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Charakterystyka studium

Przedmiotem opracowania jest Wstepne Studium Wykonalnosci dla zadania ,Modernizacja
i rozbudowa Warszawskiego Wezta Kolejowego”.

Studium zostato opracowane na zlecenie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. przez Centrum Naukowo-
Techniczne Kolejnictwa.

Uktad studium
Studium obejmuje nastepujace gtéwne zagadnienia:
e Analizy i prognozy spoteczno-gospodarcze — raport |;
e Analizy marketingowe — podaz i popyt na ustugi transportowe — raport Il;
e Identyfikacja istniejacych i przewidywanych waskich gardet w ramach wezta — raport IlI;
¢ Identyfikacja projektow czgstkowych i definicja wariantow — raport IV, w tym:
- Raport z identyfikacji projektow — IVA;
- Raport branzowy — Roboty ziemno-torowe — IVB Tom 1;
- Raport branzowy — Obiekty inzynieryjne — IVB Tom 2;
- Raport branzowy — Przejazdy, drogi i place tadunkowe — IVB Tom 3;
- Raport branzowy — Obiekty kubaturowe i mata architektura — IVB Tom 4;
- Raport branzowy — Sie¢ trakcyjna i powrotna — IVB Tom 5;
- Raport branzowy — Ukfad zasilania sieci trakcyjnej — IVB Tom 6;
- Raport branzowy — Linie odbioréw nietrakcyjnych — IVB Tom 7;
- Raport branzowy — Energetyka do 1 kV — IVB Tom 8;
- Raport branzowy — Urzgdzenia srk i ERTMS/ETCS — IVB Tom 9;
- Raport branzowy — Telekomunikacja — IVB Tom 10;
- Raport branzowy — Tabor i zaplecze — IVB Tom 11;
- Raport z analiz ruchowych — IVC;
- Raport podsumowujacy — IVD;
e Przekrojowe analizy wariantow, wybér wariantdw najkorzystniejszych — raport V;

e Przygotowanie OPZ na studium wykonalnosci i materiatdbw promocyjnych — raport VI.
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1. Zasieg Wstepnego Studium Wykonalnosci

1.1. Obszar i znaczenie Warszawskiego Wezta Kolejowego

Warszawski Wezet Kolejowy jest kluczowym elementem infrastruktury kolejowej, zaréwno w skali
Polski, jak i europejskiej. Petni on bardzo istotng role w komunikacji dalekobieznej (krajowej
i zagranicznej) oraz regionalnej — tak w transporcie pasazerskim, jak i towarowym.

Potozenie na przecieciu miedzynarodowych korytarzy transportowych, w potgczeniu z obstugg bardzo
gesto zamieszkatego obszaru aglomeracji Warszawy, tworzy bardzo duze, ré6znorodne i przecinajace
sie potoki transportowe, wymagajace odpowiedniego prowadzenia ruchu na poszczegodlnych liniach.
Istotne jest rowniez przygotowanie odpowiedniej infrastruktury przesiadkowej oraz przetadunkowe;j.

Uktad linii kolejowych w Warszawie i okolicach zostat uksztattowany przed wojna, w okresie
powojennym ulegat zas réznorodnym modyfikacjom. Przemiany gospodarcze ostatnich lat oraz
zmiany w popycie na ustugi transportowe, spowodowane zwtaszcza rosngcg dostepnoscia transportu
samochodowego, wymagajg ponownego przeanalizowania ksztatu WWK i dostosowania go do
nowych realiow.

W kontekscie modernizacji WWK, szczegdélnym wyzwaniem jest dostosowanie go do obstugi potokow
wewnatrzaglomeracyjnych, m.in. poprzez dobudowe nowych przystankéw w rejonach, w ktérych jest
to najbardziej potrzebne.

Pod pojeciem Warszawskiego Wezta Kolejowego rozumiany jest obszar ograniczony stacjami,
lezacymi na nastepujgcych liniach (numery linii wedtug Instrukcji 1d-12):

e Grodzisk Mazowiecki na linii nr 1 Warszawa Centralna — Katowice;

e Minsk Mazowiecki na linii nr 2 Warszawa Centralna — Terespol;

e Sochaczew na linii nr 3 Warszawa Zachodnia — Kunowice;

e Ttuszcz na linii nr 6 Zielonka — Kuznica Biatostocka;

e Pilawa na linii nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk;

e Czachdéwek Potudniowy na linii nr 8 Warszawa Zachodnia — Krakéw Gtéwny Osobowy;
e Nasielsk na linii nr 9 Warszawa Wschodnia Osobowa — Gdansk Gtowny.

Schemat WWK przedstawiono na rysunku nr 1 (zatgcznik).

Czes¢ z wymienionych linii przebiegajgcych przez obszar WWK to linie o znaczeniu
miedzynarodowym, majgce istotne znaczenie dla europejskiego ruchu kolejowego wschod — zachéd
i pétnoc — potudnie, usytuowane w trzech, sposrdd czterech przebiegajacych przez Polske,
Paneuropejskich Korytarzach Transportowych. Sa to:

e linia nr 6 (E75), biegnaca Korytarzem I: Helsinki — Tallin — Kowno — Warszawa;

e linie nr 2 i 3 (E20) oraz nr 12 (CE20), biegnace Korytarzem II: Berlin — Warszawa — Minsk —
Moskwa;

e linie nr 1, 4i9 (E65), biegnace w Korytarzu VI: Gdansk — Warszawa — Katowice — Zylina.

Obszar WWK, to w znacznej czesci linie o znaczeniu panstwowym, wymienione w rozporzadzeniu
Rady Ministrow z dnia 20 marca 2007 roku w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu
panstwowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 61, Poz. 412), obejmujace zaréwno linie objete umowami AGC
i AGTC, jak tez linie nie wchodzgce w zakres tych uméw.

W obszarze WWK znajdujg sie réwniez linie kolejowe zarzadzane przez inne podmioty, niz Spoétka
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Ze wzgledu na brak formalnego zdefiniowania Obszaru Metropolitalnego Warszawy, do analiz
w ujeciu metropolitalnym przyjeto miasto Warszawe oraz gminy oscienne powigzane funkcjonalno —
przestrzennie z Warszawa. Analizy w skali regionalnej objety ogoét powiatow, przez ktére przebiegajg
odcinki linii wchodzace w sktad WWK.
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1.2. Linie kolejowe w obszarze WWK

Analizami w ramach niniejszego studium objeto wymienione ponizej linie kolejowe, tworzace WWK
oraz styczne do jego obszaru, zarzadzane przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oraz nalezace do
innych podmiotéw (numery linii wedtug Instrukcji 1d-12):

e linilanr1 Warszawa Centralna — Katowice (do km 43,141);

e linilanr2 Warszawa Centralna — Terespol (do km 58,685);

e linlanr3 Warszawa Zachodnia — Kunowice (do km 72,327);

e linilanr4 Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie (do km 14,574);

e linilanr6 Zielonka — Kuznica Biatostocka (do km 58,479);

e linlanr7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk (do km 60,625);

e linianr8 Warszawa Zachodnia — Krakow Gtéwny Osobowy (do km 42,913);

e linlanr9 Warszawa Wschodnia Osobowa — Gdansk Gtéwny (do km 60,484);

e linianr 10 Legionowo — Tluszcz (cata);

e linianr 12 Skierniewice — tukoéw (od km 47,963 do km 130,136);

e linianr13 Krusze — Pilawa (cata);

e linianr19 Warszawa Gtéwna Towarowa — Jézefindw (cata);

e linianr20 Warszawa Gtéwna Towarowa — Warszawa Praga (cata);

e linianr21 Warszawa Wilenska — Zielonka (cata);

e linianr23 Warszawa Gtéwna Osobowa — Warszawa Zachodnia T2/1G,12/2G (cata);
e linia nr 27 Nasielsk — Torun Wschodni (do km 29,612);

e linianr 28 Wieliszew — Zegrze (cata);

e linianr29 Tiuszcz — Ostroteka (do km 20,568);

e linianr42 Warszawa Gtéwna Osobowa — Warszawa Szczesliwice T610/202/3,2/6 (cata);
e linianr45 Warszawa Wschodnia Osobowa — Warszawa Grochéw T1G,2G (cata);
e linianr46 Warszawa Zachodnia — Warszawa Czyste T201,2S (cata);

e linianr47 Warszawa Srodmiescie WKD — Grodzisk Mazowiecki Radonska (cata — linia
zarzadzana przez PKP WKD Sp. z 0.0.);

e linianr48 Podkowa Le$na Gtéwna — Milandwek Gruddéw (cata — linia zarzadzana przez PKP
WKD Sp. z 0.0.);

e linia nr 447 Warszawa Zachodnia — Grodzisk Mazowiecki (cata);
e linia nr 448 Warszawa Zachodnia — Warszawa Rembertow (cata);
e linia nr 449 Warszawa Rembertéw — Zielonka (cata);

e linia nr 452 Warszawa Wschodnia Osobowa — Warszawa Grochéw T4G (cata — na odcinku
Warszawa Grochow R1 — Warszawa Grochéw R780 linia zarzadzana przez PKP IC Sp. z 0.0.);

e linia nr 456 Warszawa Praga WPC — Legionowo T3 (cata);
e linia nr 457 Warszawa Wiochy — Warszawa Wtochy T3t (cata);
e linia nr 501 Warszawa Jagiellonka — Warszawa Targéwek (cata);

e linia nr 502 Warszawa Michatéw — Warszawa Wschodnia Towarowa (cata);
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e linia nr 503 Warszawa Wilehska Marki — Warszawa Wschodnia Towarowa (cata);
e linia nr 506 Warszawa Antoninéw — Warszawa Goctawek (cata);

e linia nr 507 Warszawa Gtéwna Towarowa — Warszawa Gotgbki (cata);

e linia nr 509 Warszawa Gtéwna Towarowa — Warszawa Gdanska (cata);

e linia nr 510 Warszawa Gtéwna Towarowa — Warszawa Aleje Jerozolimskie (cata);
e linia nr 511 Chotomoéw — Legionowo Piaski (cata);

e linia nr 512 Pruszkéw — Komoréw (cata — linia zarzadzana przez PKP WKD Sp. z 0.0.);
e linia nr 513 Jasienica — Tluszcz (cata);

e linia nr 521 Mihsk Mazowiecki R4 — Minsk Mazowiecki R101 (cata);

e linia nr 522 Minsk Mazowiecki R102 — Minsk Mazowiecki R45 (cata);

e linia nr 524 Jazwiny — Zotnierka (cata);

e linia nr 525 Czachéwek Potudniowy — Czachéwek Wschodni (cata);

e linia nr 526 Czachéwek Zachodni — Czachéwek Potudniowy CZP11 (cafa);

e linia nr 527 Czachéwek Potudniowy CZP11 — Czachdéwek Wschodni (cata);

e linia nr 528 Czachéwek Zachodni — Czachoéwek Potudniowy (cata);

e linia nr 545 Warszawa Michatéw — Warszawa Grochéw (cata);

e linia nr 546 Warszawa Wschodnia Towarowa — Warszawa Rembertéw T6M (cata);
e linia nr 547 Warszawa Podskarbinska — Warszawa Antoninéw (cata);

e linia nr 548 Warszawa Michatéw — Warszawa Grochéw (cata — linia zarzadzana przez PKP IC
Sp. z 0.0.);

e linia nr 829 Warszawa Praga R95- Warszawa Praga R96 (cata);

e linia nr 833 Warszawa Praga WPE42 — WPE41 — WPB — Warszawa Praga WPC (cata);
e linia nr 834 Warszawa Praga WPE42— WPA — WPB — Warszawa Praga WPC (cata);

e linia nr 835 Warszawa Praga WPE42 — Warszawa Praga WPA (cata);

e linia nr 838 Warszawa Praga WPE41 — Warszawa Praga WPD (cata);

e linia nr 839 Warszawa Grochéw R5 — Warszawa Grochow R535 (cata — linia zarzadzana przez
PKP IC Sp. z0.0.);

e linia nr 844 Warszawa Antoninéw R10 — Warszawa Antoninéw R20 (cata);

e linia nr 868 Warszawa Szczesliwice R800 — Warszawa Szczesliwice (cata — linia zarzadzana
przez PKP PR Sp. z 0.0.);

e linia nr 901 Warszawa Wschodnia Towarowa — Warszawa Rembertéw T5M (cata);
e linia nr 902 Warszawa Wschodnia Osobowa — Warszawa Antoninéw T2P (cata);

e linia nr 903 Warszawa Podskarbinska — Warszawa Grochow T3G, 5G (cata);

e linia nr 918 Warszawa Bema — Warszawa Zachodnia (cata);

e linia nr 919 Warszawa Zachodnia — Warszawa Ochota Postojowa (cata — od posterunku
Warszawa Ochota Postojowa R80 linia zarzgdzana przez PKP PR Sp. z 0.0.);

e linia nr 920 Warszawa Zachodnia R578 — Warszawa Zachodnia R217 (cata);

e linia nr 937 Warszawa Okecie — Jeziorna (cata — od post. Warszawa Okecie R96 do Jeziornej linia
zarzadzana przez Elektrocieptownie SIEKIERKI);
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e linia nr 938 Warszawa Jelonki — Radiowo (cata — od post. Warszawa Jelonki GPLK do Radiowa
linia zarzadzana przez Hute LUCCINI).

2.  Stan transportu kolejowego w Polsce

Dtugos¢ eksploatowanych linii kolejowych w Polsce wynosi 19 208,852 km, z czego 11 445,924 km to
linie o znaczeniu panstwowym (stan na dzien 31.12.2007 r.). Dlugos¢ wszystkich torow na tych
liniach, stanowigcych majatek PKP S.A., przekracza 36 000 km (ok. 9 268 km to tory stacyjne),
z czego 33,4% stanowig tory bezstykowe. Tylko okoto 11 000 km toréw przystosowanych jest do
naciskow 221 kN/os. W roku 2006 tylko 4,7% ogdlnej dtugosci toréw czynnych byto przystosowanych
do predkosci 160 km/h, 15,3% — do predkosci 120-160 km/h, 38,4% — do predkosci 80-120 km/h,
29,5% — do predkosci 40-80 km/h, 12,5% toréw przystosowanych byto do predkosci ponizej 40 km/h.
W torach kolejowych PKP PLK S.A. zabudowanych jest okoto 44 260 szt. rozjazdéw. Na liniach
kolejowych eksploatowanych jest okoto 25470 obiektéw inzynieryjnych. W urzadzenia blokady
liniowej wyposazone jest ok. 2400 km linii kolejowych. Prawie 12 000 km linii kolejowych jest
zelektryfikowanych, a udziat trakcji elektrycznej siega blisko 92% wykonywanej pracy przewozowej.

Stan infrastruktury kolejowej, na skutek braku srodkéw na jej remonty ulega znacznemu pogorszeniu,
zwtaszcza w ostatnich latach. Nawet na liniach gtéwnych o znaczeniu miedzynarodowym oraz liniach
taczacych gtéwne aglomeracje kraju nie udaje sie utrzymaé parametrow konstrukcyjnych, dla ktérych
linie zostaty zaprojektowane. Z duzym wysitkiem udaje sie utrzyma¢ parametry eksploatacyjne
przyjete do rozktadu jazdy, cho¢ rok po roku parametry te sg obnizane. Aby zapewni¢ bezpieczenstwo
ruchu pociggéw, konieczne jest wprowadzanie ograniczen predkosci, czesto bardzo gtebokich. Na
dzien 30 grudnia 2006 r. liczba ograniczen predkosci wynosita 7 032.

Duzg szansg dla poprawy stanu infrastruktury, a przez to poprawy atrakcyjnosci oferty kolejowej na
rynku transportowym jest dofinansowanie czesci inwestycji z funduszy europejskich. W poréwnaniu
z wiekszoscig panstw czionkowskich UE, stan infrastruktury kolejowej w Polsce jest zly i wymaga
podjecia radykalnych dziatan remontowych i modernizacyjnych.

Poprawa stanu infrastruktury kolejowej ma istotne znaczenie zaréwno dla gtéwnych ciagéw
komunikacyjnych wchodzacych w skfad sieci TEN-T, jak i linii o znaczeniu regionalnym czy
aglomeracyjnym, gdzie odnotowuje sie degradacje infrastruktury istniejacej, co w wielu przypadkach
doprowadzito do likwidacji linii a przez to spadek, badz catkowity zanik przewozéw kolejowych.
Zjawisko to w ostatnich latach przybrato szczegdlnie na sile.

Coraz wieksze znaczenie upatruje sie w aglomeracyjnym transporcie szynowym, ktory moze
przyczyni¢ sie do ograniczenia nadmiernego ruchu na drogach oraz poprawy stanu Srodowiska
w miastach, zwlaszcza tam, gdzie istnieje duzy potencjat rozwoju tego typu transportu. Przyktadem
takiego spojrzenia moze by¢ niniejszy projekt, ktory taczac wykorzystanie istniejacej infrastruktury
i budowe nowych elementéw, daje nowe mozliwosci komunikacyjne dla Warszawskiego Wezta
Kolejowego.

Fundamentalnym aktem prawnym determinujagcym zmiany zasad organizacyjnych funkcjonowania
transportu kolejowego w Polsce byta Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Paristwowe” z dnia 8 wrzesnia 2000 r. (Dz. U. Nr 84,
poz. 948) z pdzniejszymi zmianami. Obecnie zasady finansowania transportu kolejowego zostaty
okreslone w Ustawie o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. (Dz. U. Nr 86, poz. 789)
z poézniejszymi zmianami oraz w Ustawie o funduszu kolejowym z dnia 16 grudnia 2005 r. (Dz. U.
z2006 r. Nr 12, poz. 61). Organizowanie i finansowanie pasazerskich przewozéw regionalnych
odbywa sie ze srodkéw samorzadu wojewodztwa na podstawie umowy o $wiadczenie ustug
publicznych. Kolejowe przewozy o0séb wykonywane w pofgczeniach miedzywojewddzkich
i miedzynarodowych sg dotowane jako ustugi publiczne z budzetu panstwa. Natomiast krajowe
przewozy kwalifikowane realizowane w pociagach objetych rezerwacjg miejsc sg wykonywane
w oparciu tylko o rachunek ekonomiczny. Do przewozow pasazerskich przystuguje dotacja panstwowa
z tytutu wyréwnania przychodéw utraconych z tytutu stosowania ulg ustawowych, nie obejmujaca
jednak pociagéw kategorii InterCity i EuroCity. Jednym ze Zrédet finansowania budowy, modernizacji
i utrzymania linii kolejowych oraz ich likwidacji sg srodki zgromadzone w funduszu kolejowym.
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2.1. Stan sektora transportu przewozoéw pasazerskich

Od roku 1990 koleje w Polsce tracg swojg pozycje na rynku przewozowym na rzecz przede wszystkim
transportu samochodowego. Przyczyng tego sg zmiany wynikajace z transformacji gospodarki, ale
takze drastyczne pogorszenie sie stanu infrastruktury kolejowej skutkujace brakiem mozliwosci
stworzenia przez przewoznikow ofert przewozowych konkurencyjnych w stosunku do s$rodkow
transportu wykorzystujacych drogi kotowe.

Wsréd  wielu przyczyn spadku przewozow kolejowych nalezy wyrdzni¢ zmniejszenie sie
konkurencyjnosci cenowej kolei oraz zmiany na rynku pracy. W efekcie zaréwno liczba pasazerow
podrézujacych koleja, jak i praca przewozowa, w okresie 1990-2006 zmniejszyly sie o okoto 2/3.

Pomimo tak znacznego spadku catkowitego wolumenu kolejowych przewozéw pasazerskich, udziat
kolei w rynku przewozéw (modal split) transportem publicznym (bez motoryzacji indywidualnej) zmalat
jedynie nieznacznie, tj. z 27,4 do 25% (1990-2004). Ponadto w okresie dwéch ostatnich lat udziat ten
powoli rosnie, dochodzgc obecnie do 26%.

Spetnienie oczekiwan transportowych, zwigzanych w szczegdélnosci z obserwowanym intensywnym
rozwojem spoteczno-gospodarczym kraju, wymaga natychmiastowego podjecia szeregu dziatan
doraznych o charakterze organizacyjnym i modernizacyjnym, a w perspektywie kilku lat, intensywnych
dziatan inwestycyjnych, tak w zakresie linii kolejowych, taboru, obiektéw dworcowych jak i szeroko
rozumianych systemow obstugi podréznych.

System kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce tradycyjnie jest dzielony na cztery podsystemy,
ti. przewozy miedzyaglomeracyjne (tzw. kwalifikowane), miedzyregionalne, aglomeracyjne
i regionalne. Przewozy miedzyaglomeracyjne i miedzyregionalne nazywane sg facznie
dalekobieznymi, natomiast regionalne i aglomeracyjne — osobowymi. Podziat ten opiera sie gtéwnie na
kryterium tzw. dostepnosci (geograficznej) pociggdw funkcjonujacych w ramach poszczegdlnych
podsysteméw i jest zblizony do systematyki stosowanej w innych krajach. Analize trendéw zmian
w ramach powyzszej struktury utrudniajg stosowane zamiennie okreslenia. | tak ustawa o transporcie
kolejowym z 2003 roku wprowadzita dodatkowo pojecie pociggdw miedzywojewodzkich, ktore
zasadniczo nalezy utozsamia¢ z miedzyregionalnymi. Natomiast w oficjalnej statystyce GUS uzywane
jest pojecie ,pociagi ekspresowe i IC” oraz ,pospieszne”, ktoére nalezy utozsamia¢ odpowiednio
z miedzyaglomeracyjnymi i miedzyregionalnymi. Trudno jest natomiast jednoznacznie uzasadnié¢
wyodrebnianie pojecia ,pociggdw miedzynarodowych”, ktére funkcjonujg we wszystkich wyréznionych
podsystemach. W celu przeanalizowania zmian w okresie 1990-2006 oparto sie ostatecznie na
podziale stosowanym tradycyjnie przez GUS w wydawanych corocznie opracowaniach Transport —
wyniki dziatalno$ci.

Z analizy obecnych trendow wynika, Ze wzrost jest mozliwy szczegdlnie w przewozach
aglomeracyjnych. W ostatnich latach obserwuje sie réwniez wzrost w przewozach
miedzyaglomeracyjnych.

Analizujgc zmiany w strukturze poszczegdlnych rodzajow przewozow wskaza¢ nalezy nastepujace
tendencje:

e W ostatnich latach struktura kolejowych przewozéw pasazerskich ustabilizowata sie. Przewozy
kwalifikowane to okoto 2,5% podréznych, miedzyregionalne 16-17%, aglomeracyjne i regionalne
82%, a miedzynarodowe okoto 1%.

e Przecietny podrézny odbywa przejazd na okoto 70 km. W ostatnim okresie znaczenie przewozow
kwalifilkowanych w systemie transportowym kraju istotnie wzrosto. Pociggi w tym podsystemie
wykonujg okoto 13% pracy przewozowej, a Srednia odleglos¢ przejazdu to okoto 335 km.
Szacunkowy rynek tych przewozéw to okoto 10 min pasazeréw na rok (2000), ale obecnie jest on
istotnie mniejszy, w duzej czesci za sprawg konkurencyjnych ofert ze strony pociggow
pospiesznych. Liczne przyktady europejskie wskazuja, ze rynek przewozéw pasazerskich
realizowanych pomiedzy najwazniejszymi aglomeracjami jest najbardziej atrakcyjny dla transportu
kolejowego przy odlegtosciach przewozu rzedu 300-600 km.

e Pociggi miedzyregionalne stanowig nadal bardzo wazny element w przejazdach na $rednie
odlegtosci. Liczba relacji takich pociggéw w ostatnich latach znacznie wzrosta.
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o Wielko$ci przewozéw aglomeracyjnych w analizowanych aglomeracjach wykazujg zréznicowane
tendencje, natomiast w wiekszosci przypadkéw majg charakter rosnacy.

Spotki przewozowe modernizujg posiadany tabor, ktérego standard — zwitaszcza w zakresie
przewozéw kwalifikowanych — ulegt pewnej poprawie. Dokonano takze zakupéw nowych wagondow
sypialnych oraz (wspolnie z samorzgdami wojewodzkimi) autobuséw szynowych. Nowe rozwigzania
organizacyjne sprzyjaja tez podniesieniu efektywnosci funkcjonowania poszczegoélnych przewoznikow.

Zasadniczym mankamentem jest jednak brak instrumentéw do koordynacji dziatania poszczegdlnych
podmiotéw zaréwno w zakresie przygotowywania ofert przewozowych, eksploatacji, rozliczen,
a w szczegolnosci wspolnego systemu dystrybucji ustug.

Przyktadem obszaru, gdzie problemy wystepuja ze szczegdlng ostroscia sg przewozy osob
z ograniczong zdolnoscig poruszania sie. Inicjatywy przewoznikéw, obejmujace w szczegolnosci
dostosowywanie taboru do przewozu takich pasazerdw, utatwienia w odprawie i inne dziatania
pozostajg w tym sensie stracone, ze odbycie podrézy wymagajacej przesiadek i korzystanie z ustug
kilku przewoznikéw jest bardzo utrudnione.

2.2. Stan sektora transportu przewozéw towarowych

Kolejowe przewozy towarowe posiadajg potencjat wzrostowy pod warunkiem zrealizowania przez
zarzadce infrastruktury programu inwestycyjnego w infrastrukture kolejowg stuzacg tym przewozom
i obnizenia stawek optat za dostep do infrastruktury. Przewoznicy kolejowi musza zmodernizowac
tabor trakcyjny i wagonowy, dopasowac typy pojazdéw do zmieniajgcej sie struktury tadunkéw oraz
wdrozy¢ systemy nadzoru nad przesytkami.

Polscy przewoznicy towarowi beda, w najblizszych latach, narazeni na duzg konkurencje ze strony
przewoznikdow zagranicznych. Ich atuty na zliberalizowanym rynku to dobre relacje z krajowymi
nadawcami tadunkéw, z ktérych znaczna czes$c¢ jest wywozona za granice. Polscy przewoznicy
towarowi sg tez konkurencyjni cenowo i nie odstajg od europejskich konkurentéw sprawnoscig
przewozowg. Majg natomiast ogromne niedostatki w zakresie technicznego wyposazenia
i przestarzate systemy zarzadzania procesami przewozowymi.

Aktualna sytuacja w zakresie kolejowych przewozéw towarowych jest rezultatem:

e ilosciowego spadku tadunkéw przewozonych koleja od poczatku przemian gospodarczych
w Polsce, tj. po 1990 roku; zapoczatkowane wéwczas zmiany struktury gospodarki, wywotujace
znaczne zmniejszenie transportochtonnosci przemystu spowodowaly zmniejszenie przewozow:
z poziomu 281,6 min ton w 1990 r. do poziomu 166,8 min ton w 2001 r.; w 2006 roku przewozy
kolejowe wyniosty juz 291,4 min ton;

e tradycyjnego ukierunkowania najwiekszego przewoznika towarowego na przewozy masowe;

o reformy kolei z lat 2000-2001, w wyniku ktorej przyjeto rynkowy kierunek zmian i utworzono m.in.
dwie spotki przewozéw towarowych, tj. PKP CARGO S.A i LHS Sp. z o. 0., mogacych
samodzielnie restrukturyzowacé i rozwija¢ swojg dziatalno$¢ przewozowsg i przygotowywacé sie do
rynkowej konkurencji;

e liberalizacji rynku kolejowych przewozéw towarowych, w nastepstwie ktorej dziatalnosc
przewozowg podjeto aktualnie 35 przewoznikéw spoza Grupy PKP; od 1 stycznia 2007 roku
wszyscy przewoznicy kolejowi moga prowadzi¢ dziatalnosé na terenie wszystkich panstw Unii
Europejskiej;

e bardzo zlego stanu technicznego infrastruktury kolejowej, szczegdlnie tej stuzacej przewozom
towarowym, przy catkowitym braku nowoczesnych terminali kontenerowych i centrow
logistycznych; w rezultacie przewoznicy kolejowi nie mogg wywiez¢ surowcow z rejondw nadania
na Goérnym i Dolnym Slasku oraz nie moga skutecznie konkurowaé z przewoznikami
samochodowymi;

e niedostatecznych inwestycji w tabor trakcyjny i wagonowy, bedacych nastepstwem braku srodkow
finansowych; w efekcie nie zakupiono lokomotyw wielosystemowych, ani tez specjalistycznych
wagonow, czy tez dostatecznej ilosci platform do przewozéw kontenerdw;
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e braku narzedzi informatycznych do $ledzenia przesyiki w czasie przewozu;

e wysokich stawek optat za dostep do infrastruktury, ktére sg jednymi z najwyzszych w Europie
i hamujg przez to rozwdj przewozow towarowych oraz sprawiajg, ze przewoznicy kolejowi nie sg
w stanie podjaé skutecznej walki konkurencyjnej z transportem samochodowym;

e dysponowania przez gtéwnego przewoznika towarowego zasobami materialnymi, zbudowanymi
w nierynkowych warunkach gospodarowania, ktére musi on restrukturyzowa¢ na swoj koszt,
przystosowujgc jednoczesnie firme do walki konkurencyjnej na otwartym rynku przewozowym;

e rozpoczecia sie w 2006 r. w Polsce wieloletniego okresu dobrej koniunktury gospodarczej a tym
samym przewozowej, bedacej nastepstwem wejscia Polski do Unii Europejskiej.

Pomimo wyzej wymienionych, w wiekszosci niekorzystnych dla przewoznikow towarowych czynnikéw,
nalezy zauwazy¢, ze w 2007 roku udziat transportu kolejowego w przewozach towaréw ogoétem
wynosi w Polsce ponad 20% i jest znacznie wyzszy niz w starych panstwach Unii Europejskiej, a PKP
CARGO S.A utrzymuje uzyskang w 2004 roku pozycje drugiego towarowego przewoznika kolejowego
w Unii Europejskiej. Taki stan moze utrzymac sie w najblizszych latach, poniewaz:

e w przewozach towarowych w Polsce znacznie wigkszy udziat niz w innych panstwach Unii
Europejskiej majg przewozy surowcow i materiatéw, gtéwnie wegla kamiennego, ktore to tadunki
sq z natury rzeczy predysponowane dla transportu kolejowego;

e rozpoczecie szerokiego programu budowy drog i autostrad, wywotujacego duze zapotrzebowanie
na kruszywa doprowadzito do znacznego zwiekszenia ich przewozow kolejg i juz obecnie jest to
druga pod wzgledem przewozonego tonazu grupa towarowa;

e istnieje duzy, nie wykorzystywany dotychczas potencjat rozwojowy w zakresie kolejowych
przewozow tranzytowych, w tym gtéwnie kontenerowych.

Kondycja przewozow towarowych jest lepsza niz w przypadku przewozow pasazerskich. Majg one
nadal duzy potencjat wzrostowy, jesli chodzi o wolumen przewozéw pod warunkiem zrealizowania
przez zarzadce infrastruktury programu inwestycyjnego w infrastrukture kolejowg stuzgcg przewozom
towarowym i obnizenia stawek optat za dostep do infrastruktury.
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3. Uwarunkowania spoteczno-gospodarcze

Przeprowadzone analizy potwierdzity bardzo istotne znaczenie Warszawskiego Wezta Kolejowego.
Dotyczy to zaréwno skali miedzynarodowej, w ktérej WWK fgczy bardzo istotne z punktu widzenia
polityki transportowej Unii Europejskiej korytarze transportowe, wybiegajace z niego w pieciu réznych
kierunkach, jak i w skali regionalnej oraz aglomeracyjne;j.

3.1. Uwarunkowania miedzynarodowe

Analizy uwarunkowan miedzynarodowych wykazaty, ze usprawnienie sieci transportowej w rejonie
Warszawy, z racji jej centralnego potozenia oraz miedzynarodowego i krajowego znaczenia szlakow
komunikacyjnych przebiegajacych przez ten rejon, bedzie korzystne dla catego kraju a takze udrozni
miedzynarodowe potaczenia tranzytowe wazne dla Unii Europejskie;j.

Projekt jest zbiezny w petni oraz realizuje niektére elementy priorytetow i zadan ustanowionych
w dokumentach strategicznych, takich jak: ,Strategia lizbonska”, komunikat ,Wspdlne dziatania na
rzecz wzrostu i zatrudnienia: Wspdlnotowy program lizbonski” (COM/2005/330), ,Zréwnowazona
Europa dla Lepszego Swiata: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Unii Europejskiej”
(COM/2001/264), czy ,Polityka spojnosci wspierajgca wzrost gospodarczy i zatrudnienie: Strategiczne
wytyczne wspolnotowe”, 2007-2013 (COM/2005/0299). Warszawski Wezet Kolejowy odgrywa
szczegolng role w realizacji zadan i priorytetow postawionych w tych dokumentach.

W skali miedzynarodowej, ze wzgledu na przeciecie najwazniejszych szlakow transportowych, co
wiecej, ze wzgledu na wieloletnie zaniedbania i niski poziom infrastruktury, projekty modernizac;ji linii
przebiegajacych przez Warszawe, sg bardzo istotne z punkiu widzenia funkcjonowania sieci
transeuropejskiej. Projekty te muszg jednakze bra¢ pod uwage i by¢ ,uzupetniane” sprawnoscig
weztdw. Nalezy zauwazyc¢, ze WWK stanowi obecnie waskie gardto na tych liniach, co w Swietle Biatej
Ksiegi, nadaje projektowi jeszcze wieksze znaczenie.

3.2. Uwarunkowania regionalne, w tym w skali metropolitalnej

Analizy uwarunkowan regionalnych wskazaty na istnienie silnych i stabych stron regionu, w aspektach
majacych zwigzek z sytuacja transportowa.

Mocne strony:

e duzy potencjat gospodarczy regionu, wraz z atrakcyjnym rynkiem pracy i korzystng strukturg
wyksztatcenia, przyczynia sie do szybkiego rozwoju gospodarczego, ale jednoczes$nie zwieksza —
juz bardzo uciagzliwy — problem kongestii;

e stosunkowo korzystne — w skali Polski — perspektywy demograficzne zapewniajg w dtuzszej
perspektywie wystarczajgca ilos¢ uzytkownikéw infrastruktury transportowe;j;

e istotna rola Warszawy jako multimodalnego wezta komunikacyjnego — WWK bedzie obcigzony
réwniez ruchem zwigzanym ze zwiekszajaca sie iloscig podrozy lotniczno-kolejowych, ze zrodtem
lub celem w innych miastach Mazowsza, takich jak Radom, Ptock itp.;

e stosunkowo duze przyzwyczajenie mieszkancow do korzystania z kolei, potagczone z duzymi
przewozami na istniejacych liniach sprawi, ze z modernizacji WWK skorzysta duza liczba
pasazerow, za$ oferta kolei juz teraz uznawana jest przez wiele oséb za konkurencyjng;

e dobra finansowa sytuacja regionalnego przewoznika kolejowego oraz bardzo wysokie
dofinansowanie przewozéw ze strony samorzadu pozwalajg liczy¢, ze podwyzszone parametry
infrastruktury beda wykorzystane przez nowoczesne pociagi, kursujagce =z atrakcyjng
czestotliwoscia.
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Stabe strony:

» wysokie zarobki i duze wykorzystanie zasobow pracy sprawiaja, ze Warszawa i Mazowsze coraz
czesciej przegrywa w konkurencji o inwestycje z innymi miastami Polski i Europy Srodkowo-
Wschodniej;

e stosunkowo niski rozwdj gospodarczy i duze bezrobocie w powiatach lezgcych dalej od
Warszawy, to staba strona regionu, ale jednoczesnie argument za koniecznoscia poprawy
integracji komunikacyjnej miasta i regionu;

e sie¢ transportu drogowego nie odpowiadajgca aktualnemu poziomowi zmotoryzowania
spoteczenstwa — to rowniez bariera rozwoju aglomeracji, ktérej przezwyciezeniu moze sprzyjaé
modernizacja WWK;

e niska gestosc¢ sieci kolejowej nie zapewnia bezposredniego dojazdu w wiele miejsc, ale z drugiej
strony istniejgce linie majg stosunkowo nowoczesny charakter i duze potoki przewozowe,
zapewniajgce atrakcyjny poziom kosztow;

e przestarzaly tabor kolejowy.

Modernizacja Warszawskiego Wezta Kolejowego jest potrzebna zaréwno w kontekscie lepszego
wykorzystania istniejagcych mocnych stron regionu oraz obstugi coraz wiekszych potrzeb
transportowych, jak i w kontek$cie eliminacji stabych stron, zwigzanych z kongestig na drogach oraz
wysokim poziomem bezrobocia i niskimi dochodami w powiatach poftozonych dalej od Warszawy.
Poprawa kolejowych potgczen komunikacyjnych WWK pozwoli lepiej zintegrowac region, zapewniajac
mu bardziej réwnomierny przestrzennie oraz ekologiczny rozwaj.

Warszawski Wezet Kolejowy, jest jednym z najwazniejszych ogniw w systemie transportowym dla
regionu i stolicy. Spojny i skuteczny system komunikacji publicznej jest podstawowym warunkiem
rozwoju wojewodztwa i Warszawy oraz uzyskania standardu wtasciwego dla stolic europejskich.

Atrakcyjny transport kolejowy pozwoli zintegrowa¢ Warszawe i okoliczne powiaty, co bedzie sprzyjato
walce z bezrobociem oraz rozwojowi gospodarczemu ubozszych terendw Mazowsza, a takze zapewni
Warszawie miedzynarodowg konkurencyjnos¢, dzieki dostepowi do tanszych zasobdw pracy oraz
gruntéw. Jednoczesnie modernizacia WWK pozwoli obstuzy¢ rosngce potoki, zwigzane
z postepujacym procesem suburbanizacji, czyli przeprowadzania sie mieszkancéw miast na
przedmiescia oraz do okolicznych miejscowosci.

W skali aglomeracyjnej, modernizacjia WWK pozwoli zrealizowac cele polityki transportowej miasta,
zwigzane z budowa atrakcyjnego systemu transportu publicznego, przy zachowaniu niskiego poziomu
kosztow oraz atrakcyjnych parametrow ustugi dla transportu publicznego. Jedng z podstawowych
barier na jakg napotykajg pod tym wzgledem preznie dziatajgce i zasobne samorzady — zwlaszcza
wojewodzkie i m.st. Warszawy — jest witasnie zty stan infrastruktury i niedopasowanie jej do
odpowiednich potrzeb.
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4. Podaz i popyt na ustugi transportowe

4.1. Podazi popyt w przewozach pasazerskich

System transportowy aglomeracji warszawskiej mozna $miato uzna¢ za najbardziej rozbudowany
w Polsce. Jednak wykazuje on wiele mankamentéw, takich, jak:

e brak drogowych tras obwodowych pozwalajagcych na skierowanie ruchu tranzytowego poza
miasto,

e niespodjny uktad tras komunikacji zbiorowej, charakteryzujacy sie duza liczbg dublujgcych sie linii,

e niewystarczajgca oferta przewozowa na najbardziej obcigzonych ciggach komunikacyjnych
pofaczona z nadpodazg miejsc w mniej zurbanizowanych rejonach,

e niespodjny uktad drogowy, nie nadazajacy za rozwojem przestrzennym osiedli (Biatoteka, Wtochy,
Nowy Wilanow),

e zbyt mata rola transportu kolejowego w obstudze miasta,
e chaotyczny i nieskoordynowany rozwoj podmiejskiej prywatnej komunikacji autobusowe;.

Nalezy oczekiwac, ze zmiany oferty w transporcie zbiorowym beda opieraty sie na analizie biezacych
i przysztych potrzeb przewozowych wynikajacych z przemian tkanki miasta.

Oszacowany popyt na przewozy w ruchu pasazerskim jest znacznie wiekszy, niz obecne wyniki
przewozowe. Na dzien dzisiejszy istnieje duzy popyt ukryty, ktéry nie jest zaspokajany przez transport
kolejowy z nastepujacych przyczyn:

e brak petnej integracji taryfowej kolei z miejskim transportem zbiorowym,
e nieatrakcyjna oferta przewozowa,
e niska konkurencyjnosc transportu kolejowego wzgledem transportu drogowego.

Zmiana tych czynnikéw spowoduje wzrost realnego popytu na przewozy kolejowe, ktory w wielu
przypadkach przekroczy podaz. Jego zaspokojenie bedzie wymagato zwiekszenia liczby pociggow,
a co za tym idzie — modernizaciji i rozbudowy infrastruktury kolejowej na obszarze WWK.

Wedtug analiz dotyczacych pasazerskiego transportu publicznego, konkurencje dla przewozéw
kolejowych stanowi komunikacja autobusowa i tramwajowa skupiajgca tacznie okoto 95% ogotu
podrézujagcych komunikacjg miejska. Duzg role w obrebie aglomeracji warszawskiej odgrywajg
przewozy realizowane przez przewoznikow prywatnych. Z Raportu Rocznego Kolei Mazowieckich za
2005 rok wynika, ze spétka przewiozta w ciggu roku przeszio 40 min pasazeréw, nie ma jednak
statystyki Swiadczacej o obstudze wewnatrz aglomeracji, czy w obrebie Miasta Stotecznego
Warszawy.

Miejska komunikacja autobusowa w chwili obecnej obstuguje kilka linii, ktére pokrywajg sie
z kierunkami obstugiwanymi przez kolej i wedlug zachodnioeuropejskich rozwigzan, pozadane bytoby
ich zastgpienie podstawowg ofertg transportu kolejowego. Przyktadem takich linii miejskich sg linie
521 na odcinku z Falenicy do Centrum oraz E-5 na odcinku z Ursusa do Centrum. Natomiast
komunikacja tramwajowa pokrywajgca sie réwniez z obstugg kolejowg dotyczy gtéwnie ciagu
Al. Jerozolimskich.

Obecny uktad linii metra nie stanowi konkurencji dla kolei z powodu obstugi relacji prostopadte;,
réwniez sie¢ autobuséw podmiejskich ZTM w wiekszosci nie pokrywa sie z liniami kolejowymi. Jednak
na kierunkach: Legionowo, Sulejowek i Piaseczno pozadane bytoby przejecie potokéw pasazerskich
korzystajacych z komunikacji autobusowej przez kolej. Niezbedne w tym zakresie bytoby stworzenie
atrakcyjnej, powigzanej oferty przewozowej i taryfowej, a takze poprawa jakosci infrastruktury
przystankowej kolei oraz skrocenie czasow przejazdu.

Taksowki z racji swojej specyfiki polegajacej na ofercie skierowanej na przewozy od drzwi do drzwi,
nie stanowig bezposredniej konkurenciji dla transportu kolejowego w WWK.
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Analizy dotyczace przewozéw ludnosci w obrebie miasta i aglomeracji wskazujg na niewielkie, czy
wrecz marginalne znaczenie WWK w obstudze przewozowej pasazerow. Gtownymi przyczynami tej
sytuacji sa;

e brak koordynacji rozktadéw jazdy pociggéw na poszczegolne kierunki (np. z kierunku otwockiego
na kierunek minski),

e brak w pefni cyklicznego rozktadu jazdy,

e zbyt mata czgstotliwos¢ kursowania pociggéw (na odcinku Warszawa Falenica — Warszawa
Srédmiescie istniejg nawet godzinne przerwy pomiedzy kolejnymi pociggami),

e brak petnej wspdlnej polityki taryfowej obejmujacej tylko bilety okresowe i zawezonej do granic
administracyjnych m.st. Warszawy,

e niska jakos¢ obstugi transportowej w aspekcie czasu podrézy, wygody i estetyki,
e dos¢ niskie poczucie bezpieczenstwa w pociggach, brak monitoringu.

Mozna mie¢ nadzieje, ze sytuacja taka powoli bedzie sie zmienia¢ w kierunku petniejszego
wykorzystania linii kolejowych w przewozach pasazerskich. Zgodnie z zatozeniami Polityki
Transportowej dla m.st. Warszawy przyjetej Uchwatg Rady m.st. Warszawy z dnia 27 listopada 1995
roku, w celu zapewnienia wiasciwego rozwoju systemu transportowego miasta, podstawowym
Srodkiem transportu w komunikacji zbiorowej ma by¢ unowoczesniany i rozbudowywany transport
szynowy, zapewniajacy wieksze bezpieczenstwo podroznych, jak réwniez ze wzgledow
ekologicznych. Natomiast komunikacja autobusowa ma stanowi¢ jego uzupetnienie oraz obstugiwac
rejony o stosunkowo niewielkich potokach pasazerskich.

Pozytywnego znaczenia powinna nabra¢ wspotpraca z Samorzadem Wojewddztwa Mazowieckiego
w zakresie realizacji przewozow pasazerskich poprzez:

e lepsze zdefiniowanie potrzeb przewozowych ludnosci,

e przeniesienie centrow decyzyjnych na forum samorzadow,

e wspolng polityke taryfowa,

e potgczenie planéw rozwoju wojewddztwa i aglomeracji z planami rozwoju infrastruktury kolejowe;.

Pierwszym krokiem w kierunku poprawy kolejowej oferty przewozowej jest trafiona obstuga SKM na
odcinku Pruszkéw — Sulejéwek Mitosna oraz wprowadzenie wspélnego biletu ZTM — KM — WKD.

Istotne znaczenie w celu zwigkszenia obstugi transportowej kolejg nabiera réwniez idea sytemu
JLarkuj i jedz” (Park&Ride) pozwalajgca kierowcom dojezdzajagcym do centrum miasta
z podwarszawskich miejscowosci na pozostawienie swojego pojazdu bez dodatkowych opfat i dalsze
korzystanie z komunikacji miejskiej. Pierwszy taki parking powstat przy stacji metra ,Marymont”
w kwietniu 2007 r. W ramach WWK systemy ,Parkuj i jedZ” zapowiada Warszawska Kolej Dojazdowa
i wdraza Kolej Mazowiecka we wspotpracy z PKP S.A. Oddziatem Nieruchomosci w Warszawie oraz
lokalnymi wtadzami.

Mozna mie¢ nadzieje, ze powyzsze rozwigzania w ramach wspdlnej polityki taryfowej dla miasta
Warszawy i aglomeracji oraz wdrazanie w przysztosci systemu ,Parkuj i jedZz” spowoduje wzrost
udziatu transportu kolejowego w realizacji potrzeb przewozowych stolicy i catej aglomerac;ji.
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4.2. Podazi popyt w przewozach towarowych

Najwiekszym konkurentem transportu kolejowego w przewozie towarow jest transport drogowy. Inne
gatezie transportu majg marginalne znaczenie w przewozach towarow w Warszawskim WeZle
Kolejowym.

W przewozach towaréw transportem kolejowym w WWK dominujgcg role odgrywa stacja rozrzgdowa
Warszawa Praga. Na liniach kolejowych, taczacych te stacje rozrzadowaq z siecia linii kolejowych PKP
PLK S.A., obserwuje sie najwiekszg liczbe pociggdéw towarowych oraz najwieksze potoki tadunkow.
Istotna, z punktu widzenia przewozéw towarédw w WWK, jest réwniez stacja manewrowa Warszawa
Gtéwna Towarowa. Ta stacja takze obstuguje terminal transportu kombinowanego. Wazng role petni
réwniez stacja Pruszkow, z uwagi na obstugiwanie terminala transportu kombinowanego.

Transport kombinowany jest jednym z najszybciej rozwijajgcych sie segmentéw przewozowych
w transporcie kolejowym towaréw w Polsce.

W przewozie fadunkéw na obszarze aglomeracji warszawskiej nadal kluczowa role bedzie odgrywat
transport drogowy. Wynika to z charakteru dziatalnosci gospodarczej firm zlokalizowanych na tym
terenie oraz dostepnosci transportu drogowego zwigzanego z rozbudowang siecig drog kotowych.
Rola ta bedzie dominujgca w przewozie fadunkéw na kroétkie odlegtosci. Przy takich odlegtosciach
transport drogowy pefni funkcje dowozowo-odwozowa. Dotyczy to rowniez transportu kombinowanego
oraz transportu importowanych samochodéw osobowych. Transport kolejowy bedzie pehit funkcje
transportowg do terminala lub punktu przetadunkowego samochodéw, a dowdz do klientow
docelowych bedzie realizowany transportem drogowym.

Istniejagce oraz planowane centra logistyczne i magazynowo-dystrybucyjne bedg réwniez
generatorami popytu na przewozy fadunkéw transportem drogowym. Dlatego tez nalezy zaktada¢, ze
udziat tej gatezi transportu bedzie nadal wzrastat w przewozach fadunkéw ogdtem. Jednak jego rola
powinna by¢ w szerszym zakresie dowozowo-odwozowa w transporcie fadunkéw na krotkie
odlegtosci. Mozna zakfadac¢, Ze transport drogowy dalekobiezny bedzie dominujagcy w przewozie
tadunkéw drobnicowych, jednak mozliwe bedzie przejecie czesci fadunkéw w tym segmencie
przewozowym przez transport kolejowy, dzieki planowanych inwestycjom w infrastrukture
przetadunkowa.

Biorac pod uwage powyzsze zalozenia, nalezy prognozowaé wzrost przewozow tadunkéw
transportem drogowym na obszarze aglomeracji warszawskiej do roku 2030 o 3% — 5% rocznie, przy
czym wiekszy wzrost bedzie mozna przewidywaé w masie przewozonych tadunkéw, co nie bedzie
przektadato sie proporcjonalnie na wzrost pracy przewozowe;.

Z analizy podazy w przewozach towarowych wynika, ze w poréwnaniu z transportem kolejowym,
transport drogowy osigga znaczacg pozycje. Zaréwno przewozy tadunkéw, jak i praca przewozowa
realizowana w wojewddztwie mazowieckim w 2005 r. wynosi kilkanascie procent ogétu dla obszaru
catego kraju. Wynika to z dostepno$ci transportu drogowego i lokalizacji centréw dystrybucyjno-
logistycznych w obrebie miasta i aglomeracji. Przewiduje sie do 2030 r. wzrost przewozow tadunkow
w tym segmencie o 3 do 5% rocznie, przy czym wzrost pracy przewozowej nie bedzie analogiczny, ze
wzgledu na przewazajaca w przewozach funkcje dowozowo-odwozowg na krétsze odlegtosci.

Obecnie gtébwnym oferentem przewozonych tadunkéw w Warszawskim Wezle Kolejowym, jak
iwcatym kraju jest spotka PKP Cargo S.A., skupiajagca w wiekszosci przewozy wagonowe
i kombinowane. Operatorzy spoza grupy PKP wykonujg gtéwnie przewozy catopociggowe. Pomimo
dobrej infrastruktury i zaplecza (1 stacja rozrzadowa, 3 stacje manewrowe, 42 bocznice, 3 terminale
transportu kombinowanego) przewiduje sie w perspektywie do 2030 r. wzrost przewozonych fadunkéw
w granicach zaledwie od 1 do 2% rocznie.
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5. Identyfikacja waskich gardet w ramach WWK

5.1. Stan infrastruktury Warszawskiego Wezta Kolejowego

5.1.1. Infrastruktura drogowa

Obecny stan infrastruktury wiekszo$ci linii kolejowych w obrebie Warszawskiego Wezta Kolejowego
jest niezadowalajgcy. Dotyczy to zaréwno gtdéwnych ciggéw komunikacyjnych, jak i pozostatych linii
i tacznic. Jedynie na liniach w korytarzu transportowym E20 (linia nr 2 w kierunku Minska
Mazowieckiego i linia nr 3 do Sochaczewa) oraz na ciggu komunikacyjnym w kierunku Grodziska
Mazowieckiego (linia nr 1 — ukfad toréw dalekobieznych i linia nr 447 — uktad torow podmiejskich) stan
infrastruktury jest dobry. Jednak na liniach wchodzacych w skiad Il korytarza wystepujg duze trudnosci
w kojarzeniu ruchu pociggéw réznych kategorii.

Linia kolejowa nr 9 w kierunku Nasielska, bedaca czescig korytarza transportowego EG65, jest
w bardzo ztym stanie technicznym, podobnie jak linia nr 8, na ktdrej ostatnig stacjg na terenie WWK
jest Czachowek Potudniowy. W 2007 roku na liniach tych rozpoczety sie jednak duze projekty
modernizacyjne.

Stan infrastruktury na liniach nr 6 i 449 w kierunku Tiuszcza znajdujacych sie w | korytarzu
transportowym (linia E75) jest zréznicowany, gdyz naprawe gtéwng torow szlakowych wykonano tylko
na wybranych odcinkach. W 2006 i w 2007 roku przeprowadzono natomiast naprawy na linii nr 21
Warszawa Wilehska — Zielonka, ktore skutkuja zwiekszeniem w rozktadzie jazdy 2007/2008 predkosci
pociagéw do 100 km/h.

Stosunkowo niewielkie predkosci maksymalne obowigzujg ze wzgledu na stan infrastruktury na linii
nr7 w obrebie aglomeracji warszawskiej (na przyktad 80 km/h na odcinku Warszawa Wawer —
Otwock). Przepustowosc tej linii znacznie zmniejsza odcinek jednotorowy Otwock — Pilawa, na ktérym
wystepuje duze nasilenie ruchu pociggéw pasazerskich.

Na linii $rednicowej pomiedzy stacjami Warszawa Zachodnia — Warszawa Wschodnia, po
przeprowadzonym remoncie czesci podmiejskiej tunelu Srednicowego, na catej dtugosci obowigzuje
predkos¢ 60 km/h. W czeéci dalekobieznej tunelu srednicowego w latach 2010 — 2013 przewiduje sie
przeprowadzenie prac modernizacyjnych.

Stan infrastruktury na stacjach Warszawa Wschodnia i Warszawa Zachodnia wymaga
przeprowadzenia prac remontowych i modernizacyjnych. Czes¢ tych prac przewidziana jest w ramach
modernizacji linii nr 8 i linii nr 9.

Stan infrastruktury na innych liniach potozonych na terenie WWK jest zty, a predkosci maksymalne sg

obnizone nawet do 20 km/h. Dotyczy to szczegdlnie linii obwodowej na odcinku miedzy stacjami
Warszawa Zachodnia i Warszawa Gdanska.

5.1.2. Infrastruktura elektroenergetyczna

Linie Warszawskiego Wezla Kolejowego sg zelektryfikowane w systemie 3 kV DC. Pierwsza
elektryfikacja na obszarze WWK przeprowadzona zostata w latach 30. XX w. W roku 1936 oddano
pierwszg zelektryfikowang linie Warszawa — Otwock, a w kolejnych latach odcinki Warszawa —
Zyrardow i Warszawa — Minsk Mazowiecki. Kolejna faza elektryfikacji przeprowadzona byta w latach
50. — 70. XX w. Obszar WWK zasilany jest przez 26 podstacji trakcyjnych i 16 kabin sekcyjnych.

Podstacje trakcyjne zasilane sg napieciem 15 kV. Podstacje te wyposazone sg w praktycznie
wszystkie typy zespotdow prostownikowych zasilanych na poziomie SN z prostownikami
potprzewodnikowymi, jakie bylty i sg eksploatowane na polskiej sieci kolejowej. Stan techniczny
urzadzen w obiektach zasilania sieci trakcyjnej jest zréznicowany — od ziego do bardzo dobrego.
Szczegolnie szybkiej modernizacji wymagajg podstacje wyposazone w zespoty 6-pulsowe typu PK17
i starsze. Stan dobry i bardzo dobry podstacji wystepuje na liniach zmodernizowanych.
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W obszarze WWK wystepuje wiele typdw sieci trakcyjnej, réwniez z linami nosnymi wykonanymi ze
stali, brazu i miedzi kadmowej. W WWK do dzi$ pracujg odcinki sieci wybudowanej w 1936 r. i od tego
czasu nie modernizowanej. Stan techniczny sieci trakcyjnej jest zré6znicowany — do ztego do bardzo
dobrego. Szczegdlnie szybkiej modernizacji wymagajg odcinki wybudowane i nie modernizowane od
lat 50. XX w. Stan dobry i bardzo dobry sieci trakcyjnej wystepuje na liniach zmodernizowanych.

5.1.3. Infrastruktura srk

W obszarze WWK wystepujg praktycznie wszystkie typy urzadzen srk, jakie byly i sa eksploatowane
na sieci kolejowe;j.

Na posterunkach ruchu zabudowane sa urzadzenia: kluczowe z sygnalizacjg ksztattowg (KK)
i sygnalizacjg $wietlng (KS), mechaniczne z sygnalizacjg ksztattowg (MK) i $Swieting (MS),
elektromechaniczne (VES), przekaznikowe typu E, PB, CBP-83, 1ZH-111, SUP-3, OSA-H2 oraz
komputerowe typu Ebilock (EBI, EBI-950). Czesto na jednym posterunku ruchu, w réznych okregach
nastawczych wystepujg rézne typy urzadzen srk.

Szlaki wyposazone sg zaréwno w blokade liniowa pétsamoczynng (PBL) z blokami mechanicznymi
(BM), blokami przekaznikowymi (BP) lub przekaznikowg PBL typu Eap, jak tez w blokade
samoczynng (SBL) przekaznikowa typu E, Ea, Eac, Eac-95, lub komputerowg typu SHL-12.

Na przejazdach kolejowych kategorii A wystepujg urzadzenia rogatkowe z napedami mechanicznymi
(PM) i elektrycznymi (PE) typu JEG 10, JEGD 5, JEGD 6 wraz z systemami SPM-1 i SPM-2,
hydraulicznymi RHR oraz system SPR-2. Przejazdy kategorii B lub C wyposazone sg w systemy:
COB-58, COB-63A, SPA-1, SPA-2, SPA-2A az po system SPA-4.

W obszarze WWK, na niewielkim odcinku linii nr 1 wystepuje system diagnostyki sbl typu DIAG-2000
oraz uruchomione zostaty dwa lokalne centra sterowania ruchem kolejowym (LCS) na
zmodernizowanych odcinkach linii E20 (linie nr 2 i 3).

Znakomita wiekszo$¢ eksploatowanych systeméw nie spetnia obecnych standardow i sytuaciji tej nie
poprawi nawet ich kapitalny remont. Bez ich wymiany na systemy nowoczesne nie bedzie mozliwe
zwiekszenie predkosci do 160-200 km/h, zapewnienie wspétpracy z systemem ERTMS/ETCS oraz
wprowadzenie wymaganej interoperacyjnosci.

Prace modernizacyjne przewidywane w ramach niniejszego projektu powinny zatem obja¢ urzadzenia
srk na okoto 91% istniejacych dzisiaj nastawni, 96% obecnych szlakow oraz 90% obecnych
przejazdéw kat. A i 50% obecnych przejazdéw wyposazonych w systemy samoczynnej sygnalizaciji
przejazdowej (ssp).

W trakcie planowanej modernizacji WWK nalezy réwniez wzig¢ pod uwage istniejgce dzisiaj przejazdy
i przejscia bez zabudowanych urzgdzen sterowania ruchem (przejazdy kat. D i F oraz przejscia kat.
E). W sumie jest to okoto 155 obiektow, ktére powinny zosta¢ zastgpione skrzyzowaniami
dwupoziomowymi, przekwalifikowane do kat. A lub B i wyposazone w urzadzenia sterowania ruchem
lub powinny zosta¢ zlikwidowane.

Wiekszos$¢ urzadzen zabudowana zostata w przedziale lat szesédziesigtych — osiemdziesigtych
ubiegtego wieku, chociaz eksploatowane sg jeszcze urzgdzenia z roku 1936 oraz z lat czterdziestych
i pie¢dziesigtych XX wieku. Nowoczesne urzadzenia komputerowe zabudowywane sg od potowy lat
dziewiecdziesigtych w ramach modernizacji poszczegdlnych linii. Czas eksploatacji urzadzen na
ponad 50% obiektdw przekroczyt juz 20 letni okres resursu remontowego (od chwili ich zabudowy lub
ostatniego remontu). Na dalszych 21% obiektdw urzadzenia przekroczyly juz poimetek
przewidywanego dla nich cyklu zycia systemu.

Z uwagi na swdj wiek, stan techniczny urzadzen, w ramach przeprowadzanych kontroli okresowych,
w prawie 80% przypadkoéw oceniany jest jako dostateczny lub wrecz niezadowalajgcy. Sytuacja taka
w kazdej chwili moze spowodowac koniecznos$¢ przeprowadzenia natychmiastowego remontu, co
niejednokrotnie, z uwagi na brak czesci zamiennych, jest rownoznaczne z ich wymiana.
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5.1.4. Dostepnos¢ dworcoéw i przystankow dla oséb o ograniczonej zdolnosci poruszania sie

W Warszawskim Wezle Kolejowym swobodne przemieszczanie sie¢ 0osob o ograniczonej zdolnosci
poruszania sie napotyka na powazne bariery architektoniczne (z punktu widzenia transportowego
zaliczamy do nich: krawezniki, schody i stopnie, nierébwne i zbyt Sliskie nawierzchnie, waskie drzwi
i wejscia, niedostosowane windy, brak lub ztg jako$é informacji wizualnej i dZwiekowej, niewtasciwg
sygnalizacje, przeszkody na ciggach transportowych, ztg lokalizacje i wyposazenie obiektéw). Zalicza
sie do nich m.in. niedostosowanie obiektéw kubaturowych zwigzanych z obstugg podréznych, zte
rozwigzania urbanistyczne ciggdéw transportowych, placéw przed-dworcowych, a w wielu przypadkach
niemozliwos¢ dostania sie osoby o ograniczonej zdolnosci poruszania sie na peron.

Negatywng sytuacje w zakresie tworzenia mozliwosci usuwania wszelkich barier w zakresie
dostepnosci warszawskich dworcéw dla wszystkich podréznych pogtebia fakt braku wyposazenia tych
obiektow w podnosniki peronowe lub inne mobilne urzadzenia, ulatwiajace sprawne przejscie
podréznego niepetnosprawnego z peronu do wagonu.

Nader trudna sytuacja w zakresie dostepnosci dotyczy przystankéw kolejowych w obszarze WWK. Nie
sq dostepne dla os6b o ograniczonej zdolnosci poruszania sie wszystkie przystanki na linii
Srednicowej i linii obwodowej (przez Warszawe Gdanska), przystanki na liniach do Tiuszcza,
Grodziska Mazowieckiego, Otwocka, Warki, Nowego Dworu Mazowieckiego, a takze WKD. Wyjatkiem
sg przystanki potozone na zmodernizowanym ciggu E20 (kierunek Btonie, Minsk Mazowiecki).

Na obszarze WWK odrebnej uwagi wymaga przyjecie jednoznacznej koncepcji dotyczacej wysokosci
peronéw. Z uwagi na fakt znacznie lepszego pokonywania przez pasazeréw bariery peron-wagon przy
wysoko$ci peronu réwnej 0,76 m, najbardziej wtasciwe jest przyjecie tej wielkosci dla wszelkich
modernizacji w obrebie WWK. Perony o wysokosci 0,76 m pozwalajg na spetnienie wszystkich
wymagan wynikajacych tak z obecnie kursujacego taboru, jak i taboru nowego. Nalezy doda¢, ze taka
wysokos$¢ peronu umozliwia stosowanie taboru z podestami wejsciowymi o podobnej wysokosci, co
zapewnia ergonomiczny dostep do wagonu.

Wszedzie tam, gdzie dojscie do peronu jest zwigzane z przej$ciem podziemnym nalezy koniecznie
stosowac przyscienne podnosniki platformowe, ktdre sg obecnie standardem we wszystkich obiektach
uzyteczno$ci publicznej. Tam gdzie jest to mozliwe, nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ instalacji wind dla
0sbb z ograniczong zdolnoscig poruszania sie. Ma to duze znaczenie zwtaszcza tam, gdzie warunki
terenowe nie pozwalajg na budowe stosownych pochylni. Te wymagania powinny by¢ uwzglednione
przy planowaniu kazdego remontu obiektu kolejowego, stuzgcego obstudze podréznego na obszarze
WWK lub projektowania nowych rozwigzan architektonicznych.

Oprécz mozliwosci dotarcia osoby o ograniczonej zdolnosci poruszania sie na peron, bardzo istotng
role odgrywa niezbedna dla podréznego szeroko pojeta informacja. Rozmieszczenie punktow
informacyjnych powinno z jednej strony zapewnia¢ dostepnos¢ przekazywanych informaciji dla
wszystkich pasazeroéw, z drugiej — odpowiada¢ technicznym wymaganiom i normom dotyczacym
wiasciwego usytuowania tych obiektéw w planie stacji lub przystanku kolejowego. Poza kilkoma
stacjami WWK praktycznie system informowania podréznych nie istnieje.
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5.2. Planowany rozwdj infrastruktury Warszawskiego Wezta Kolejowego

Aktualnie realizowane oraz przygotowywane projekty modernizacji linii kolejowych PKP PLK dotycza
przede wszystkim przebiegajacych przez Polske korytarzy paneuropejskich. Podstawowym efektem
modernizac;ji linii kolejowych ma by¢ dostosowanie ich do standardéw zawartych w umowach AGC
i AGTC oraz do wymagan wynikajgcych z Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI) dla
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych.

Linia nr 1 ma podlega¢ modernizacji w ramach projektu obejmujgcego cate potaczenie Warszawa —
£édz. W Studium Wykonalnosci zatozono modernizacje uktadu geometrycznego linii w celu uzyskania
predkosci jazdy pociggéw V = 160 km/h na odcinku Warszawa — Skierniewice oraz V = 140 km/h na
pozostatym odcinku linii.

Na odcinku Warszawa Zachodnia — Warszawa Wtochy w ramach studium nie przewidziano zmian
w istniejacym uktadzie geometrycznym toréw i zatozono utrzymanie rozktadowej predkosci pociaggéw
V = 70 km/h, natomiast w ramach przeprowadzonej w 2005 roku weryfikacji studium zatozono
zwiekszenie predkosci na tym odcinku do 100 km/h.

Na odcinku Warszawa Wiochy — Grodzisk Mazowiecki nie przewidziano zmian w ukladzie
geometrycznym toréw, a maksymalna predkos$¢ pociggow pasazerskich po modernizacji wynosi¢
bedzie Vmax = 160 km/h.

Przewidywany okres realizacji etapu Il projektu modernizaciji linii Warszawa — t6dz to lata 2008 —
2012. Podniesienie predkosci, szczegdlnie na odcinku Jozefinbw — Grodzisk Mazowiecki
i przebudowa ukfadu torowego stacji Grodzisk Mazowiecki umozliwi zwiekszenie przepustowosci linii
i skrocenie czasu jazdy.

Modernizacja linii nr 2 Warszawa Centralna — Terespol do predkosci 160 km/h dla pociggéw
pasazerskich i 120 km/h dla pociaggéw towarowych jest realizowana etapowo. Pod koniec lat
dziewiecdziesigtych zostaty wykonane prace na odcinku Warszawa Wschodnia — Minsk Mazowiecki.
Nastepnie przebudowana zostata stacja Minsk Mazowiecki, gdzie utrzymano predkos¢ rozktadowg
100 km/h. W 2005 roku zostata zakonczona modernizacja odcinka Minsk Mazowiecki — Siedlce, przy
czym wprowadzenie predkosci 160 km/h nastgpito wraz z wejsciem w zycie rozktadu jazdy na lata
2005/2006 .

Brak uwzglednienia przy modernizacji uktadéw torowych wzrostu przewozéw aglomeracyjnych na
terenie WWK skutkuje niestety trudnosciami ruchowymi na odcinku Warszawa — Minsk Mazowiecki.

Linia nr 3 podlegata modernizacji do predkosci 160 km/h w latach dziewiecdziesigtych XX wieku.
Z uwagi na ograniczenia finansowe, modernizacja nie zostata przeprowadzona w petnym zakresie
planowanej inwestycji. Obecnie przygotowywany jest projekt ,Modernizacja korytarza kolejowego nr |
(E20 i CE20) — Prace pozostate”. W ramach tego projektu bedzie mozliwe, m.in. usuniecie problemu
braku przepustowos$ci w godzinach szczytu na odcinku znajdujgcym sie w obrebie WWK.

Na liniach nr 6 i nr 21 dotychczas przeprowadzono jedynie naprawe gtdwng w celu przywrdcenia
obowigzujacych predkosci rozkladowych na odcinkach o najgorszych parametrach technicznych.

Obecnie przygotowywane jest Studium Wykonalnosci modernizacji korytarza transportowego E75
(linie nr 6 i nr 449). Na terenie WWK projekt ten powinien uwzglednia¢ m.in. mozliwos¢ poprawienia
przepustowosci.

Wykonanie pierwszego etapu modernizacji na odcinku Warszawa Rembertéw — Zielonka — Tluszcz
przewidziano w latach 2009 — 2012.

Mimo iz linia nr 21 Warszawa Wilenska — Zielonka nie znajduje sie w ciagu komunikacyjnym E75,
wskazane jest przeprowadzenie na niej dalszych prac modernizacyjnych poprawiajgcych
przepustowosé, w szczegdlnosci w zakresie urzadzen srk.

Modernizacja linii nr 7 Warszawa — Lublin — Dorohusk wraz z remontem linii nr 13 na odcinku Pilawa —
Minsk Mazowiecki planowana jest na lata 2012 — 2015. Przeprowadzenie prac modernizacyjnych
pozwoli poprawi¢ przepustowo$¢ linii na terenie WWK. Przewidziana w ramach modernizacji
dobudowa drugiego toru na odcinku Otwock — Pilawa ma zasadnicze znaczenie dla podniesienia
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przepustowosci linii, a takze pozwoli na skonstruowanie cyklicznego rozktadu jazdy oraz skierowanie
praktycznie wszystkich pociggdéw pospiesznych trasg przez Otwock.

Modernizacje odcinka linii nr 8 pomiedzy Warszawg Zachodnig i Warszawg Okecie wraz
z wybudowaniem tacznicy dla pociggéw aglomeracyjnych do lotniska Okecie zatozono wykonaé
w latach 2007 — 2009. Poniewaz podczas modernizacji nie zostanie wybudowany trzeci tor na odcinku
Warszawa Aleje Jerozolimskie — Warszawa Okecie, szlak ten po uruchomieniu pociggéw lotniskowych
bedzie ,waskim gardtem” ograniczajacym przepustowo$¢ na tym odcinku linii.

Segregacja ruchu pomiedzy Warszawg Zachodnig i Warszawa Aleje Jerozolimskie pozwoli na
bezkolizyjne wprowadzenie zaréwno pociggdw dalekobieznych, jak i regionalnych oraz
aglomeracyjnych z linii radomskiej w uktad toréw dalekobieznych i podmiejskich stacji Warszawa
Zachodnia.

Modernizacje linii nr 8 pomiedzy stacjg Warszawa Okecie i Radomiem przewidziano na lata 2009 —
2012. W Il etapie modernizaciji linii nr 8 przewiduje sie m.in. dziatania inwestycyjne majace na celu
strefowanie ruchu podmiejskiego. Dobudowa drugiego toru na znajdujacym sie poza obszarem WWK
odcinku Warka — Radom ma zasadnicze znaczenie dla podniesienia przepustowosci oraz mozliwosci
utozenia cyklicznego rozktadu jazdy na linii nr 8, takze na jej odcinkach znajdujgcych sie na terenie
WWK.

Linia nr 9 Warszawa — Gdansk stanowi element ciggu E65. Bedzie ona podlegata modernizacji do
predkosci 200 km/h przy zatozeniu kursowania taboru z wychylnym nadwoziem. W wyniku
przeprowadzonych prac na stacjach i szlakach tej linii w obrebie WWK zostanie podniesiona
obowigzujgca predkos¢ i zwiekszona przepustowos$¢, a na odcinku Warszawa Praga WPC -
Chotomoéw bedzie mozliwa segregacja ruchu dalekobieznego od regionalnego
i aglomeracyjnego (trzy tory). Mozliwos¢ wyprzedzania pociggéw na tym odcinku pozwoli na
konstrukcje cyklicznego rozktadu jazdy pociggdw regionalnych i aglomeracyjnych.

Prace modernizacyjne zostang wykonane w obrebie WWK w latach 2008 — 2010.

Linia nr 12 bedzie podlegata modernizacji w ramach projektu obejmujacego linie E20 na odcinku
Warszawa — Rzepin oraz CE20 na odcinku towicz — Skierniewice — tukow. Przewiduje sie
wprowadzenie predkosci 120 km/h.

W 2005 roku zostato przygotowane wstepne studium wykonalno$ci budowy linii duzych predkosci
Wroctaw/Poznan — t6dz — Warszawa. Bedzie to catkowicie nowa linia o uktadzie geometrycznym
pozwalajgcym na osigganie predkosci do 350 km/h z zasilaniem w systemie pradu przemiennego 25
kV 50 Hz. W studium wiaczenie linii duzych predkosci w obszar Warszawskiego Wezta Kolejowego
zaproponowano na posterunku odgateznym Warszawa Gotagbki.

Realizowane Ilub planowane prace modernizacyjne na wiekszosci korytarzy transportowych
wytrasowanych przez Warszawe pozwolg na poprawe obecnego stanu infrastruktury na terenie WWK.
W ramach inwestycji w korytarzu transportowym E65 zostanie zmodernizowana linia nr 9, dla ktérej
graniczng stacjg na terenie WWK jest Nasielsk, natomiast dziatania modernizacyjne dla linii nr 8
Warszawa — Krakow sa na roznym etapie realizacji i tak: na odcinku Warszawa Zachodnia —
Warszawa Okecie prowadzone sg juz prace budowlane, na budowe pofaczenia z Lotniskiem Okecie
opracowywana jest dokumentacja projektowa, a dla odcinka Warszawa Okecie — Radom — Kielce
zostato opracowane studium wykonalnosci. Obecnie jest opracowywane studium wykonalnosci
modernizacji korytarza transportowego E75 (linie nr 6 i 449). Na linii nr 1 realizowany jest obecnie
projekt modernizacji potaczenia Warszawa — t6dz i podniesienia obowiazujacych na tej trasie
predkosci. Dla trasy w kierunku Lublina planowane jest zlecenie przez PKP PLK S.A. opracowania
studium wykonalnosci modernizaciji linii nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk na odcinku
Warszawa Wschodnia Osobowa — Lublin — Dorohusk — granica panstwa, jednak Zzadne prace
studialne do dnia 1 kwietnia 2008 r. jeszcze nie zostaly rozpoczete. Zty lub niezadowalajgcy stan
infrastruktury, takze na pozostatych liniach kolejowych w obrebie Warszawskiego Wezta Kolejowego,
wymaga przeprowadzenia prac naprawczych i modernizacyjnych.
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5.3. Analiza ruchowa i okreslenie waskich gardet

Z przeprowadzonej analizy ruchowej i obcigzenia poszczegdlnych odcinkéw linii kolejowych
znajdujgcych sie na obszarze Warszawskiego Wezta Kolejowego mozna wyodrebni¢ tzw. waskie
gardta. Sg to te odcinki (szlaki) linii kolejowych, na ktérych zdolno$¢ przepustowa jest najmniejsza
oraz te odcinki, na ktérych liczba pociggdéw kursujgcych jest najwieksza. Na terenie Warszawskiego
Wezta Kolejowego waskie gardta stanowig odcinki linii kolejowych o bardzo duzym obcigzeniu ruchem
pociagéw. Najwieksze obcigzenie wystepuje obecnie na linii $rednicowej zarédwno na czesci
podmiejskiej (linia 448) jak i czesci dalekobieznej (linia 1 i 2). W godzinach szczytu liczba kursujacych
pociagéw pomiedzy stacjami Warszawa Zachodnia i Warszawa Wschodnia wynosi 12 par pociggow
w ciggu godziny. Dla takiej liczby pociggéw odstep czasowy pomiedzy kolejnymi pociggami wynosi
5 min (a w niektorych przypadkach nawet 4 min).

Na pozostatych liniach znajdujacych sie na terenie WWK waskie gardta mozna wyodrebnic
w wymienionych ponizej miejscach.

Dla linii nr 1 oprocz wspomnianego odcinka linii $rednicowej pomiedzy Warszawa Centralng
a Warszawg Zachodnig znaczgce obcigzenie wystepuje rowniez na odcinku Warszawa Zachodnia —
Warszawa Wiochy. Do waskich gardet mozna réwniez zaliczy¢ odcinek pomiedzy p. odg. Jozefindw
a Pruszkowem. Na p. odg. Jozefinéw nastepuje bowiem wigczenie ruchu pociggdéw towarowych z linii
nr 19 bedacej razem z linig nr 20 linig dojazdowg do stacji Warszawa Praga. Zréznicowane predkosci
pociagéw pasazerskich dalekobieznych i pociggéw towarowych powodujg, ze praktyczne mozliwosci
wykorzystania zdolnosci przepustowej sg ograniczone.

Na linii nr 2 w kierunku Minska Mazowieckiego oprdcz odcinka linii Srednicowej (Warszawa Centralna
— Warszawa Wschodnia) waskie gardto stanowi réwniez odcinek pomiedzy Warszawg Rembertéw
a Sulejowkiem Mitosng. Na tym odcinku linii nastepuje bowiem potgczenie ruchu pociggow
dalekobieznych z ruchem pociggéw regionalnych. Powoduje to trudno$ci w konstruowaniu tras
pociggéw z uwagi na bardzo zréznicowane czasy przejazdu.

Na linii nr 3 w kierunku Sochaczewa odcinkiem linii stanowigcym waskie gardio jest odcinek
Warszawa Wiochy — Warszawa Gotgbki — Btonie. Na odcinku Warszawa Wiochy — Warszawa Gotgbki
nastepuje potaczenie ruchu pociggoéw dalekobieznych z ruchem pociggéw regionalnych, za$ od
p. odg. Warszawa Gotabki dodatkowo wigczany jest ruch pociggdéw towarowych ze stacji Warszawa
Gtéwna Towarowa. Z uwagi na duze zroznicowanie predkosci pociggdw poszczegdlnych kategorii
oraz na brak segregacji ruchu pociggéw, na odcinkach tych wystepujg trudnosci w konstruowaniu
wykresow pociggow.

Przy obecnej ofercie przewozowej Kolei Mazowieckich nie przewidujacej strefowania ruchu na stac;ji
Wotomin na linii nr 6 pomiedzy Zielonka i Ttuszczem najbardziej obcigzony jest szlak Wotomin —
Tluszcz. Problemy wynikaja ze zroznicowania czaséw jazdy pociggdw regionalnych
i miedzyregionalnych (pospiesznych).

Na linii nr 7 w kierunku Pilawy waskie gardto stanowi obecnie odcinek pomiedzy Otwockiem a Pilawa.
Jest to odcinek, na ktéorym wystepuje tylko jeden tor szlakowy. W zwigzku z tym zdolno$c
przepustowa jest tu znacznie ograniczona. Problem stanowi tutaj dtugos¢ szlaku pomiedzy Otwockiem
a Celestynowem (wskutek likwidacji stacji Pogorzel Warszawska). Stad tez liczba pociggow
kursujacych na tym odcinku linii jest znacznie ograniczona.

Na linii nr 8 w kierunku Czachéwka Pitd. waskie gardto wystepuje juz od p. odg. Warszawa Aleje
Jerozolimskie. Na tym posterunku nastepuje bowiem potaczenie ruchu pociggéw pasazerskich
dalekobieznych, pasazerskich regionalnych oraz ruchu pociggéw towarowych. Ponadto brak jest
samoczynnej blokady liniowej. Obcigzenie linii jest znaczne. Szczegdlnie jest to widoczne na odcinku
pomiedzy p. odg. Warszawa Al. Jerozolimskie a stacjg Warszawa Okecie.

Na linii nr 9 odcinkiem o najwiekszym obcigzeniu przez kursujgce pociagi jest odcinek pomiedzy
Michatowem a Targowkiem w Warszawie. Gtéwne obcigzenie dla tego odcinka stanowig pociagi
pasazerskie dalekobiezne oraz pociagi towarowe. Odcinek ten charakteryzuje sie rowniez matg
zdolnoscig przepustowa. Znaczacy wptyw na to ma fatalny stan infrastruktury kolejowej. Pomimo, ze
predkos¢ szlakowa pociagdw na tym odcinku wynosi 60 km/h, na catym szlaku wystepuje
ograniczenie do 20 km/h w obu kierunkach. Wptywa to bezposrednio na czas przejazdu a tym samym
na czas zajetosci szlaku przez pojedynczy pociag.
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Dla linii nr 20 waskie gardio stanowi odcinek pomiedzy Warszawg Zachodnig Szczesliwice
a Warszawg Gdanska. Jest to odcinek, na ktorym zdolno$¢ przepustowa jest najmniejsza
a jednoczesnie obcigzenie linii jest najwieksze. Na odcinku tym odbywa sie przede wszystkim ruch
pociagdéw regionalnych oraz ruch pociagéw z préznymi sktadami wagonowymi przesytanymi pomiedzy
stacjami Warszawa Wschodnia i Warszawa Szczesliwice. Z uwagi na zty stan infrastruktury, predkos¢
pociagéw na tym odcinku linii nie przekracza 40 km/h, a niekiedy jest ograniczona nawet do 10 km/h.
Ma to bezposredni wptyw na czasy jazdy pociggdw na tym odcinku, a tym samym na niskie
wykorzystanie przepustowosci.

Dla pozostatych linii znajdujacych sie na terenie WWK waskie gardfa stanowig przede wszystkim
odcinki o najmniejszej zdolnosci przepustowej oraz odcinki o najwiekszym obcigzeniu.

Oprécz odcinkow linii kolejowych do waskich gardet nalezy réwniez zaliczy¢ posterunki ruchu, w tym
stacje, na ktérych czasy zajecia poszczegoélnych drég przebiegu sg najdtuzsze. Do najwazniejszych
nalezy zaliczy¢ gtownie te stacje, na ktérych zbiegajg sie linie z réznych kierunkéw badz nastepuje
potaczenie toréw z wydzielonym ruchem dalekobieznym badz regionalnym. Do najwazniejszych
nalezy zaliczyc¢:

e Warszawa Zachodnia — gtowica wschodnia, gdzie wystepujg jazdy kolizyjne (wjazdy i wyjazdy)
pociggoéw regionalnych relacji Warszawa — Radom z pociggami dalekobieznymi;

e Warszawa Wschodnia - glowica zachodnia — potaczenie uktadu toréw podmiejskich
z dalekobieznymi tylko poprzez tor 24 oraz obcigzenie gtowicy zachodniej manewrami przy
wymianie lokomotyw;

e Warszawa Rembertéw — wschodnia gtowica stacyjna w miejscu potgczenia toréw dalekobieznych
z torami podmiejskimi oraz odgatezienia linii 449 w kierunku Zielonki;

e Warszawa Praga WPE42 — glowica rozjazdoéw przy potaczeniu linii nr 9 z linig nr 20 (kolizyjne
jazdy pociagéw regionalnych w kierunku Legionowa z jazdami pociggéw dalekobieznych
w kierunku Warszawy Wschodniej);

e Zielonka — zachodnia gtowica stacyjna — kolizja wyjazdéw pociggdw miedzyregionalnych
w kierunku Warszawy Wschodniej z wjazdami pociggéw regionalnych z kierunku stacji Warszawa
Wilenska.

Analiza ruchowa linii znajdujacych sie na obszarze WWK miata na celu okre$lenie wykorzystania
zdolnosci przepustowych dla stanu obecnego oraz do roku 2030. Analiza ta zostata dokonana na
podstawie obcigzehn poszczegdlnych odcinkéw linii kolejowych kursujacymi pociagami. Obcigzenia te
zostaly okreslone na podstawie przygotowanych zatozeh ofert przewozowych dla poszczegdinych
kategorii pociggéw.

Z przygotowanych ofert przewozowych wynika, ze na poszczegoélnych liniach po modernizacji nalezy
spodziewac¢ sie znacznego wzrostu liczby uruchamianych pociggéw.

Zidentyfikowane ,waskie gardta” na poszczegdlnych liniach (rysunek nr 2 w zatgczniku):

e linia nr 1 — odcinek Warszawa Centralna — Warszawa Zachodnia i Warszawa Zachodnia —
Grodzisk Mazowiecki oraz stacje Warszawa Zachodnia i Warszawa Wtochy,

¢ linia nr 2 — odcinek Warszawa Rembertow — Sulejowek Mitosna oraz stacje Warszawa Wschodnia
i Warszawa Rembertow,

e linia nr 3 — odcinek Warszawa Wiochy — Warszawa Gofgbki i Warszawa Gotabki — Btonie oraz
posterunek Warszawa Gotabki,

¢ linia nr 6 — odcinek Zielonka — Wotomin,
e linia nr 7 — odcinek Otwock — Pilawa,
¢ linia nr 8 — odcinek Warszawa Al. Jerozolimskie — Warszawa Okecie,

e linia nr 9 — odcinek Warszawa Michatow — Warszawa Targowek — Warszawa Praga WPC
Legionowo — Modlin oraz posterunek Warszawa Praga WPE42,

e linia nr 20 — odcinek Warszawa Jagiellonka — Warszawa Gdanska.
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5.4. Waskie gardta w kontekscie ochrony srodowiska

Wptyw transportu kolejowego na $rodowisko aglomeracji warszawskiej, zaréwno naturalne jak
i zmienione antropogenicznie jest znaczacy, jednak dalece mniej dokuczliwy niz wptyw transportu
samochodowego. Dotyczy to przede wszystkim emisji zanieczyszczeh powietrza, gazow
cieplarnianych, hatasu, negatywnego wptywu na ludzkie zdrowie, generowania wiekszej liczby
wypadkéw, co potegowane jest w wyniku duzego zattoczenia drég.

Tak wiec dla ochrony srodowiska aglomeracji warszawskiej istotne znaczenie ma ograniczenie
wzrostu przewozow w transporcie samochodowym, w tym przejecie czesci pasazeréw i fadunkow
przez transport kolejowy. Uktad linii w Warszawskim Wezle Kolejowym w sposob wyrazny sprzyja
takiemu zadaniu. Stan infrastruktury technicznej oraz eksploatowanego taboru i wynikajaca stad
przepustowos$¢ linii kolejowych, jest przyczyng wystepowania w WWK ,waskich gardet”, ktére majac
negatywny wptyw na oferte przewozowa, zniechecajg potencjalnych uzytkownikéw kolei.

Waskie gardta w transporcie kolejowym nalezy réwniez postrzegaé w kontekscie oddziatywan
Srodowiskowych, w przypadkach gdy:

e stan techniczny infrastruktury zagraza bezpieczehstwu przewozow, co jest szczegdlnie istotne
przy przewozach pasazerskich (wypadki z udziatem ludzi) oraz przy przewozach tadunkéw
niebezpiecznych (wypadki i katastrofy ekologiczne, w tym réwniez z udziatem ludzi);

e nie sg dotrzymane standardy Srodowiskowe, zwtaszcza na obszarach wrazliwych lub cennych
przyrodniczo, na skutek pogarszajgcego sie stanu technicznego linii, przestarzatego taboru lub
istotnego wzrostu czestotliwo$ci kursowania pociggow.

W aktualnym stanie technicznym infrastruktury Warszawskiego Wezta Kolejowego, przy obecnej
a tym bardziej prognozowanej czestotliwosci przewozéw, oba te przypadki majg istotne znaczenie.
Wprawdzie w wyniku planowanych, a czesciowo juz realizowanych modernizacji kilku linii, w tym
miedzy innymi linii E65, E75, linii nr 1, czy tez linii nr 8, nastgpi zaréwno poprawa bezpieczehnstwa
poprzez poprawe stanu technicznego czesci infrastruktury, jak i zabezpieczenie, a nawet poprawa
stanu srodowiska w wyniku realizacji postanowien zawartych w decyzjach $rodowiskowych, to
rosngce potrzeby transportowe generowane przez gwattowny rozwdj budownictwa na obrzezach
aglomeracji a takze koniecznos¢ dostepu do lotnisk na Okeciu i w Modlinie (faza projektu), beda
przyczyng wzrostu czestotliwosci kursowania pociggédw a tym samym wzrostu ucigzliwosci dla
okolicznych mieszkancow i srodowiska naturalnego.

Niedotrzymanie standardéw ochrony srodowiska w WWK dotyczy gtéwnie zagrozen akustycznych na
terenach o gestej zabudowie jedno oraz wielorodzinnej, tam gdzie linia kolejowa przebiega
w niewielkiej odlegto$ci od zabudowanh a czestotliwos¢ kursowania pociggdéw jest duza. Zgodnie
z Dyrektywg hatasowa, w duzych aglomeracjach oraz na terenach wzdtuz linii kolejowych, na ktérych
liczba przejazdéw przekracza 60 000 na rok w pierwszej kolejnosci powinny byé opracowywane mapy
akustyczne oraz wdrazane programy ograniczania hatasu. Pomimo, ze w chwili opracowywania
niniejszego studium mapa hatasu dla aglomeracji warszawskiej nie byta jeszcze dostepna (obecnie
jest ona juz podana do publicznej wiadomosci poprzez strone internetowg Urzedu Miasta Warszawa),
podobnie jak nieznany byt stan zaawansowania prac a tym bardziej ich wyniki w odniesieniu do map
akustycznych dla linii kolejowych WWK;, to w oparciu o wczesniej wykonywane raporty oddziatywania
na srodowisko dla linii przewidywanych do modernizacji, jak rowniez na podstawie analiz
czestotliwosci kursowania pociggéw mozna wskazaé odcinki linii, ktére beda stanowity waskie gardta
wymagajgce zdecydowanych dziatan w celu ograniczenia negatywnych oddziatywan, w tym ingerenc;ji
w infrastrukture, budowy ekranéw akustycznych itp. Inng alternatywg jest tworzenie obszaréw
ograniczonego uzytkowania.

W mniej drastycznych przypadkach juz sama poprawa stanu technicznego infrastruktury oraz taboru,
zastosowanie nowych rozwigzan technicznych w nawierzchni, szlifowanie akustyczne szyn, ma wptyw
na ograniczenie oddziatywania transportu kolejowego na srodowisko.
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Do linii, zdecydowanie generujgcych ponadnormatywny poziom hatasu, nie objetych dotychczas
planami modernizacji naleza;

e linia Srednicowa (na odcinku Warszawa Powisle az do wjazdu na most kolejowy);

e linia 447, gtébwnie w osiedlach i miejscowosciach: Warszawa Wtochy, Warszawa Ursus, Piastéw,
Brwinow, Milanowek i Grodzisk Mazowiecki, zwlaszcza, ze powstajgce tu oddziatywania majg
charakter synergiczny (linia 447 jest rownolegta do linii nr 1);

e linia nr 7 na odcinku Warszawa Goctawek — Otwock, tj. gldwnie w osiedlach i miejscowosciach:
Warszawa Anin, Warszawa Migdzylesie, Warszawa Rados¢, Warszawa Falenica, Jozefow,
Swider i Otwock.

W przypadku ostatniej z wymienionych linii, nalezy podkre$li¢, ze ze wzgledu na bezposrednie
sasiedztwo gtéwnych ciggéw drogowych po obu stronach linii kolejowej, rozwigzanie problemu hatasu
bedzie skuteczne przy zintegrowanych dziataniach dla transportu kolejowego i samochodowego.

Szczegodlnie wazny problem stanowi wysoka zabudowa wielorodzinna, usytuowana w niewielkiej
odlegtosci od torow. W takim przypadku stosowanie ekrandéw akustycznych nie stanowi efektywnego
rozwigzania — hatas na gérnych kondygnacjach moze nawet wzrosnac.

Projekt modernizacji i rozbudowy infrastruktury Warszawskiego Wezta Kolejowego bedzie musiat
uwzglednia¢ uwarunkowania srodowiskowe aglomeracji, w tym zaréwno istnienie obszaréw cennych
przyrodniczo (np. obszary chronione sieci Natura 2000), jak i silnie zurbanizowanych o bogatej
infrastrukturze naziemnej oraz podziemnej, co zostanie szczegdtowo zidentyfikowane na etapie
wiasciwego Studium Wykonalnosci oraz Raportu Oddziatywania na Srodowisko.

Nalezy liczy¢ sie z koniecznoscig uzyskiwania pozwolen (np.: wodno-prawnych, dot. wycinki drzew)
i decyzji (lokalizacyjnych oraz s$rodowiskowych), z koniecznoscia wykupu gruntéw silnie
zainwestowanych, ewentualng koniecznoscig zmiany planéw zagospodarowania przestrzennego
(zmiana przeznaczenia gruntéw) lub wprowadzeniem projektowanych inwestycji kolejowych do
planéw, ktére aktualnie sg tworzone.

Fizycznie, zaleznie od szczegotowej lokalizacji oraz zakresu projektu modernizacji i rozbudowy,
konieczne bedzie zaréwno stosowanie nowych technologii ograniczajacych negatywne oddziatywania
na srodowisko jak i stosowanie $rodkéw ograniczajacych przenikanie powstatych oddziatywan do
srodowiska. W przypadku niedostatecznej efektywnosci tych metod moze powstac potrzeba tworzenia
obszaréw ograniczonego uzytkowania.

5.5. Integracja systemow transportowych

Podstawowym problemami w zakresie integracji réznych systemoéw transportowych w weztach
przesiadkowych sa:

e brak jednolitego systemu taryfowego obowigzujgcego w transporcie kolejowym na terenie WWK
i w transporcie miejskim (wg stanu na dzien 1 kwietnia 2008 r.); wprowadzane rozwigzania
polegajace np. na honorowaniu biletéw dobowych i okresowych ZTM przez przewoznikéw
kolejowych na terenie miasta Warszawy idg we wiasciwym kierunku, cho¢ majg charakter
przejsciowy do czasu wypracowania jednolitej taryfy dla wszystkich przewoznikéw;

e brak organizacji integracji rozktadow jazdy réznych przewoznikdw w punktach przesiadkowych,
modernizacja infrastruktury kolejowej utatwi konstrukcje cyklicznego rozkfadu jazdy pociggow,
a ZTM skoordynuje cykliczny rozktad jazdy na dowozowych liniach autobusowych;

e niewlasciwa infrastruktura punktow przesiadkowych;

e duze odlegtosci do przejscia dla pasazerow pomiedzy przystankami réznych rodzajéw transportu;
e lokalizacja przystankéw niedogodna dla pasazerow;

e rbézne przystanki dla réznych linii kursujacych w tym samym kierunku;

e bariery architektoniczne — schody, ktadki i tunele w ztym stanie technicznym;

e brak poczucia bezpieczenstwa osobistego.
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6. Identyfikacja projektéw czastkowych i definicja wariantéw

W ramach studium przeanalizowano 10 powigzanych ze sobg projektdow czastkowych modernizacii
i rozbudowy Warszawskiego Wezta Kolejowego. Dla kazdego z projektdow zatozono przynajmniej trzy
warianty realizacyjne: wariant bazowy (0) zaktadajacy ograniczenie robét do juz rozpoczetych lub
koniecznych dla utrzymania linii kolejowej w sprawnosci technicznej, wariant modernizacyjny
budzetowy (1) zaktadajagcy wykonanie robét niezbednych dla likwidacji istniejacych waskich gardet
i zapewnienia sprawnego funkcjonowania transportu kolejowego w Warszawskim WezZle Kolejowym
oraz wariant modernizacyjny przysztosciowy (2) zaktadajacy wykonanie robdt zapewniajgcych
konkurencyjnos¢ transportu kolejowego w Warszawskim Wezle Kolejowym w perspektywie do roku
2030. Ponizej opisano zasieg terytorialny oraz opis gtéwnych robot inwestycyjnych przewidzianych do
realizacji w ramach kazdego z projektéw

6.1. Projekt ,,Modernizacja linii Srednicowej”

Obszar projektu (rysunek nr 3 w zatagczniku) obejmuje linie Srednicowg oraz linie kolejowe nr 1, 2, 447
i 448 na odcinkach Warszawa Zachodnia — Warszawa Witochy i Warszawa Wschodnia — Warszawa
Rembertéw, tj.:

e linia nr 1 na odcinku Warszawa Centralna — Warszawa Zachodnia (tory 1SR, 2SR) i Warszawa
Zachodnia — Warszawa Wtochy (tory 1S, 2S),

e linia nr 2 na odcinku Warszawa Centralna — Warszawa Wschodnia (tory 1SR, 2SR), Warszawa
Wschodnia — Warszawa Antoninéw (tory 1P, 2M) i Warszawa Antoninéw — Warszawa Rembertow
(tory 1M, 2M),

e linia nr 447 na odcinku Warszawa Zachodnia — Warszawa Wiochy (tory 3, 4),

e linia nr 448 na odcinku Warszawa Zachodnia — Warszawa Wschodnia (tory 3SR, 4SR)
i Warszawa Wschodnia — Warszawa Rembertow (tory 3M, 4M).

W obszar projektu wchodzg ponadto stacje: Warszawa Wschodnia Osobowa, Warszawa Centralna
i Warszawa Zachodnia oraz posterunki odgatezne Warszawa Wtochy i Warszawa Antonindw.
6.1.1. Wariant 0 (bazowy)

Zachowanie infrastruktury linii Srednicowej, w tym stacyjnej i przystankowej, w stanie istniejgcym.

6.1.2. Wariant1

e Modernizacja uktadow torowych na wszystkich szlakach i posterunkach ruchu bez zmiany liczby
torow;

e Wymiana nawierzchni (z zastosowaniem nawierzchni bezpodsypkowej na odcinku w tunelu
i przewidzianym do przykrycia ptyta), korekte uktadéw geometrycznych (korekta promieni tukéw,
wydtuzenie krzywych przejsciowych), przebudowe gtowic rozjazdowych;

e Modernizacja istniejacych przystankéw na linii $rednicowej obejmujgca czesciowg przebudowe
peronow i wejS¢ na perony, zapewniajacg dostepnos¢ dla osdb z ograniczong zdolnoscig
poruszania sig;

e Modernizacja kolejowych obiektéw inzynieryjnych (tunel, wiadukty, most na rzece Wista);
e Budowa skrzyzowania wielopoziomowego w miejsce przejazdu ciggu ulicy Chetmzynskiej;
e Modernizacja systemu zasilania elektroenergetycznego;

o Wymiana istniejacych urzadzen sterowania ruchem na komputerowe.
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6.1.3. Wariant 2

e Dobudowa nowego toru szlakowego na odcinku Warszawa Centralna — Warszawa Zachodnia
(uktad dalekobiezny) z zapewnieniem niezaleznych przebiegdw wjazdowych i wyjazdowych
w gtowicy zachodniej stacji Warszawa Centralna;

e Budowa bezkolizyjnych potgczen torowych dla relacji Warszawa Wiochy — linia obwodowa i Aleje
Jerozolimskie — linia obwodowa;

e Modernizacja uktadéw torowych na wszystkich szlakach i posterunkach ruchu;

e Wymiana nawierzchni (z zastosowaniem nawierzchni bezpodsypkowej na odcinku w tunelu
i przewidzianym do przykrycia ptyta), korekte uktadéow geometrycznych (korekta promieni tukow,
wydtuzenie krzywych przejsciowych), przebudowe gtowic rozjazdowych;

e Modernizacja istniejacych (tunel, wiadukty, most na rzece Wista) i budowa nowych kolejowych
obiektéw inzynieryjnych (wiadukty w ciggu ulic Towarowa i Zelazna, mury oporowe);

e Budowa skrzyzowania wielopoziomowego w miejsce przejazdu ciggu ulicy Chetmzynskiej;
e Modernizacja systemu zasilania elektroenergetycznego;

o Wymiana istniejacych urzadzen sterowania ruchem na komputerowe;

e Kompleksowa przebudowa istniejgcych przystankéw i stacji, w tym:

- przebudowa peronow i wejs¢ na perony, zapewniajgca dostepnos¢ dla oséb z ograniczong
zdolnoscig poruszania sie,

- przebudowa ciggédw komunikacyjnych, w tym przejs¢ podziemnych, zapewniajgca dobre
powigzanie z innymi $rodkami transportu miejskiego i regionalnego, takimi jak: metro,
tramwaje, WKD, autobusy ZTM, PKS, prywatne, taksowki itp., jak rowniez zapewniajgca
poprawe mozliwosci przesiadek pomiedzy pociggami dalekobieznymi i aglomeracyjnymi,

- stworzenie zintegrowanego systemu informacji wizualnej i gtosowej uwzgledniajgcego
potrzeby oséb z ograniczong zdolnoscig poruszania sie oraz obcokrajowcéw, obejmujacego,
m. in.: oznaczenia ciggdw komunikacyjnych, zintegrowany rozktad jazdy pociagéw réznych
przewoznikéw, biezacg informacje o przyjazdach i odjazdach pociggéw oraz zaktéceniach
w ruchu, informacje o mozliwosciach przesiadek na inne $rodki transportu, oznaczenia
punktow sprzedazy biletéw oraz punktéw ustugowych i handlowych,

- stworzenie catodobowych, monitorowanych punktéw obstugi podréznych, dostosowanych do
potrzeb osbéb z ograniczong zdolnoscig poruszania sie, jak rowniez wyposazonych
w zaplecze sanitarne.
6.2. Projekt ,Modernizacja linii Warszawa Witochy — Grodzisk Mazowiecki”
Obszar projektu (rysunek nr 4 w zatgczniku) obejmuje linie kolejowe nr 1 i nr 447 na odcinku
Warszawa Wiochy — Grodzisk Mazowiecki (tory 1, 2, 3, 4).
6.2.1. Wariant 0 (bazowy)

Wykonanie robot wynikajacych z projektu modernizacii linii nr 1 Warszawa — £6dz.

6.2.2. Wariant1
e Roboty wynikajace z projektu modernizacji linii nr 1 Warszawa — £6dz;
e Budowa ekranéw akustycznych na wybranych odcinkach linii;

e Modernizacja istniejacych przystankéw kolejowych z zapewnieniem dostepnosci dla oséb
z ograniczong zdolno$cig poruszania sie;

e Budowa nowych przystankéw: Warszawa Ursus Niedzwiadek — w poblizu petli autobusowej przy
ulicy Keniga i Pruszkéw Parzniew — na przedtuzeniu ulicy Dziatkowej w Pruszkowie.
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6.2.3. Wariant 2
¢ Roboty wynikajace z projektu modernizacji linii nr 1 Warszawa — £6dz;

e Budowa nowej nawierzchni torowej charakteryzujacej sie ograniczeniem poziomu hatasu i drgan
generowanych przez pociagi;

e Budowa ekranéw akustycznych na wybranych odcinkach linii;

e Modernizacja istniejacych przystankéw kolejowych z zapewnieniem dostepnosci dla oséb
z ograniczong zdolno$cig poruszania sie;

e Budowa nowych przystankdéw: Warszawa Ursus NiedZzwiadek — w poblizu petli autobusowej przy
ulicy Keniga i Pruszkéw Parzniew — na przedtuzeniu ulicy Dziatkowej w Pruszkowie;

e Modernizacja weztéw integracyjnych na istniejgcych stacjach i przystankach osobowych:
Warszawa Ursus, Piastow, Pruszkéw, Brwindw, Milandwek i Grodzisk Mazowiecki.

6.3. Projekt ,Zwiekszenie przepustowosci linii obwodowej”

Obszar projektu (rysunek nr 5 w zatgczniku) obejmuje linie obwodowa, w skiad ktérej wchodza;

e linia nr 9 na odcinku Warszawa Wschodnia Osobowa — Warszawa Michatéw (tory 1WS, 2WS)
i Warszawa Michatéw — Warszawa Targéwek (tory 1, 2),

e linia nr 19 — Warszawa Gtéwna Towarowa — Jozefindw (tory 1, 2),

e linia nr 20 na odcinku Warszawa Zachodnia — Warszawa Gdanska (tory 1GD, 2GD), Warszawa
Gdanska — Warszawa Jagiellonka (tory 1, 2) i Warszawa Jagiellonka — Warszawa Praga (tory 1P,
2P),

e linia nr 501 — Warszawa Jagiellonka — Warszawa Targéwek (tory 1T, 2T),
e linia nr 502 — Warszawa Michatow — Warszawa Wschodnia Towarowa (tory 1WR, 2WR),
e linia nr 507 — Warszawa Gitéwna Towarowa — Warszawa Gotgbki (tory 3, 4),

e linia nr 509 — Warszawa Gtéwna Towarowa — Warszawa Jelonki (tory 1W, 2W) i Warszawa
Jelonki — Warszawa Gdanska (tory 1, 2),

e linia nr 546 — Warszawa Wschodnia Towarowa — Warszawa Rembertéw (tor 6M),
e linia nr 901 — Warszawa Wschodnia Towarowa — Warszawa Rembertéw (tor 5M),
e linia nr 920 — Warszawa Zachodnia (tory 1A, 2A).

W obszar projektu wchodzg ponadto stacje: Warszawa Gdanska, Warszawa Jelonki i Warszawa
Gtéwna Towarowa, posterunki odgatezne: Joézefinow, Warszawa Gotgbki, Warszawa Jagiellonka,
Warszawa Targowek i Warszawa Michatow oraz przystanki osobowe: Warszawa Wola, Warszawa
Kasprzaka, Warszawa Koto i Warszawa ZOO.

6.3.1. Wariant 0 (bazowy)

Zachowanie infrastruktury linii obwodowej w stanie istniejgcym.

6.3.2. Wariant1

e Modernizacja ukfadow torowych na szlakach i posterunkach ruchu bez zmiany liczby torow
obejmujgca wymiane nawierzchni, korekte uktadéw geometrycznych, przebudowe gtowic
rozjazdowych ukierunkowang na wzrost predkosci wjazdow i wyjazdéw;

e Przebudowa uktadu torowego stacji Warszawa Gdanska, szczegdlnie zachodniej gtowicy stacji;
zapewnienie segregacji ruchu pasazerskiego od ruchu towarowego, przebudowa peronéw w celu
umozliwienia konczenia biegu pociggdw pasazerskich; budowa bezposredniego ciggu pieszego
taczacego perony ze stacjg metra (inwestycja przygotowywana do realizacji przez Metro
Warszawskie), modernizacja pozostatej infrastruktury stacji;
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Budowa nowych przystankéw wraz z dostosowaniem do petnienia funkcji weztéw przesiadkowych
w nastepujacych miejscach: Warszawa Stalowa (perony gorne — na linii nr 9), Warszawa Rondo
.Zaba”, Warszawa Arkadia, Warszawa Fort Wola, Warszawa Ksiecia Janusza, Warszawa Wola
Park;

Przebudowa uktadu perondéw na istniejgcych stacjach i przystankach osobowych z zapewnieniem
dostepu dla 0séb z ograniczong zdolnoscig poruszania sieg;

Modernizacja kolejowych obiektdw inzynieryjnych;
Modernizacja systemu zasilania elektroenergetycznego;

Wymiana istniejacych urzadzeh sterowania ruchem na komputerowe.

6.3.3. Wariant 2

Budowa nowej pary torow na odcinku Warszawa Gdanska — Jagiellonka — Warszawa Praga
(z mostem na rzece Wista) — oddzielenie ruchu pasazerskiego od towarowego;

Budowa nowej pary torow na odcinku Warszawa Targéwek — Warszawa Michatéw;

Modernizacja uktadéw torowych na szlakach i posterunkach ruchu bez zmiany liczby toréw
obejmujgca wymiane nawierzchni, korekte uktadéw geometrycznych, przebudowe gltowic
rozjazdowych ukierunkowang na wzrost predkosci wjazdow i wyjazdow;

Przebudowa uktadu torowego stacji Warszawa Gdanska, szczegdlnie zachodniej gtowicy stacji;
zapewnienie segregacji ruchu pasazerskiego od ruchu towarowego, przebudowa peronéw w celu
umozliwienia konczenia biegu pociggdw pasazerskich; budowa bezposredniego ciggu pieszego
taczacego perony ze stacjg metra (inwestycja przygotowywana do realizacji przez Metro
Warszawskie), modernizacja pozostatej infrastruktury stacji;

Przystosowanie przystanku Warszawa Koto do petnienia funkcji wezta integracyjnego kolei
obwodowej z Il linig metra;

Budowa nowych przystankow: Warszawa Stalowa (perony gorne — na linii nr 9), Warszawa Rondo
Zaba, Warszawa Arkadia, Warszawa Powgzkowska, Warszawa Fort Wola, Warszawa Wola Park,
Warszawa Ksiecia Janusza;

Przebudowa uktadu perondéw na istniejgcych stacjach i przystankach osobowych z zapewnieniem
dostepu dla oséb z ograniczong zdolnoscig poruszania sieg;

Modernizacja istniejacych kolejowych obiektéw inzynieryjnych i budowa nowych (wiadukty dla
nowych toréw, most na rzece Wista dla ruchu towarowego);

Modernizacja systemu zasilania elektroenergetycznego;

Wymiana istniejacych urzadzenh sterowania ruchem na komputerowe.

Budowa nowej pary toréow na odcinku Warszawa Gdanska — Warszawa Praga (wraz z nowym mostem
na rzece Wista) wynika ze zwiekszenia liczby pociggdéw pasazerskich zaproponowanych w ofertach
przewozowych (kursujacych z czestotliwoscia co 10 minut) m.in. z uruchomienia nowej relacji
Warszawa Rembertéw — Btonie z wykorzystaniem nowo wybudowanych przystankéw na liniach nr 9,
20, 507 i 509. Zwiekszenie liczby pociggdéw pasazerskich spowoduje trudnosci w wytrasowaniu
pociagéw towarowych.
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6.4. Projekt ,Zwiekszenie przepustowosci linii Warszawa — Otwock — Pilawa”
Obszar projektu (rysunek nr 6 w zatgczniku) obejmuje nastepujace linie kolejowe:

e linia nr 7 na odcinku Warszawa Wschodnia Osobowa — Warszawa Wawer (tory 3P, 4P),
Warszawa Wawer — Otwock (tory 1, 2) i Otwock — Pilawa wraz ze stacjami Warszawa Wawer,
Warszawa Falenica, Otwock, Celestynow, Zabiezki i Pilawa;

e linia nr 506 Warszawa Antoninéw — Warszawa Goctawek (tory 1P, 2P);

e linia nr 902 Warszawa Wschodnia Osobowa — Warszawa Antoninéw (tor 2P).

6.4.1. Wariant 0 (bazowy)

Zachowanie infrastruktury linii w stanie istniejgcym.

6.4.2. Wariant 1
e Dobudowa drugiego toru szlakowego na odcinku Otwock — Pilawa;

e Modernizacja ukfadéw torowych na szlakach i posterunkach ruchu obejmujgca wymiane
nawierzchni, korekte uktadéw geometrycznych, przebudowe gtowic rozjazdowych z zapewnieniem
wiekszej predkosci wjazdow i wyjazddéw pociggdw;

e Budowa nowego przystanku Warszawa Wiatraczna stanowigcego wezet integracyjny przy
przecieciu ze wschodnig obwodnicg Pragi;

e Modernizacja peronéw na stacjach i przystankach osobowych z zapewnieniem dostepu dla oséb
z ograniczong zdolno$cig poruszania sie;

e Przebudowa przystanku Warszawa Goctawek — stworzenie ciagu pieszego taczacego przystanki
autobusowe znajdujgce sie na wiadukcie na ulicy Marsa z przystankiem kolejowym Warszawa
Goctawek;

e Przystosowanie stacji i przystankéw Warszawa Anin, Warszawa Miedzylesie, Warszawa Radosc¢,
Warszawa Falenica i Miedzeszyn do petnienia funkcji weztéw przesiadkowych, w tym réwniez
w systemie ,Park & Ride”;

e Odtworzenie wezta przesiadkowego przy dworcu kolejowym w Otwocku (przywrdcenie
funkcjonowania przystankéw autobusowych na podjezdzie przed budynkiem dworca kolejowego,
budowa parkingu w systemie ,Park & Ride”);

¢ Modernizacja kolejowych obiektéw inzynieryjnych;
e Modernizacja systemu zasilania elektroenergetycznego;
o Wymiana istniejacych urzadzen sterowania ruchem na komputerowe;

¢ Budowa lokalnego centrum sterowania (LCS).

6.4.3. Wariant 2

e Przebudowa odcinka Warszawa Goctawek — Warszawa Wawer na czterotorowy a odcinka
Warszawa Wawer — Otwock na trzytorowy;

e Dobudowa drugiego toru szlakowego na odcinku Otwock — Pilawa;

e Modernizacja uktadéw torowych na szlakach i posterunkach ruchu obejmujgca wymiane
nawierzchni, korekte uktadéw geometrycznych, przebudowe gtowic rozjazdowych z zapewnieniem
wiekszej predkosci wjazddéw i wyjazddéw pociggow;

e Budowa nowego przystanku Warszawa Wiatraczna stanowigcego wezet integracyjny przy
przecieciu ze wschodnig obwodnicg Pragi;

e Przebudowa ukfadu peronéw na stacjach i przystankach osobowych z zapewnieniem dostepu dla
0s6b z ograniczong zdolno$cig poruszania sie;
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e Przebudowa przystanku Warszawa Goctawek — stworzenie ciagu pieszego taczacego przystanki
autobusowe znajdujace sie na wiadukcie na ulicy Marsa z przystankiem kolejowym Warszawa
Goctawek;

e Przystosowanie stacji i przystankéw Warszawa Anin, Warszawa Miedzylesie, Warszawa Radosc,
Warszawa Falenica i Miedzeszyn do petnienia funkcji weztéw przesiadkowych, w tym réwniez
w systemie ,Park & Ride”;

e Odtworzenie wezta przesiadkowego przy dworcu kolejowym w Otwocku (przywrdcenie
funkcjonowania przystankéw autobusowych na podjezdzie przed budynkiem dworca kolejowego,
budowa parkingu w systemie ,Park & Ride”);

e Przebudowa skrzyzowah w poziomie szyn na odcinku Warszawa Miedzylesie — Warszawa
Falenica na wielopoziomowe;

¢ Modernizacja kolejowych obiektéw inzynieryjnych;
e Modernizacja systemu zasilania elektroenergetycznego;
o Wymiana istniejacych urzadzen sterowania ruchem na komputerowe;

¢ Budowa lokalnego centrum sterowania (LCS).

6.5. Projekt ,Zwiekszenie przepustowosci linii Warszawa — Minsk
Mazowiecki”

Obszar projektu (rysunek nr 7 w zataczniku) obejmuje linie nr 2 na odcinku Warszawa Rembertéw —
Minsk Mazowiecki wraz ze stacjami Warszawa Rembertéw, Sulejéwek Mitosna i Minsk Mazowiecki.

6.5.1. Wariant 0 (bazowy)

Zachowanie infrastruktury linii w stanie istniejgcym.

6.5.2. Wariant1

e Przebudowa wschodniej gtowicy rozjazdowej stacji Warszawa Rembertéw w celu zapewnienia
niezalezno$ci przebiegdéw i zwiekszenia predkosci jazd na odgatezienie;

e Przebudowa zachodniej gtowicy rozjazdowej stacji Minsk Mazowiecki w celu zwiekszenia
predkosci jazd na odgatezienie;

e Rozbudowa stacji Sulejowek Mitosna do potrzeb wynikajacych z petnienia przez nig funkcji stacji
strefowej;

¢ Budowa skrzyzowania wielopoziomowego w miejsce przejazdu ciagu ulicy Marsa — Cyrulikow;

e Budowa (odtworzenie) stacji Debe Wielkie z jednym torem gtéwnym dodatkowym do
wyprzedzania;

e Przystosowanie stacji i przystankéw, miedzy innymi w Wesotej, Rembertowie i Halinowie (linia
autobusowa nr 704), do petnienia funkcji weztéw przesiadkowych, w tym réwniez w systemie
.Park & Ride”.

6.5.3. Wariant 2

e Przebudowa odcinka Warszawa Rembertéw — Sulejéwek Mitosna na czterotorowy;

e Przebudowa wschodniej glowicy rozjazdowej stacji Warszawa Rembertéw w celu zapewnienia
niezaleznosci przebiegow i zwiekszenia predkosci jazd na odgatezienie;

e Przebudowa zachodniej gtowicy rozjazdowej stacji Minsk Mazowiecki w celu zwiekszenia
predkosci jazd na odgatezienie;

e Rozbudowa stacji Sulejéwek Mitosna do potrzeb wynikajgcych z petnienia przez nig funkcji stacji
strefowej;
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Przebudowa skrzyzowan w poziomie szyn na odcinku Warszawa Rembertow — Sulejowek Mitosna
na wielopoziomowe;

Budowa (odtworzenie) stacji Debe Wielkie z jednym torem gtéwnym dodatkowym do
wyprzedzania;

Przystosowanie stacji i przystankéw, miedzy innymi w Wesotej, Rembertowie i Halinowie (linia
autobusowa nr 704), do petnienia funkcji weziéw przesiadkowych, w tym réwniez w systemie
.Park & Ride”;

Wzmocnienie systemu zasilania elektroenergetycznego;

Modernizacja systemu sterowania ruchem.

6.6. Projekt ,Zwiekszenie przepustowosci linii Warszawa — Ttuszcz”

Obszar projektu (rysunek nr 8 w zataczniku) obejmuje nastepujace linie kolejowe:

linia nr 6 na odcinku Zielonka — Tiluszcz (tory 1, 2) wraz ze stacjami Zielonka, Wotomin oraz
Thuszcz;

linia nr 21 Warszawa Wilenska — Zielonka (tory 1, 2) wraz ze stacjami Warszawa Wilenska
i Warszawa Marki;

linia nr 449 Warszawa Rembertow — Zielonka (tory 1Z, 27).

Za stan wyjsciowy do analiz w ramach niniejszego studium przyjeto stan przed realizacjg robat,
wynikajagcych z bedacego w trakcie opracowania, projektu modernizacji linii E75 Warszawa —
Biatystok. Czes¢ zaproponowanych robét pokrywa sie z tym projektem.

6.6.1. Wariant 0 (bazowy)

Zachowanie stanu po zakonczeniu robo6t odtworzeniowych zrealizowanych w latach 2006-2007.

6.6.2. Wariant 1

Dobudowa trzeciego toru szlakowego na odcinku Zielonka — Wotomin;

Modernizacja ukfadéw torowych na szlakach i posterunkach ruchu obejmujgca wymiane
nawierzchni, korekte uktadéw geometrycznych, przebudowe gtowic rozjazdowych z zapewnieniem
wiekszej predkosci wjazdow i wyjazddw pociggdw;

Przebudowa stacji Zielonka i Wotomin;

Dostosowanie dotychczasowego przystanku Wotomin Stoneczna do petnienia funkcji staciji
strefowej (dobudowa dodatkowego peronu o dwdch krawedziach i toru od stacji Wotomin);

Przebudowa uktadu peronéw na stacjach i przystankach osobowych z zapewnieniem dostepu dla
0s6b z ograniczong zdolno$cig poruszania sie;

Budowa nowych przystankéw Warszawa Stalowa (wezet integracyjny) oraz Warszawa Zacisze;

Przystosowanie stacji i przystankéw w Zagbkach, Zielonce, Ossowie, Wotominie, Wotominie
Stonecznej i Tluszczu do petnienia funkcji weztéw przesiadkowych, w tym roéwniez w systemie
,Park & Ride”;

Przebudowa skrzyzowah w poziomie szyn na wielopoziomowe w Zgbkach, Zielonce, Kobytce,
Ossowie i Wotominie;

Modernizacja kolejowych obiektéw inzynieryjnych;
Modernizacja systemu zasilania elektroenergetycznego;
Wymiana istniejgcych urzadzenh sterowania ruchem na komputerowe;

Budowa lokalnego centrum sterowania (LCS).
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6.6.3. Wariant 2

Dobudowa trzeciego i czwartego toru szlakowego na odcinku Zielonka — \WWotomin;

Przebudowa odcinka Wotomin — Ttuszcz na trzytorowy z zastgpieniem perondéw wyspowych
peronami zewnetrznymi;

Modernizacja uktadow torowych na szlakach i posterunkach ruchu obejmujaca wymiane
nawierzchni, korekte uktadéw geometrycznych, przebudowe gtowic rozjazdowych z zapewnieniem
wiekszej predkosci wjazddéw i wyjazddéw pociggow;

Dostosowanie dotychczasowego przystanku Wotomin Stoneczna do petnienia funkcji staciji
strefowej (dobudowa krawedzi peronowe;j i toru od stacji Wotomin);

Przebudowa uktadu perondéw na stacjach i przystankach osobowych z zapewnieniem dostepu dla
0s6b z ograniczong zdolnoscig poruszania sie;

Budowa nowych przystankow: Warszawa Stalowa (wezet integracyjny), Warszawa Zacisze
i opcjonalnie (w przypadku kontynuowania rozbudowy osiedli mieszkaniowych) Warszawa Mokry
tug na linii 449;

Przystosowanie stacji i przystankéw w Zabkach, Zielonce, Ossowie, Wotominie, Wotominie
Stonecznej i Tluszczu do petnienia funkcji weztéw przesiadkowych, w tym réwniez w systemie
JPark & Ride”;

Przebudowa skrzyzowan w poziomie szyn na wielopoziomowe w Zgbkach, Zielonce, Kobyice,
Ossowie i Wotominie;

Modernizacja kolejowych obiektow inzynieryjnych;
Modernizacja systemu zasilania elektroenergetycznego;
Wymiana istniejacych urzadzen sterowania ruchem na komputerowe;

Budowa lokalnego centrum sterowania (LCS).

6.7. Projekt ,Zwiekszenie przepustowosci linii Warszawa — Nasielsk”

Obszar projektu (rysunek nr 9 w zatgczniku) obejmuje nastepujace linie:

linia nr 9 na odcinku Warszawa Wschodnia Osobowa — Warszawa Michatoéw (tory 1WS, 2 WS)
i Warszawa Michatéw — Nasielsk (tory 1, 2);

linia nr 456 Warszawa Praga WPC — Legionowo (tor 3).

W zakres projektu wchodzi réwniez obszar stacji Warszawa Praga, Legionowo, Nowy Dwoér
Mazowiecki, Modlin, Pomiechéwek i Nasielsk oraz posterunkéw odgateznych Warszawa Michatéw,
Warszawa Targowek.

6.7.1. Wariant 0 (bazowy)

Wykonanie robdét wynikajacych z projektu modernizacji linii E65 Warszawa — Dziatdowo — Gdynia.

6.7.2. Wariant 1

Przebudowa odcinka Warszawa Praga WPE 42 — Warszawa Praga WPC na trzytorowy;

Modernizacja kolejowych obiektéw inzynieryjnych (z budowg mostu nad Kanatem Zerarnskim pod
nowy tor);

Przebudowa uktadu peronéw na przystankach osobowych Warszawa Zeran i Warszawa
Torunska, wynikajgca z budowy trzeciego toru (z zapewnieniem dostepu dla oséb z ograniczong
zdolnos$cig poruszania sie) oraz zmiana lokalizacji przystanku osobowego Warszawa Praga na
wysokos¢ planowanej trasy mostu Krasihskiego z linig tramwajowa;
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e Modernizacja bocznicy do lotniska (bocznica nie jest wiasnosciag PKP PLK S.A., inwestycja
przygotowywana przez podmioty zaangazowane w uruchomienie portu lotniczego w Modlinie, m.
in. Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego);

e Wzmocnienie systemu zasilania elektroenergetycznego;

e Wiaczenie bocznicy do portu lotniczego Modlin do LCS Nasielsk.

6.7.3. Wariant 2

e Przebudowa odcinka Warszawa Praga WPE 42 — Warszawa Praga WPC na czterotorowy
z torami do ruchu dalekobieznego i podmiejskiego w ukfadzie liniowym;

e Modernizacja i budowa kolejowych obiektdw inzynieryjnych (z budowa mostu nad Kanatem
Zeranskim pod nowe tory);

e Przebudowa uktadu peronéw na przystankach osobowych Warszawa Zeran i Warszawa
Torunska, wynikajgca z budowy trzeciego i czwartego toru (z zapewnieniem dostepu dla oséb
z ograniczong zdolnoscig poruszania sie) oraz zmiana lokalizacji przystanku osobowego
Warszawa Praga na wysokos¢ planowanej trasy mostu Krasinskiego z linig tramwajowa;

e Budowa nowego odcinka linii Warszawa Praga WPE - obejscie Legionowa — Skrzeszew —
Wijtowstwo — obejScie Nasielska dla potrzeb szybkiego ruchu pasazerskiego w relacji Warszawa
— Gdynia — Warszawa (predkosc¢ projektowa 250 km/h);

e Modernizacja bocznicy do lotniska (bocznica nie jest wiasnosciag PKP PLK S.A., inwestycja
przygotowywana przez podmioty zaangazowane w uruchomienie portu lotniczego w Modlinie, m.
in. Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego);

¢ Wzmocnienie systemu zasilania elektroenergetycznego;
e Budowa systemu zasilania elektroenergetycznego na nowym odcinku linii;

e Wigczenie nowego odcinka i bocznicy do portu lotniczego Modlin do LCS Nasielsk.

6.8. Projekt ,,Zwiekszenie przepustowosci linii Warszawa — Sochaczew”
Obszar projektu (rysunek nr 10 w zatgczniku) obejmuje linie nr 3 na odcinku Warszawa Wiochy —
Warszawa Gofabki (tory 1k, 2t) i Warszawa Gotagbki — Sochaczew (tory 1, 2).

6.8.1. Wariant 0 (bazowy)

Wykonanie robot wynikajacych z projektu modernizaciji linii E20/CE20 Warszawa — Kunowice — prace
pozostate.

6.8.2. Wariant1

Zakres robdt, jak w wariancie 0 oraz dodatkowo:

e Budowa trzeciego toru na odcinku Warszawa Wiochy — Warszawa Gotabki;

e Przebudowa ukfadu torowego posterunku odgateZznego Warszawa Wiochy, tak by odjazdy
wszystkich pociggéw regionalnych i aglomeracyjnych w kierunku Warszawy odbywaty sie ze
wspolnego peronu.

6.8.3. Wariant 2

Zakres robdt, jak w wariancie 1 oraz dodatkowo:

e Budowa trzeciego toru na odcinku Btonie — Sochaczew;

e Przebudowa urzadzen srk na odcinku Btonie — Sochaczew;

e Modernizacja uktadu zasilania elektroenergetycznego na odcinku Btonie — Sochaczew.
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6.9. Projekt,Zwiekszenie przepustowosci linii Warszawa — Czachéwek”

Obszar projektu (rysunek nr 11 w zatgczniku) obejmuje linie kolejowg nr 8 na odcinku Warszawa
Zachodnia — Warszawa Aleje Jerozolimskie (tory 1R, 2R, 3R) i Warszawa Aleje Jerozolimskie —
Czachéwek Potudniowy (tory 1, 2).

6.9.1. Wariant 0 (bazowy)

Wykonanie robét wynikajacych z projektu modernizacji linii nr 8 Warszawa — Kielce.

6.9.2. Wariant 1
¢ Roboty wynikajace z projektu modernizaciji linii nr 8 Warszawa — Kielce;

e Budowa trzeciego toru na odcinku Warszawa Aleje Jerozolimskie — Warszawa Stuzewiec
(odgatezienie do MPL Okecie);

e Opcjonalnie budowa dodatkowego przystanku w Piasecznie pomiedzy stacjg Piaseczno
i przystankiem osobowym Nowa lwiczna, wnioskowana przez spotecznosci lokalne.

6.9.3. Wariant 2

¢ Roboty wynikajace z projektu modernizaciji linii nr 8 Warszawa — Kielce;

e Budowa trzeciego i czwartego toru na odcinku Warszawa Aleje Jerozolimskie — Warszawa
Stuzewiec (odgatezienie do MPL Okecie);

e Opcjonalnie budowa dodatkowego przystanku w Piasecznie pomiedzy stacjg Piaseczno
i przystankiem osobowym Nowa Iwiczna, wnioskowana przez spotecznosci lokalne;

e Budowa dodatkowego toru w Zalesiu Goérnym, umozliwiajgcego konczenie biegu pociggow
w obrebie aglomeracji warszawskiej, z wykorzystaniem rezerw terenu przewidzianych w projekcie
modernizacji linii nr 8 Warszawa — Kielce.

6.10. Projekt ,,Wprowadzenie linii duzych predkosci do WWK”

Budowa linii duzych predkosci Wroctaw / Poznan — £6dz — Warszawa jest realnym przedsiewzieciem
w okresie objetym analizg w ramach projektu. Przygotowanie budowy linii duzych predkosci zostato
ujete na liscie indykatywnej programu operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013,
poz. 179 (kwota 80 min EUR).

Powstanie kolei duzych predkosci jest warunkiem zachowania konkurencyjnosci kolei w przewozach
miedzy gtdwnymi aglomeracjami w Polsce w warunkach budowy sieci autostrad i rozwoju transportu
lotniczego.

6.10.1. Wariant 0

e Zakonczenie linii duzych predkosci na posterunku Warszawa Gotabki;

e Wiaczenie linii w uktad istniejacy, jedynie z dobudowg trzeciego toru na odcinku Warszawa
Witochy — Warszawa Gotabki (inwestycja ujeta w projekcie zwiekszenia przepustowosci linii
Warszawa — Sochaczew);

e Pozostawienie ukfadu torowego i uktadu perondéw stacji Warszawa Centralna bez zmian.
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6.10.2. Wariant 1

Wiaczenie linii duzych predkosci w istniejacy uktad torowy, jak w wariancie 0;
Dobudowa trzeciego toru na odcinku Warszawa Centralna — Warszawa Zachodnia;
Zachowanie istniejacej liczby krawedzi peronowych stacji Warszawa Centralna;

Stworzenie mozliwosci koficzenia i rozpoczynania biegu wybranych pociggdéw na stacji Warszawa
Centralna;

Przebudowa zachodniej gtowicy stacji Warszawa Centralna z zapewnieniem niezaleznosci
przebiegdw wjazdowych i wyjazdowych.

6.10.3. Wariant 2

Wiaczenie linii duzych predkosci w istniejacy uktad torowy, jak w wariancie 0;
Dobudowa trzeciego toru na odcinku Warszawa Centralna — Warszawa Zachodnia;

Dobudowa nowej, czotowej grupy torowej (4 tory) stacji Warszawa Centralna przeznaczonej dla
pociggow konczacych i rozpoczynajgcych bieg zlokalizowanej rownolegle do dworca Warszawa
Srédmiescie;

Budowa 2 peronéw o dtugosci 400 m;

Potaczenie grupy jednym lub dwoma torami poprowadzonymi pod pétnocng galerig dworca;

Przebudowa zachodniej gtowicy stacji Warszawa Centralna z zapewnieniem wjazdu na grupe
czotowa.

6.10.4. Wariant 3

Przeprowadzenie linii duzych predkosci przez posterunek Warszawa Gotabki i stacje Warszawa
Odolany do rejonu stacji Warszawa Zachodnia (prosty przebieg);

Dobudowa trzeciego i czwartego toru na odcinku Warszawa Centralna — Warszawa Zachodnia ze
sprowadzeniem nowych toréw na poziom ponizej dworca Warszawa Centralna;

Budowa nowej, czotowej grupy torowej (6 lub 8 toréw) stacji Warszawa Centralna przeznaczone;j
dla pociggdéw kohczacych i rozpoczynajacych bieg, zlokalizowanej pod obecnymi peronami staciji;

Budowa peronéw o dtugosci 400 m.

6.10.5. Wariant 4 (Warszawa Gtéwna)

Przeprowadzenie linii duzych predkosci przez posterunek Warszawa Gotabki i stacje Warszawa
Odolany do rejonu stacji Warszawa Zachodnia (prosty przebieg);

Wiaczenie linii duzych predkosci w ukfad torowy linii Srednicowej (tory dalekobiezne);

Budowa czotowej grupy torowej na stacji Warszawa Gtdéwna (4 tory) z przeznaczeniem dla
pociagdw miedzyregionalnych krétszych relacji (Warszawa — Kielce, Warszawa — t6dz) jako
odcigzenie stacji Warszawa Centralna.

6.10.6. Wariant 5 (Warszawa Gdanska)

Zakonczenie linii duzych predkosci na posterunku Warszawa Gotgbki i zapewnienie wjazdu
pociagoéw duzych predkosci na stacje Warszawa Gdanska (z wykorzystaniem linii nr 19 lub 507
i 509) z mozliwoscig kontynuacji jazdy pociagowej w kierunku wschodnim lub zjazdu na stacje
postojowg Warszawa Grochoéw;

Budowa dodatkowej grupy torowej dla pociggéw dalekobieznych, w tym pociagédw duzych
predkosci, na stacji Warszawa Gdanska (4 tory).
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7. Analizy techniczne projektéw

W ramach IV etapu niniejszego projektu okreslono podstawowy zakres robét inwestycyjnych
w poszczegolnych branzach oraz oszacowano ich koszty dla kazdego projektu czastkowego oraz dla
kazdego z wariantéw realizacyjnych. Wyniki analiz technicznych zostaty zawarte w 11 tomach
branzowych raportu z IV etapu:

e Tom 1 — Roboty ziemno-torowe;

e Tom 2 — Obiekty inzynieryjne;

e Tom 3 — Przejazdy, drogi i place tadunkowe;
e Tom 4 — Obiekty kubaturowe i mata architektura;
e Tom 5 - Siec trakcyjna i powrotna;

e Tom 6 — Uktad zasilania sieci trakcyjnej;

e Tom 7 — Linie odbioréw nietrakcyjnych;

e Tom 8 — Energetyka do 1 kV,

e Tom 9 — Urzadzenia srk i ERTMS/ETCS;

e Tom 10 — Telekomunikacja;

e Tom 11 — Tabor i zaplecze.

Na podstawie przeprowadzonych analiz technicznych wstepnie okreslono koszty modernizacji
Warszawskiego Wezta Kolejowego, ktére uwzgledniono w analizie wielokryterialne;.

8. Analizy ruchowe projektéow

Przewozy pasazerskie w centralnej czesci WWK sg wykonywane w czterech gtéwnych ciggach
zorientowanych w kierunku wschéd — zachéd, to jest:

e linia $rednicowa dalekobiezna, z dworcami Warszawa Zachodnia, Warszawa Centralna
i Warszawa Wschodnia, ktéra w chwili obecnej obstuguje caty ruch pociggéw dalekobieznych ze
wszystkich kierunkow;

e linia $rednicowa podmiejska Warszawa Zachodnia — Warszawa Srédmiescie — Warszawa
Wschodnia, ktéra obstuguje wiekszo$¢ ruchu regionalnego i aglomeracyjnego z kierunku
Radomia, Skierniewic, towicza, Siedlec, Pilawy oraz niektére pociggi z kierunku Ttuszcza;

e linia obwodowa Warszawa Wola — Warszawa Gdanska — Warszawa Praga, ktéra obstuguje
wylgcznie ruch regionalny i aglomeracyjny w kierunku Nasielska;

e linia 21 ze stacjg czotowg Warszawa Wilehska obstuguje wytacznie ruch aglomeracyjny do
Ttuszcza oraz regionalny do Matkini.

Na liniach kolejowych WWK, znajdujacych sie na obszarze miasta Warszawy, wystepuje separacja
ruchu pociggéw towarowych i pasazerskich. Odcinki linii, ktére obstugujg wytacznie ruch pasazerski to
obie pary toréw linii Srednicowej na odcinku W-wa Witochy — W-wa Wschodnia, linia 447 do Grodziska
Mazowieckiego oraz odcinek Warszawa Wilehska — Warszawa Marki linii 21. Linie z przewagg ruchu
pasazerskiego to przede wszystkim linie E20, E65 oraz Warszawa — Radom.

Wszystkie projekty czastkowe majg wptyw na ruch pociggdéw pasazerskich, w szczegdlnosci dotyczy
to ruchu aglomeracyjnego i regionalnego, w nieco mniejszym stopniu — ruchu pociggéow
miedzyregionalnych i kwalifikowanych.

Zwiekszenie przepustowosci linii srednicowej pozwoli na skrécenie czasu nastepstwa pomiedzy
kolejnymi pociagami do 3-4 minut, co w potaczeniu ze wspdélng taryfa z ZTM przyblizy odcinek
Warszawa Wschodnia — Warszawa Zachodnia do petnienia roli szybkiej kolei miejskiej,
wykorzystywanej rowniez w podrézach wewnatrzmiejskich. Wieksza przepustowosé linii srednicowej
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oraz modernizacja pozostatych linii (wraz z dobudowg dodatkowych toréw w najbardziej
newralgicznych miejscach) umozliwig réwniez:

e zwiekszenie liczby, a co za tym idzie czestotliwo$ci pociagdw, taczacych bezposrednio centrum
miasta z dalszymi rejonami aglomeraciji;

e skrocenie czaséw przejazdu;
e zastosowanie tatwego do zapamigtania, cyklicznego rozktadu jazdy.

W potaczeniu ze spdéjng taryfag ZTM oraz innymi dziataniami z zakresu integracji z komunikacjg
miejska, zatozone zmiany beda skutkowaty stworzeniem catosciowej, atrakcyjnej oferty kolei
aglomeracyjnej, bedacej szkieletem systemu transportu zbiorowego w rozwijajacej sie metropolii.
W ten sposdb nie tylko zostanie przejety ruch obstugiwany obecnie przez transport drogowy (zbiorowy
miejski oraz prywatny, a takze indywidualny), ale rowniez zostang wygenerowane zupetnie nowe
podréze, zwigzane ze zrownowazonymi procesami urbanizacji terenéw podmiejskich.

Zwiekszenie przepustowosci linii obwodowej, w tym separacja ruchu pasazerskiego i towarowego
w ukfadzie torowym stacji Warszawa Gdanska réwniez na zachodniej gtowicy poprzez przebudowe
drég zwrotnicowych w celu catkowitego rozdzielenia linii 509 i 20, umozliwi uzyskanie czasu
nastepstwa 10 minut pomiedzy kolejnymi pociggami pasazerskimi, a wprowadzenie pociggow
pasazerskich na zewnetrzng obwodnice towarowa wraz z budowg nowych przystankéw zwiekszy
obszar miasta obstugiwany przez transport kolejowy i poprawi jego dostepnos¢.

Prognozy pasazerskie w odniesieniu do poszczegdlnych wariantow zostaty wykonane w programie
PTV Visum na modelu ruchu w komunikacji zbiorowej dla m.st. Warszawy i gmin os$ciennych,
opracowanym przez Biuro Drogownictwa Urzedu M. St. Warszawy w oparciu o wyniki Warszawskich
Badan Ruchu z lat 1993 i 1998.

Uszczegétowienie pasazerskich prognoz przewozowych w odniesieniu do wariantéw realizaciji
projektdw czastkowych zostato oparte na trzech wariantach realizacji inwestycji, zdefiniowanych
sumarycznie dla catego WWK:

Prognozy dla ruchu aglomeracyjnego wykazaty, ze budowa nowych przystankéw oraz integracja kolei
z komunikacjg zbiorowg ZTM owocuje zwiekszeniem potokdéw pasazerskich na rozpatrywanych
liniach. Szczegdlnie widoczny jest takze wzrost obcigzenia linii obwodowej na odcinku Warszawa
Wola — Warszawa Gdanska wynikajacy z udroznienia potaczenia z linia 447 i uruchomienia
bezposrednich pociagébw w relacji Pruszkow — Warszawa Gdanska — Wieliszew / Ciechandw.
Prognozy uzyskane z modelu ruchu wskazujg jednoznacznie, ze ta inwestycja najbardziej poprawi
wykorzystanie linii kolei obwodowe;.

Drugim istotnym projektem czgstkowym z punktu widzenia ruchu aglomeracyjnego jest modernizacja
linii Warszawa — Ttuszcz, ze szczegdlnym podkresleniem korzysci ptynacych z budowy przystankow
na terenie Warszawy, przede wszystkim wezta integracyjnego Warszawa Stalowa.

Zwiekszenie predkosci pociaggdéw w wariancie 2 takze znaczaco wptywa na wzrost potokow
pasazerskich wzgledem wariantu 1.

Zwiekszenie przepustowosci linii kolejowych oraz separacja ruchu kolejowego, ktére sg celami
projektow czgstkowych, wptyng réwniez na uatrakcyjnienie oferty przewozowej w transporcie towardéw.

W chwili obecnej znaczenie transportu kolejowego jako srodka miejskiego transportu zbiorowego jest
marginalne. Od wielu lat utrzymuje sie niekorzystna tendencja spadkowa przewozéw pasazerskich,
ktérej udang prébg przetamania jest wprowadzenie wspdlnego biletu z ZTM. Dalszym $rodkiem do
zwiekszenia znaczenia transportu kolejowego bedzie realizacja projektéw czgstkowych. Skrécenie
czasOw jazdy, zwiekszenie czestotliwosci kursowania oraz poprawa dostepnosci spowodujg
zwiekszenie atrakcyjnosci transportu kolejowego, miedzy innymi poprzez peing integracje systemu
kolejowego z systemem transportu zbiorowego. Wpisuje sie to w polityke transportowg panstwa oraz
strategie rozwoju m.st. Warszawy i Wojewddztwa Mazowieckiego realizujgc zatozenia
zréwnowazonego rozwoju transportu.
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9.

9.1.

Do analizy wielokryterialnej przyjeto nastepujace kryteria:

Przekrojowe analizy wariantéw

Kryteria oceny wariantéow projektéw czastkowych

Kryteria ruchowe:

przepustowos¢ (waga — 40%);
predkosci maksymalne pociggéw (waga — 40%);

separacja ruchu (waga — 20%);

Kryteria techniczne:

tatwos¢ realizacji inwestycji (waga 40%);

mozliwos¢ etapowej realizacji inwestycji proporcjonalnie do potrzeb (waga 10%);
zajeto$¢ nowych gruntéw (waga 30%);

wprowadzenie interoperacyjnosci (waga 10%);

nowoczesno$¢ wdrazanych rozwigzan (waga 10%);

Kryteria srodowiskowe:

mozliwos¢ i efektywnosé zastosowania srodkéw ograniczenia niekorzystnych wptywow (waga
35%);

ograniczenie oddziatywania transportu na $rodowisko, dzieki przejeciu przez transport
kolejowy pasazeréw z transportu samochodowego (waga 35%);

potrzeba ustanowienia obszaréw ograniczonego uzytkowania (waga 15%);
ograniczenie mozliwosci wystapienia konfliktéw spotecznych (waga 10%);

potrzeba prowadzenia monitoringu (waga 5%);

Kryteria finansowe:

wielkos¢ kosztow ,cyklu zycia” (waga 80 %);

wielkos$¢ spodziewanych przychodéw (waga 20 %);

Kryteria spoteczno-ekonomiczne:

oddziatywanie spoteczne, dzieki przejeciu dodatkowych potokdéw pasazerskich (waga 0% dla
projektu ,Wprowadzenie linii duzych predkosci do WWK”, 67% dla projektu ,Zwiekszenie
przepustowosci linii Warszawa — Czachéwek” i ,Modernizacja linii Warszawa Wiochy —
Grodzisk Mazowiecki” oraz 50% dla pozostatych projektow);

oddziatywanie spoteczne, dzigki skréceniu czaséw podrozy (waga 10% dla projektu
+~Wprowadzenie linii duzych predkosci do WWK”’, 0% dla projekiu ,Zwiekszenie
przepustowosci linii Warszawa — Czachéwek” i ,Modernizacja linii Warszawa Wiochy —
Grodzisk Mazowiecki” oraz 25% dla pozostatych projektow);

jakos¢ integracji kolei z innymi srodkami transportu (waga 90% dla projektu ,Wprowadzenie
linii duzych predkosci do WWK”, 33% dla projektu ,Zwiekszenie przepustowosci linii
Warszawa — Czachoéwek” i ,Modernizacja linii Warszawa Wtochy — Grodzisk Mazowiecki”
oraz 25% dla pozostatych projektow).
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Sumaryczne oceny wariantow wedtug poszczegdinych grup kryteriow zestawiono ponize;j:

Projekt czastkowy

Wariant

Oceny w grupach kryteriow

R T S F SE
Modemnizacja 0 0,00 | 0,75 | 0,07 | 0,80 | 0,00
linii drednicowei 1 0,60 | 0,67 | 0,91 | 0,32 | 0,63
2 1,00 | 0,36 | 0,91 | 0,20 | 1,00
Modemnizacja 0 nie 0,75 | 0,22 | 1,00 | 0,00
linii Warszawa Wiochy — Grodzisk Mazowiecki 1 rozni- | 0,70 | 0,68 | 0,25 | 0,45
2 cue 10,73 | 0,95 | 0,00 | 1,00
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,00 | 0,75 | 0,25 | 0,80 | 0,00
linii obwodowej 1 0,56 | 0,62 | 0,79 | 0,28 | 0,87
2 1,00 | 0,35 | 0,82 | 0,20 | 1,00
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,00 | 0,75 | 0,23 | 0,80 | 0,00
linii Warszawa — Otwock — Pilawa 1 044 | 0,53 | 0,79 | 0,32 | 0,71
2 1,00 | 0,41 | 0,88 | 0,20 | 1,00
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,00 | 0,75 | 0,23 | 0,80 | 0,00
linii Warszawa — Minsk Maz. 11056079054} 053 | 090
2 1,00 | 0,45 | 0,78 | 0,20 | 1,00
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,00 | 0,75 | 0,49 | 0,80 | 0,00
linii Warszawa — Tluszcz 1 057 10,53 | 0,82 | 042 | 0,70
2 1,00 | 0,44 | 0,89 | 0,20 | 1,00
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,00 | 0,75 | 0,52 | 0,80 | 0,00
linii Warszawa — Nasielsk 1 050 1 0,40 | 0,84 | 0,90 | 0,84
2 1,00 | 0,41 | 0,94 | 0,20 | 1,00
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,00 10,75 1 0,27 | 0,80 | 0,00
linii Warszawa — Sochaczew 1 0571043 | 0,76 | 0,51 | 0,96
2 1,00 | 0,44 | 0,93 | 0,20 | 1,00
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,00 | 0,75 | 0,51 | 1,00 | 0,00
linii Warszawa — Czachowek 1 063 | 0,59 | 0,69 | 0,26 | 0,67
2 1,00 | 0,46 | 0,88 | 0,00 | 1,00
0 0,00 | 0,42 | 0,89 | 1,00 | 0,72
Wprowadzenie 1 0,30 | 0,26 | 0,84 | 0,69 | 0,72
linii duzych predkosci 2 042 | 0,24 | 0,83 | 045 | 0,90
do WWK 3 1,00 | 0,24 | 0,83 | 0,00 | 0,73
4 1,00 | 0,58 | 0,89 | 0,59 | 0,28
5 0,56 | 0,68 | 0,89 | 0,74 | 0,10
R — kryteria ruchowe,
T — kryteria techniczne,
S — kryteria $rodowiskowe,
F — kryteria finansowe,
SE — kryteria spoteczno-ekonomiczne.
Praca nr 4247/12 Kwiecien 2008 Strona 41

Raport VI SYNTEZA v2




Wstepne Studium Wykonalno$ci dla zadania
w»Modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezla Kolejowego”
| ——
A 11 __/

Synteza

9.2. Profile preferencji

Podstawg analizy wielokryterialnej jest zdefiniowane profili preferencji, ktére majg za zadanie
reprezentowaé roznorodne grupy interesariuszy i ich postrzeganie projektu, poprzez mniejszy lub
wiekszy nacisk na poszczegdlne kryteria oceny.

Zastosowane w niniejszej analizie profile preferencji zostaly opracowane na podstawie wynikéw
spotkania konsultacyjnego z szerokim gronem interesariuszy, ktéra miato miejsce w CNTK dnia 23
lipca 2007 r.

W konsekwenc;ji zdefiniowano nastepujace profile:

ochrona S$rodowiska (ekolodzy) — w ktérym dominujaca role grajg oczywiscie kryteria
Srodowiskowe, zas oprécz nich spoteczno-ekonomiczne (ze wzgledu na zawarcie w tej grupie
istotnych kwestii zwigzanych 2z obnizaniem szkodliwego oddzialywania s$rodowiskowego
transportu) oraz w znacznie mniejszym stopniu techniczne (zgodnie z postulatami z konsultacji);

samorzgdowcy — w ktérym dominujg kwestie spoteczno-ekonomiczne, albowiem wiadze lokalne
sg stworzone w celu reprezentowania intereséw spotecznych; bardzo istotng role grajg réwniez
kwestie zwigzane z finansami oraz srodowiskiem;

transportowcy — w ktérym dominujace sg kwestie ruchowe, zas srednie znaczenie przypisano az
trzem grupom — spoteczno-ekonomicznym (wraz z integracjg systemow transportowych),
finansowym (ze wzgledu na troske o efektywnos$é finansowg zastosowanych rozwigzan) oraz
technicznym;

inzynierowie — w ktérym dominujgce znaczenie majg kwestie techniczne, lecz duzg wage
przyktada sie rowniez do powigzanych kwestii ruchowych oraz finansowych, gdyz postulowane
rozwigzania techniczne powinny sie charakteryzowac efektywno$cig pieniezng;

ekonomisci — w tym profilu dominujg kryteria spoteczno-ekonomiczne i finansowe; dodatkowo,
w wyniku konsultacji, podwyzszono role kryteriow ruchowych, gdyz $wiadcza one
0 przepustowosci modernizowanych w wyniku projektu Srodkéw produkcii, jakimi sg linie kolejowe.

Ponizej przedstawiono zestawienie profili preferencji, zastosowanych w analizie wielokryterialnej:

Kryteria
Profile Srodowiskowe | Ruchowe Techniczne Finansowe Spolec.zno-
ekonomiczne
Ochrona $rodowiska 33% 12% 16% 129% 27%
(ekolodzy)
Samorzadowcy 24% 12% 12% 24% 28%
Transportowcy 12% 31% 19% 19% 19%
Inzynierowie 12% 25% 27% 24% 12%
Ekonomisci 12% 18% 12% 29% 29%
) Profile podsumowujace
Srednio 18,6% 19,6% 17,2% 21,6% 23,0%
Réwne wagi 20% 20% 20% 20% 20%
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9.3. Wyniki analizy wielokryterialnej

Szczegdtowe wyniki analizy wielokryterialnej dla poszczegdlnych projektow czagstkowych oraz dla
poszczegolnych profili preferencji zostaty przedstawione w raporcie z 5 etapu studium.

Tabela ponizej przedstawia sumaryczne oceny poszczegolnych wariantow.

€ IS
g 853
2 18| 3] ol = = |BE|D
« 8% 8| B 2|2 | o § =559
Projekt czastkowy S |28l ® | 5 5 S 5 o | 23| 2ecE
S legl 825|588 5|88 8%
B8 E 5|2 || & |55
< N = >N | >
O cc| €
© 8 8
@] @]
Modernizacja 0 0,24 |1 0,30 | 0,30 | 0,40 | 0,33 | 0,31 | 0,32
linii $rednicowe] 1 0,69|0,62|060|0,59]|057|0,62|0,63]| 0,30 | 0,30
2 0,77 10,71 (0,72 | 0,62 | 0,68 | 0,70 | 0,69 | 0,08 | 0,39
Modernizacja linii Warszawa 0 03110,38 | 0,36 | 0,47 | 0,411 0,39 | 0,39
Wiochy — Grodzisk Maz. 1 0,490,43(0,35|0,39|0,37 | 0,41 | 0,42 | 0,02 | 0,02
2 0,70 1 0,60 | 0,44 | 0,43 0,49 | 0,53 | 0,54 | 0,13 | 0,15
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,30 10,34 1032 10,42 0,35 0,35 | 0,36
linii obwodowej 1 0,70 | 0,64 | 0,61 | 0,57 | 0,60 | 0,62 | 0,62 | 0,28 | 0,28
2 0,74 10,69 |0,70| 0,61 | 0,67 | 0,68 | 0,67 | 0,06 | 0,33
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,29 10,34 1032 10,42 10,35 0,34 | 0,36
linii Warszawa — Otwock — Pilawa 1 0,63]0,58(0,53|0,51]|054]|0,56 (0,56 ]| 0,21 0,21
2 0,77 10,71 (0,72 | 0,63 | 0,68 | 0,70 | 0,70 | 0,15 | 0,36
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,29 10,34 10,32 10,42 10,350,34 | 0,36
linii Warszawa — Minsk Maz. 1 0,68 | 0,67 (0,66 |0,65|0,67|0,67|0,66|032]0,32
2 0,74 1069 |0,72| 0,63 |0,68 | 0,69 | 0,69 | 0,03 | 0,35
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,38 | 0,40 1 0,35 10,451 0,38 | 0,39 | 0,41
linii Warszawa — Thiszcz 1 0,66 | 0,63 0,59 |0,57]059]|0,61|0,61]| 0,211 0,21
2 0,78 10,71 (0,73| 0,64 |0,69|0,71| 0,71 | 0,10 | 0,32
Zwiekszenie przepustowosci 0 0,39 10,41 10,36 | 0,46 | 0,38 | 0,40 | 0,41
lint Warszawa — Nasielsk 1 0,74 10,76 | 0,66 | 0,65 | 0,74 | 0,71 | 0,70 | 0,31 | 0,31
2 0,790,72(0,73| 0,64 | 0,69 | 0,71 | 0,71 | 0,00 | 0,32
Zwiekszenie przepustowosci 0 03110,35]0,33 10,43 ]0350,35 | 0,36
linii Warszawa — Sochaczew 1 0,711069|063|0,59]|0,67|066|0,65]|0,31]| 0,31
2 0,7910,72(0,73|0,65|0,69|0,72 | 0,71 | 0,06 | 0,37
Zwiekszenie przepustowosci 0 0.4110,45 10,39 10,50 | 0,44 | 0,44 | 0,45
linii Warszawa — Czachowek 1 0,61]0,56 0,57 |0,54|054|0,56|0,57]|0,12 | 0,12
2 0,75|0,67 (0,69 |0,60|0,63|0,67|0,67]|0,10 | 0,23
0 0,68 0,710,511 0,55|0,66 | 0,62 | 0,61
Wprowadzenie 1 0,63 |0,64|0,51|0,50|0,60|0,58| 0,56 |-0,04|-0,04
linii duzych predkosci 2 0,66 | 0,64 | 0,53 | 0,49 | 0,60 | 0,58 | 0,57 | 0,01 |-0,04
do WWK 3 0,63 ]0,55(0,59|0,50|052]| 0,56 |0,56 |-0,02|-0,06
4 0,65|0,62|069|0,69]|061]|065]|0,67|0,09]|0,03
5 0,59 0,57 |0,57|0,62]|053]|0,58]|0,59|-0,08]-0,04
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Przeprowadzona analiza wielokryterialna przede wszystkim potwierdza zawartg juz w pierwszym
etapie niniejszego studium teze, ze Warszawski Wezet Kolejowy w obecnym stanie nie tylko nie
podota przysztym wyzwaniom stawianym nowoczesnej kolei, ale rowniez nie jest dostosowany do
aktualnych potrzeb. W kazdym z dziewieciu projektow czgstkowych dotyczacych istniejacych linii,
wariant referencyjny uzyskat wynik wyraznie gorszy od scenariuszy inwestycyjnych.

W zaleznosci od projektu réznie oceniane byly natomiast warianty inwestycyjne, przy czym z reguty
uzyskiwaty one poréwnywalne wyniki, nie pozwalajgce jednoznacznie odrzuci¢ ktéregokolwiek
wariantu inwestycyjnego. Jedynie w dwoéch przypadkach wariant przysziosciowy (2) posiadat wyraznag
przewage nad budzetowym (1), wynikajacg zaréowno z wynikdw koncowych, jak i poszczegolnych
analiz — dotyczy to nastepujacych projektéw czastkowych:

e modernizacja linii Warszawa Wtochy — Grodzisk Mazowiecki;
e zwiekszenie przepustowosci linii Warszawa — Otwock — Pilawa.

Dla pierwszego z omawianych projektdw konsultant sugeruje uwzglednienie wytgcznie wariantu
przyszto$ciowego, dobrze taczacego sie z wariantami budzetowymi innych projektéw oraz nie
powodujacego dodatkowych trudnosci na etapie budowy. Natomiast w drugim z nich, sugeruje sie
rébwnolegte uwzglednienie dwoch alternatywnych wariantéw — budzetowego i przyszio$ciowego —
w obrebie scenariusza budzetowego.

Opis scenariuszy projektu, rekomendowanych do wtasciwego studium wykonalnosci, jako sumy
analizowanych wariantéw projektow czastkowych, przedstawia ponizsza tabela.

Opis wariantéw projektu, rekomendowanych do studium wykonalnosci modernizacji i rozbudowy
Warszawskiego Wezta Kolejowego

Wariant rekomendowany | Wariant rekomendowany

Projekt czastkowy do scenariusza do scenariusza
budzetowego przysztosciowego
Modernizacja Budzetowy (1) Przyszlosciowy (2)

linii Srednicowe;j

Modernizacja

linii Warszawa Wiochy — Grodzisk Maz. Przysziosciowy (2)

Przysziosciowy (2)

Zwiekszenie przepustowosci

linii obwodowej Budzetowy (1) Przyszto$ciowy (2)
Zwiekszenie przepustowosci Budzetowy (1) -

linii Warszawa — Otwock — Pilawa Przyszitosciowy (2) Przysziosciowy (2)

Zwigkszenie przepustowosci Budzetowy (1) PrzysztoSciowy (2)

linii Warszawa — Minsk Maz.

Zwiekszenie przepustowosci

linii Warszawa — Thuszcz Budzetowy (1) Przysziosciowy (2)
Zwiekszenie przepustowosci . .

linii Warszawa — Nasielsk Budzetowy (1) Przysziosciowy (2)
Zwiekszenie przepustowosci . o
linii Warszawa — Sochaczew Budzetowy (1) Przysziosciowy (2)
Zwigkszenie przepustowosci Budzetowy (1) Przysztosciowy (2)

linii Warszawa — Czachowek

Wprowadzenie
linii duzych predkosci
do WWK

Rozbudowa staciji
Warszawa Gdanska (5)
Odbudowa stac;ji
Warszawa Gtéwna (4)

Budowa grupy czotowej
dworca Warszawa
Centralna w rejonie p.o.
Warszawa Srodmiescie (2)
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Rysunek 1. Schemat pogladowy linii kolejowych na obszarze Warszawskiego Wezla Kolejowego
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Rysunek 2. Lokalizacja waskich gardel na obszarze Warszawskiego Wezla Kolejowego
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Rysunek3. Schemat WWK - linia srednicowa
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Rysunek4. Schemat WWK - linia Warszawa Wiochy — Grodzisk Maz.
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Rysunek5. Schemat WWK - linia obwodowa
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Rysunek6. Schemat WWK - linia Warszawa — Pilawa
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Rysunek7. Schemat WWK - linia Warszawa — Minsk Maz.
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Rysunek8. Schemat WWK - linia Warszawa — Ttuszcz
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Rysunek9. Schemat WWK - linia Warszawa — Nasielsk
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Rysunek10. Schemat WWK - Linia Warszawa — Sochaczew
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Rysunek1l1. Schemat WWK — linia Warszawa Czachdéwek Pid.




	WWK Etap 6 v2a synt.pdf
	WWK Etap 6 v2 synt zal.pdf



