.
Oznacza to, w mys$l obowiazujacych wytycznych Unii Europejskiej, $wiadczenie ustug
przewozowych na podstawie umowy zawartej z przedsigbiorstwami $§wiadczacymi przewozy
pasazeréw. Umowy o $wiadczenie ustug publicznych moga by¢ zawierane poprzez ogloszenie
przetargu lub poprzez przyznanie bezposrednich kontraktow.

Istnieje konieczno$¢ utworzenia odpowiednich struktur zapewniajacych integracje
transportu pasazerskiego oraz koncentracj¢ interwencji publicznej na obszarze organizacji
rynku. Oznacza to konieczno$¢ wyznaczenia i ustanowienia podmiotu odpowiedzialnego za
organizacj¢ regionalnego transportu publicznego.

Aktualnie brakuje podstaw prawnych do podejmowania dziatan integracyjnych na
poziomie wojewodztwa dla wszystkich galezi transportu i podsystemow. Przy obecnych
regulacjach prawnych Samorzad Wojewodztwa moze petic¢ rolg organizatora w odniesieniu
do transportu kolejowego. Wojewodztwo Mazowieckie jest najbardziej zaawansowane
w kraju pod wzgledem tzw. usamorzadowienia Kolei, poniewaz jest wlascicielem Kolei
Mazowieckich oraz wspolwlascicielem Warszawskiej Kolei Dojazdowej. Dzigki temu
posiada realny wplyw na ksztattowanie systemu transportu kolejowego. Usamorzadowienie
regionalnych przewozow kolejowych pozwala, bowiem na zintegrowane zarzadzanie
planowaniem strategicznym, przewozami oraz finansowanie systemu transportu kolejowego.
Utrudnieniem jest natomiast wspolpraca z podmiotami spoza tych struktur samorzadowych,
przyktadowo z kolejami miejskimi, podlegtymi samorzadowi miasta stotecznego Warszawy
oraz z przewoznikami drogowymi.

Wynika to z braku ustawy o transporcie publicznym, ktora pozwolitaby na przed-
sigwzigcia integracyjne catego systemu transportowego. Organizacja calego transportu
publicznego w regionie bedzie praktycznie mozliwa po wejSciu w Zycie ustawy o transporcie
publicznym. Aktualnie trwaja prace nad wspomniana ustawa w zwiazku z koniecznoscia
usprawnienia transportu zbiorowego na organizowane mistrzostwa Euro 2012. W mysl tej
ustawy, organ stanowiacy organizatora uchwala, co najmniej raz na pigc¢ lat, we wspotpracy
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z samorzadami lokalnymi, Plan Transportowy Funkcjonowania Publicznego Transportu
Pasazerskiego na obszarze wtasciwym dla dziatania danego organu.

Plan, zawiera¢ ma w szczegdlnosci:
1) sie¢ komunikacyjna do obstugi przez przewoznikow,
2) zrodha finansowania, warto$¢ (wysoko$¢) rekompensat, taryfy przewozowe,
3) zasady wyboru rodzaju srodkow transportu,
4) kryteria wyboru ofert na §wiadczenie ustug przewozowych,
5) zasady 1 formg sporzadzania rozktadow jazdy,
6) okreslenie minimalnego standardu ustug,
7) kryteria oceny wykonywanych zadan,
8) realizowanie przewozow obowiazkowych,
9) kierunki rozwoju infrastruktury transportowe;j.

W  perspektywie przyjecia ustawy o transporcie publicznym, organizatorem
publicznego transportu pasazerskiego moze by¢:
—  Wojt, burmistrz, prezydent miasta dla przewozoéw w komunikacji miejskiej,
— Marszatek wojewddztwa dla przewozow migdzypowiatowych i poza obszarem wojewodztwa,
— Minister wtasciwy ds. transportu dla przewozow migdzywojewddzkich.

W ustawie moze by¢ zapis, ze organizator na wniosek jednostki/ek samorzadu
terytorialnego, tworzacych aglomeracjg¢, zobowiazany jest powolaé Zarzad Transportu
Aglomeracyjnego, w sktad ktorego wchodza przedstawiciele lokalnych Zarzadow Transportu,
w celu ustalenia zasad i wprowadzenia do funkcjonowania biletu aglomeracyjnego,
obowiazujacego we wszystkich $rodkach komunikacji, nadzorowanych przez te Zarzady.
Koszty biletu aglomeracyjnego rozlicza si¢ procentowo do liczby mieszkancow.

W odniesieniu do aglomeracji warszawskiej, kompetencje regulacyjne sa w gestii
miasta, ale problemem jest natomiast wspotpraca z sasiednimi gminami otaczajacymi
stolice.®? W Sytuacji zintegrowania transportu pasazerskiego w regionie, transport miejski
staje si¢ elementem transportu regionalnego, organizowanego i zarzadzanego w skoordy-
nowany sposob. Zauwaza si¢ przy tym rosnaca rolg osrodka metropolitalnego w rozwoju
przestrzennym regionu.

Skala problemoéw transportowych powoduje, ze odczuwalny jest brak instytucji
koordynujacej transport zbiorowy na poziomie metropolitalnym. Jednym z mozliwych
rozwigzan organizacji systemu transportu jest powotanie zwiazku komunikacji zbiorowej
w aglomeracji warszawskiej. Mozliwe jest tez po wejsciu w zycie tzw. ustawy
metropolitalnej, utworzenie ,,Zarzadu Transportu Publicznego” dla Obszaru Metropolitalnego
Warszawy, ktory obejmowaltby wszystkie jednostki samorzadu terytorialnego z obszaru
aglomeracji jak i spoza w oparciu 0 wspomniang planowana ustawe.

Przewiduje sig¢, ze w miescie i na obszarze aglomeracji warszawskiej organizowac
| zarzadzaé transportem publicznym ma Zwiazek Komunikacyjny Aglomeracji Warszawskie;j.

%2 Kotodziejski H., Wyszomirski O., ,,Wspbtpraca podmiotow wykonujacych przewozy aglomeracyjne-formy
prawne i organizacyjne”, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2007.
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W jego gestii bgdzie réwniez: zawieranie umow z przewoznikami na realizacj¢ ushug
przewozowych, wyznaczanie przebiegu linii i synchronizacja rozkladu jazdy, finansowanie
przewozéw ze srodkéw pochodzacych z optat taryfowych oraz dotacji. Zwiazek taki stanowi
forme zapewniajaca w najwyzszym stopniu integracj¢ i koordynacje systemu transportowego.

Istotne jest stworzenie struktur integrujacych transport aglomeracyjny z regionalnym,
co moze przybiera¢ rézne rozwiazania organizacyjno-prawne. Punktem wyjscia do integracji
z innymi systemami transportu stanowi powotanie instytucji zarzadczej z zakresu transportu.
Instytucja taka moze dziata¢ w réznych formach organizacyjno-prawnych. Samorzad Woje-
wodztwa moze powota¢ w swoich strukturach wyspecjalizowana jednostke¢ do spraw
organizacji i zarzadzania transportem publicznym. Samorzad moze tez powolaé jednostke
podlegajaca zarzadowi wojewodztwa, ktéra moze znajdowac si¢ poza strukturami Urzedu
Marszatkowskiego, funkcjonujaca jako jednostka budzetowa, spotka prawa handlowego.

Rozwiazaniem mozliwym w chwili obecnej, gdy nie ma ustawy o transporcie
publicznym, jest skoordynowanie catego transportu poprzez kooperacyjne formy wspotpracy:
organizacyjno-finansowo-ekonomiczne. Zaktada ono dobrowolna wspotprace podmiotow,
przy zachowaniu ich samodzielnosci prawnej i ekonomicznej. Uznajac, ze niemozliwym sa
szybkie 1 sprawne zmiany wlasnosciowe, a przebudowa prawna tez idzie opornie,
w doskonaleniu struktury i sposobu funkcjonowania nalezy dazy¢ do powstania holdingu
transportowego, ktory bazowatby na istniejacych juz regulacjach prawnych. Woéwczas mozna
stara¢ si¢ o skoordynowanie wszystkich podmiotéw pod egida Samorzadu Wojewodztwa
i stworzenie holdingu zarzadzajacego tym majatkiem, ktory jest przedmiotem koordynacji.
Wowczas prawo wlasnosci pozostaje przy dotychczasowym wiascicielu, a zbyciu podlega
tylko prawo zarzadzania i dysponowania tym majatkiem.

Innym wariantem jest stworzenie spotki na gruncie regulacji prawnych zawartych
w Kodeksie Spotek Handlowych (powolanie spotki akcyjnej lub spétki z o0.0.), do ktorej
zainteresowani wniesliby w formie aportéw rzeczowych posiadany majatek (infrastruktura,
tabor itp.). Pozwoliloby to na zarzadzanie tym majatkiem w celach integracyjnych systemu
transportu publicznego. W ramach kazdego z wariantéw mozliwe jest podejmowanie dziatah
integracyjnych dla poszczegdlnych podmiotéw typu: skoordynowany rozktad jazdy, wspolna
informacja, wspolny bilet.

Docelowym jest stworzenie modelu multimodalnego zarzadzania przewozami 1i ru-
chem w regionie i aglomeracji warszawskiej, pozwalajace na skomunikowanie miedzy po-
szczegblnymi segmentami: lokalnym, regionalnym i dalekobieznym oraz réznymi $rodkami
transportu. Wymaga to wspoélpracy, na poziomie lokalnym, funkcjonowania ro6znych
systemow transportowych, obejmujacych przewoznikéw, zarzadcow infrastruktury i punkty
przesiadkowe. Samorzad powinien petni¢ funkcje nadzorcze iorganizuje wspotdziatanie
wszystkich podmiotéw na swoim terytorium. Koncepcja ta powinna zosta¢ wykorzystana
I dalej rozwinigta w przyszlej strategii rozwoju wojewdodztwa mazowieckiego opracowywanej
w perspektywie roku 2035. Wymaga ona przy tym kompleksowego podejscia do tworzenia
zintegrowanego systemu transportowego wojewodztwa, w zakresie wyznaczania ciagoéw
komunikacyjnych, weztow przesiadkowych, systemoéw multimedialnych i innych.
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Stownik wybranych poje¢é

Agencje planowania transportu — to specyficzne (czgSciowo) niezalezne instytucje
utworzone przez ,,organ witadz” (zazwyczaj przez zarzad transportu), ktore profesjonalnie
administruja zadaniami zwigzanymi z planowaniem ustug przewozowych na terenie
podlegajacym danemu organowi wiladz. Zadania agencji moga obejmowaé podpisywanie
kontraktow z operatorami transportowymi (najczesciej w drodze przetargu). Planowaniem
zajmuja si¢ operatorzy transportowi lub bezposrednio zarzad transportu, jezeli agencja taka
nie zostata utworzona.

Analiza kosztow i korzysci — (Cost-Benefis Analysis — CBA) — procedura oceny
celowosci realizacji projektu poprzez poréwnywanie korzysci i kosztow.

Analiza SWOT - (SWOT analysis) — metoda pozwalajaca przeanalizowaé atuty
i stabosci regionu/przedsigbiorcy/sektora/gospodarki wobec szans i zagrozen stwarzanych
przez otoczenie. Skrot SWOT pochodzi od pierwszych liter angielskich stow: strendhts
(mocne strony), weaknesses (stabe strony), opportunities (szanse), threats (zagrozenia).

Benchmarking — systematyczne porownywanie wydajno$ci organizacji z innymi
oddziatami/filiami/ (benchmarking wewngtrzny) oraz z innymi organizacjami, konkurencja
lub wiodacymi firmami w sektorze (benchmarking zewngtrzny). Jest to metoda dzielenia si¢
wiedza i do§wiadczeniem ,,dobrej praktyki” w celu podnoszenia jakosci ustug.

Biala Ksigega — (White Paper) — w terminologii Unii Europejskiej to dokument, ktory
zawiera opracowane na poziomie Wspolnoty Europejskiej koncepcyjne propozycje
W odniesieniu do okreslonych dziedzin polityki i obejmujace propozycje legislacyjne.

Bike & Ride (B+R) — wyposazenie stuzace do zmiany sposobu odbywania podrézy
pomigdzy jazda rowerem i $rodkiem transportu zbiorowego.

Cel generalny/gléwny/nadrzedny/strategiczny — (General objective) — cel
okreslajacy perspektywe, w ktore] ma zosta¢ udzielona pomoc, w tym ogdlna strategi¢
pomocy a takze niektore cele szczegdtowe; sprecyzowanie pozadanego obrazu rzeczywistosci
w przedziale czasowym objgtym programem.

Cel operacyjny — (Operational objective) — precyzyjnie oszacowany cel
w konkretnym obszarze dziatan, ktory stuzy osiagnigciu celu szczegdtowego.

Cele — (Objectives) — Okreslenie w fazie wstepnej przygotowania projektu,
planowanych efektow, jakie ma przynies¢ dane zadanie o charakterze publicznym.

Dyrektywy — (Directives) - akty prawne Wspolnoty, prawnie wiazace pod wzgledem
realizacji celu i terminu dziatania. Pozostawia jednak adresatom swobodg wyboru srodkéw
I metod jej wdrozenia poprzez narodowe systemy prawne.

Fundusz Spéjnosci — (Cohesion Fund) — instrument ekonomiczno — polityczny
Komisji Europejskiej, nienalezacy do Funduszy strukturalnych i wdrazany na poziomie
wybranych panstw a nie regiondéw.

Fundusze strukturalne — (Struktural Funds) — fundusze tworzone w budzecie
Wspdlnoty Europejskiej, umozliwiajace pomoc w restrukturyzacji i modernizacji gospodarki
krajow cztonkowskich droga interwencji w kKluczowych sektorach i regionach.
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Integracja — (Integration) — stopien, w ktorym rézne ushugi przewozowe sa
powiazane w sensie wlasno$ci, eksploatacji i uzytkowania. Potaczone ustugi transportowe na
okreslonym obszarze geograficznym, zawieraja wspolny system informacyjny i biletowy oraz
wspolny rozktad jazdy.

Inwestycje celu publicznego — dziatania o znaczeniu lokalnym (gminnym) i ponad-
lokalnym (powiatowym, wojewodzkim i1 krajowym) stanowiace realizacje celow publicznych.

Jako$¢ dostarczana — jakos$¢ osiagana codziennie w normalnych warunkach pracy.

Jako$¢ zamierzona — to taki poziom jako$ci, ktorego zapewnienie pasazerom jest
celem operatora. Zalezy od poziomu jakos$ci oczekiwanego przez pasazerdw, ograniczen
budzetowych i wydajnosci.

Karta praw klienta — dokument przedstawiajacy miedzy innymi zobowiazania wobec
klientow, ustalajacy standardy dziatalno$ci operatoréw, sposob opieki nad klientem sposob
kontaktowania si¢ z operatorem.

Kiss & Ride (K + R) — podwozenie pasazeréw transportu zbiorowego samochodem,
taksowka, itp.

Kontrakt — porozumienie stron, zwykle w formie pisemnej, okreslajacej wzajemne
zobowigazania, warunKi i terminy, a takze dokument zawierajacy t¢ umowe.

Konkurencja rynkowa — konkurencja pomigdzy wieloma przedsigbiorstwami na
wolnym rynku, majaca na celu sprzedaz ustug, przy cenach wynikajacych z ich kosztow
I warunkow rynku.

Licencja — prawo do wykonywania zawodu operatora transportu pasazerskiego
(,,operatora”). Jest wydawana na podstawie posiadanych kwalifikacji (opartych na dobrej
reputacji, pozycji finansowej, kompetencji zawodowej).

Obszar metropolitarny — (Warszawski Obszar Metropolitalny) — gesto zaludniony
obszar sktadajacy si¢ z kilku /kilkunastu miast (miasta — satelity), potozonych niedaleko
znaczacego centrum miejskiego. Miasta te potaczone sa wigzami funkcjonalnymi
i ekonomicznymi.

Multimodalna podréz — (Multimodal) — podr6z z wykorzystaniem wigcej niz
jednego $rodka transportu;

Parkuj i Jedz - Park & Ride (P + R) — wyposazenie stuzace do zmiany sposobu
odbywania podr6zy pomiedzy zbiorowym 1 indywidualnym $rodkiem przewozowym.

Pomoc publiczna — (State aid) — pomoc udzielana przez Panstwo Cztonkowskie lub
ze zrodel panstwowych, w jakiejkolwiek formie, ktoéra narusza lub grozi naruszeniem
konkurencji przez uprzywilejowanie niektorych jednostek.

Publiczny transport zbiorowy — ustuga przewozu pasazeréw wewnatrz lub pomigdzy
rejonami miejskimi, wedtug ustalonego rozktadu jazdy i po ustalonych trasach.

Publiczny transport pasazerski — to uslugi $wiadczone w ogbélnym interesie
spotecznym 1 gospodarczym, organizowane przez wilasciwe wladze publiczne i §wiadczone
dla spoteczenstwa w sposdb powszechnie dostgpny i ciagly.
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Region — (Region) — podporzadkowana bezposrednio szczeblowi centralnemu
jednostka terytorialna, posiadajaca reprezentacj¢ polityczna. W Polsce role regionow petnia
wojewodztwa.

Ride & Ride (R + R) — przesiadanie si¢ pasazeréw pomig¢dzy réznymi rodzajami
srodkow transportu zbiorowego, jak réwniez pomig¢dzy srodkami tego samego rodzaju.

Rozporzadzenia — (Regulations) — sa forma stanowienia prawa wspélnotowego
najsilniejszej] mocy, maja one powszechna moc obowiazujaca. Sa we wszystkich swych
elementach wiazace i po uchwaleniu obowiazuja we wszystkich panstwach cztonkowskich
Unii Europejskiej.

Standard (norma) — udokumentowane porozumienie zawierajace cechy techniczne
lub inne precyzyjne kryteria, stuzace do wykorzystania jako zasady, zalecenia lub definicje
cech zapewniajace, ze ustugi spetniaja swoje przeznaczenie.

Strategia Lizbonska — (The Lisbon Strategy) - program spoteczno — gospodarczy
Unii Europejskiej, ktory ma na celu stworzenie do 2010 r. na terytorium Europy najbardziej
konkurencyjnej i dynamicznej gospodarki na $wiecie, opartej na wiedzy, zdolnej do
dlugotrwatego rozwoju, tworzacej wigksza liczbe¢ lepszych miejsc pracy oraz
charakteryzujacej si¢ wigksza spdjnoscia spoteczna.

Transport miejski — odbywa si¢ w granicach miasta lub w waskim pasie wokot
niego. Realizowany zwykle na odlegto$¢ do 20 km oraz czasem podrézy do pot godziny.

Transport lokalny — dotyczy komunikacji po wyodrgbnionej infrastrukturze
transportowej w obrebie kilku miejscowosci.

Transport regionalny - charakteryzuje si¢ zwykle odlegtosciami od okoto 60 km do
150 km i czasem podrdzy od okoto godziny do 2 godzin. Powyzej tych granic okre$la si¢ jako
transport dalekobiezny.

Wiladze/Organ wladz organizujacy transport — to organ wiladz, ktory ma
uprawnienia 1 moze mie¢ rowniez obowiazek, organizowania (tj. tworzenia) ustug transportu
publicznego na podlegajacym mu terenie. Przedsigbiorstwa transportowe dziataja w takim
systemie w imieniu wtasciwego zarzadu transportu.

Zezwolenie — wylaczne lub niewytaczne prawo do $wiadczenia ustug przewozowych,
o ktore (posiadajacy licencj¢) operator moze ubiegac si¢ w odpowiednim organie wtadz.

Zintegrowany Program Operacyjny — (Integrated operational programme) —
program operacyjny, finansowany przez wigcej niz jeden funduszy.

Zrownowazony rozwoj — (Sustainable Development) — trwaty rozwo6j, w ktorym
nastgpuje proces integrowania dzialan politycznych, gospodarczych 1 spotecznych,
z zachowaniem roéwnowagi przyrodniczej oraz trwato$ci podstawowych procesow

przyrodniczych.
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