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1 WSTEP

Warszawski Wezet Kolejowy jest kluczowym elementem infrastruktury kolejowej,
zarbwno w skali Polski, jak i1 europejskiej. Pelni on bardzo istotna role w komunikacji
dalekobieznej (krajowej 1 zagranicznej) oraz regionalnej — tak w transporcie pasazerskim, jak
1 towarowym.

Potozenie na przecigciu migdzynarodowych korytarzy transportowych, w potaczeniu
z obstuga bardzo gesto zamieszkalego obszaru aglomeracji Warszawy, tworzy bardzo duze,
réznorodne i1 przecinajace si¢ potoki transportowe, wymagajace odpowiedniego prowadzenia
ruchu na poszczegdlnych liniach. Istotne jest rowniez przygotowanie odpowiednie]
infrastruktury przesiadkowej oraz przetadunkowe;.

Uktad linii kolejowych w Warszawie 1 okolicach zostat uksztaltowany przed II wojna
Swiatowa, w okresie powojennym ulegal za$ roznorodnym modyfikacjom. Przemiany
gospodarcze ostatnich lat oraz zmiany w popycie na ustugi transportowe, spowodowane
zwlaszcza rosnaca dostgpnoscia transportu samochodowego, wymagaja ponownego
przeanalizowania ksztattu WWK 1 dostosowania go do nowych realiéw.

Potrzeba catosciowej analizy WWK jest tym istotniejsza, ze w przypadku wielu linii
wymog modernizacji wynika z ich duzego obciazenia ruchem i zlego stanu technicznego.
Prowadzenie takich prac bez ich koordynacji strategicznej w skali W¢zla moze doprowadzi¢
do nieefektywnego wydawania srodkow inwestycyjnych, zwigkszonych kosztow pdzniejszej
eksploatacji oraz niepotrzebnych utrudnien w fazie budowy.

W kontekscie modernizacji WWK, szczegdlnym wyzwaniem jest dostosowanie go do
obstugi potokoéw wewnatrzaglomeracyjnych, m.in. poprzez dobudowg nowych przystankow
w rejonach, w ktérych jest to najbardziej potrzebne.

Przedmiotem niniejszego etapu pracy jest analiza obecnej podazy w transporcie
pasazerskim 1 towarowym oraz prognoza ksztaltowania si¢ popytu na przewozy o0soOb
1 tadunkow w perspektywie do 2030 roku.

Na potrzeby niniejszego opracowania, pod pojeciem WWK rozumiany jest obszar
ograniczony stacjami:

e Grodzisk Mazowiecki (linie nr 1 i 447),
e Minsk Mazowiecki (linia nr 2),

e Sochaczew (linia nr 3),

e Thuszez (linia nr 6),

e Pilawa (linia nr 7),

e (Czachowek Pid. (linia nr 8),

e Nasielsk (linia nr 9).
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Etap Il — Analizy marketingowe — podaz i popyt na ustugi transportowe

Do momentu rozpoczecia prac nad Studium nie zostat zdefiniowany formalnie Obszar
Metropolitalny Warszawy. Do analizy w ujg¢ciu metropolitalnym wstepnie przyjeto miasto
Warszawg oraz gminy o$cienne powiazane funkcjonalno — przestrzennie z Warszawa.
W niniejszym studium szczegdétowe informacje dotyczace przynalezno$ci administracyjne;j
obszaru metropolitalnego przyjgtego przez konsultanta zostaty przedstawione w punkcie 4.1
Etapu 1. Tabela ponizej zawiera wykaz wszystkich linii kolejowych w Warszawskim Wezle
Kolejowym, analizowanych w niniejszym studium.

Tabela 1. Wykaz linii Warszawskiego Wezla Kolejowego

Nr linii Nazwa linii / odcinek

1 Warszawa Centralna — Katowice

2 Warszawa Centralna — Terespol

3 Warszawa Zachodnia — Kunowice

4 Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie

6 Zielonka — Kuznica Bialostocka

7 Warszawa Wschodnia — Dorohusk

8 Warszawa Zachodnia — Krakow Gtowny Osobowy

9 Warszawa Wschodnia Osobowa — Gdansk Gtowny

10 Legionowo — Tluszcz

12 Skierniewice — Lukow

13 Krusze — Pilawa

19 Warszawa Gtowna Towarowa — Jozefinow

20 Warszawa Gtowna Towarowa — Warszawa Praga

21 Warszawa Wilenska — Zielonka

23 Warszawa Gléwna Osobowa — Warszawa Zachodnia T2/1G, 12/2G
28 Wieliszew — Zegrze

42 Warszawa Gléwna Osobowa — Warszawa Szczesliwice T610/2023,2/6
45 Warszawa Wschodnia Osobowa — Warszawa Grochoéw T1G, T2G
46 Warszawa Zachodnia — Warszawa Czyste

47 Warszawa Srodmiescie WKD — Grodzisk Mazowiecki Radonska
48 Podkowa Le$na Gtowna — Milanowek Grudow
447 Warszawa Zachodnia — Grodzisk Mazowiecki
448 Warszawa Zachodnia — Warszawa Rembertow
449 Warszawa Rembertow — Zielonka
452 Warszawa Wschodnia Osobowa — Warszawa Grochow T4G
456 Warszawa Praga WPC — Legionowo T3
457 Warszawa Wilochy — Warszawa Wtochy T3t
501 Warszawa Jagiellonka — Warszawa Targowek
502 Warszawa Michatow — Warszawa Wschodnia Towarowa
503 Warszawa Marki — Warszawa Wschodnia Towarowa
506 Warszawa Antoninow — Warszawa Goclawek
507 Warszawa Glowna Towarowa — Warszawa Golqbki
509 Warszawa Gtowna Towarowa — Warszawa Gdanska
510 Warszawa Gtowna Towarowa — Warszawa Al. Jerozolimskie
511 Chotomoéw — Legionowo Piaski
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Nr linii Nazwa linii / odcinek
513 Jasienica — Ttuszcz
521 Minsk Maz. R4 — Minsk Maz. R101
522 Minsk Maz. R102 — Minsk Maz. R45
524 Jazwiny — Zoknierka
525 Czachowek Pld. — Czachowek Wsch.
526 Czachowek Zach. — Czachowek Ptd. CZP11
527 Czachowek Pld. CZP11 — Czachowek Wsch.
528 Czachowek Zach. — Czachowek Pld.
529 Miedniewice — Skierniewice Sk 1
545 Warszawa Michalow — Warszawa Grochow
546 Warszawa Rembertow — Warszawa Wschodnia Towarowa T6M
547 Warszawa Podskarbinska — Warszawa Antonindw
829 Warszawa Praga R95 — Warszawa Praga R96
833 Warszawa Praga WPE42 — Warszawa Praga WPC
834 Warszawa Praga — Warszawa Praga (WPE42 — WPA — WPB — WP(C)
835 Warszawa Praga WPE42 — Warszawa Praga (WPE42 — WPA)
838 Warszawa Praga WPE 41 — Warszawa Praga WPD
844 Warszawa Antoninéw R10 — Warszawa Antonindw R20
901 Warszawa Wschodnia Towarowa — Warszawa RembertowT5SM
902 Warszawa Wschodnia Osobowa — Warszawa Antoninéw T2P
903 Warszawa Podskarbinska — Warszawa Grochow T3G, 5G
918 Warszawa Bema — Warszawa Zachodnia
919 Warszawa Zachodnia — Warszawa Ochota Postojowa
920 Warszawa Zachodnia R578 — Warszawa Zachodnia R217
937 Warszawa Okecie — Jeziorna
938 Warszawa Jelonki — Radiowo

Linie Warszawskiego Wezta Kolejowego o =znaczeniu panstwowym (wedhug
Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 20 marca 2007 r. w sprawie wykazu linii kolejowych
o znaczeniu panstwowym — Dz. U. Nr 07.61.412) (Tabela 1) sa oznaczone kursywa.
Rysunek 1 przedstawia schemat linii w WWK uwzgledniajacy wigkszos$¢ linii wymienionych
w tabeli. Z uwagi na czytelnos¢ schematu niektére linie zostaty pominigte.
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Etap Il — Analizy marketingowe — podaz i popyt na ustugi transportowe

Rysunek 1. Schemat pogladowy linii kelejowych na obszarze Warszawskiego Wezta Kolejowego
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Etap Il — Analizy marketingowe — podaz i popyt na ustugi transportowe

2 ANALIZA OCZEKIWAN KLIENTOW W TRANSPORCIE
PASAZERSKIM

2.1 Jakosc obshugi transportowej

Jako$¢ stanowi zespot cech i parametréw produktu lub ustugi, ktore maja wptyw na
zdolno$¢ zaspokajania okre§lonych potrzeb. Jezeli przedmiotem oceny jest funkcjonowanie
systemu, woéwczas nalezy wzia¢ pod uwage nastepujace cechy systemowe:

e skuteczno$¢, wyrazajaca zdolnos¢ systemu do dziatania prowadzacego do skutku
Zamierzonego,
e sprawnos$¢, wyrazajaca zdolnos¢ systemu do znajdowania si¢ w odpowiednio dlugim
czasie w stanach pozwalajacych na realizacj¢ zadan zgodnie z okreslonymi wymaganiami,
e wydajnos¢, wyrazajaca zdolnos$¢ systemu do intensywnej realizacji zadan,
e ckonomiczno$¢, wyrazajaca relacj¢ pomigdzy efektami dziatania a kosztami zwigzanymi
z ich uzyskaniem,
e doznaniowos$¢, czyli stopien spetniania wymagan dotyczacych bezpieczenstwa, ekologii
i estetyki '.
Przytoczony zespdt cech systemowych wyznacza ogoélny sens pojecia jakosci kazdego
systemu dziatania, w tym systemu komunikacji zbiorowej, do ktorej zaliczamy szeroko
pojmowane pasazerskie przewozy kolejowe.

Oczekiwania klientow w odniesieniu do transportu zbiorowego, w tym kolejowego
transportu aglomeracyjnego najtatwiej zdefiniowa¢ na podstawie wynikoéw historycznych
badan ankietowych przeprowadzanych wséréd pasazerow, z uwzglednieniem wyzej
zdefiniowanych kryteriéw jakoSci.

Ponizej zebrano podstawowe kryteria oceny jakosci funkcjonowania transportu
zbiorowego podawane najczesciej przez pasazeroOw w badaniach ankietowych.

Punktualno$é — rozumiana jako zgodno$¢ odjazdow z rozkltadem jazdy. Punktualnosé
kursowania w przypadku linii komunikacyjnych kursujacych czg$ciej niz 20 minut, wyrazana
jest poprzez odchylenie od $redniego czasu oczekiwania. W przypadku potaczen kursujacych
rzadziej, punktualno$¢ wyrazana jest odchyleniem od rozktadowego odjazdu. Punktualno$¢
kursowania ma znaczacy wplyw na oceng srodka transportu przez pasazerow. Jej zakldcenia
sa oceniane bardzo negatywnie, szczegdlnie w stosunku do polaczen kursujacych rzadziej niz
co 20 minut w godzinach szczytu.

Niezawodno$¢é — rozumiana jako pewnos$¢ realizacji polaczenia (w wyznaczonym czasie).
Na niezawodno$¢ wplywa przede wszystkim elastyczno$¢ zarzadzania systemem
transportowym w przypadku wystapienia zaktocenia oraz jako$¢ obstugi serwisowej
1 wspdlczynnik gotowosci taboru. Do niezawodno$ci zaliczamy rowniez stabilno$¢
(niezmienno$¢) rozktadu jazdy i uktadu tras. Z punktu widzenia klienta jest ona tym bardziej
istotna, im mniej istnieje mozliwo$ci podrdzy alternatywnej.

' Andrzej Sambor — ,Mozliwosci poprawy jako$ci komunikacji miejskiej metodami inzynierii
ruchu”. Referat.
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Czas podrozy jest pochodna predkosci handlowej. Do czasu podrozy oprocz czasu
przebywania w pojezdzie wlicza si¢ czas dojscia na przystanek poczatkowy 1 czas
oczekiwania, czas oczekiwania na przesiadke oraz czas dojscia z przystanku koncowego do
celu podrézy. Zatem na catkowity czas podrozy wplyw ma rowniez dogodne potozenie
przystankéw — dostgpnos¢.

Bezposrednios¢ — czyli mozliwos¢ odbycia podrozy w pozadanej przez klienta relacji bez
konieczno$ci przesiadania sig.

Czestotliwos¢ i rytmiczno$¢ kursowania — okreslaja akceptowalny odstgp czasowy
pomigdzy kolejnymi odjazdami w danym kierunku. Pozadane jest, aby odstgpy te byty
roOwnomierne — dajace cykliczny, powtarzalny w kazdej godzinie rozkiad jazdy tatwy do
zapamigtania dla pasazera.

Dostepnos¢ — rozumiana jako maksymalna odleglo$¢ nieuciazliwego dojScia pieszego do
przystankdéw oraz dojscia z przystanku docelowego do wlasciwego celu podrozy.

Taryfa — powinna uwzglednia¢ zrdéznicowane potrzeby pasazerow i1 by¢ korzystniejsza
finansowo w porownaniu z transportem indywidualnym.

Bezpieczenstwo — rozumiane gléwnie jako bezpieczenstwo osobiste pasazerow podczas
oczekiwania oraz podrdzy. Pasazerowie nie powinni by¢ narazeni na agresj¢ czy kradzieze
kieszonkowe. Brak poczucia bezpieczenstwa w transporcie kolejowym spowodowat
w ostatnich latach spadek przewozéw nocnymi pociagami dalekobieznymi i w ruchu
aglomeracyjnym. Natomiast bezpieczenstwo komunikacyjne w transporcie zbiorowym ma
znaczenie drugorzedne z racji bardzo niskiej wypadkowosci w porownaniu z transportem
samochodowym.

Rzetelnos$¢ i dostepnos¢ informacji pasazerskiej, od ktorej zalezy wlasciwe zaplanowanie
podrozy bez niemitych niespodzianek dla klienta.

Komfort podrézowania — rozumiany jako zespdt czynnikéw determinujacych warunki
oczekiwania na przystanku i1 przebywania w pojezdzie. W sktad tych czynnikow wchodza
m.in. mozliwo$¢ zapewnienia miejsca siedzacego, ergonomia i wygoda foteli, wlasciwa
temperatura powietrza wewnatrz pojazdu — ogrzewanie zima, sprawna klimatyzacja
1 przewietrzanie latem, dostgpno$§¢ WC. Oczekiwania klientow w stosunku do komfortu
podrozowania rosna w przypadku dtuzszych podrozy.

Kultura obstugi jest bardzo istotna z punktu widzenia klienta. Zle wrazenie pozostawione
przez pracownikoOw przewoznika majacych bezposredni kontakt z klientem moze wrgcz
zniechgci¢ do korzystania z ustug transportu zbiorowego.
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Etap Il — Analizy marketingowe — podaz i popyt na ustugi transportowe

Estetyka i czysto$¢ taboru oraz przystankow — jest czynnikiem, ktory determinuje zar6wno
odczucie bezpieczenstwa, jak 1 komfortu podrozowania. Badania socjologiczne dowodza, ze
w czystych 1 estetycznych pojazdach komunikacji zbiorowej duzo rzadziej dochodzi do
rozbojow i przypadkéw dewastacji mienia, niz w pojazdach niezadbanych®.

Wiasciwe wykorzystanie wiedzy o preferencjach pasazerow umozliwi uzupehienie
brakéw ilosciowych 1 jakosciowych w ofercie przewozowej. Wptynie to na zwigkszenie
zainteresowania ustugami transportu zbiorowego, zwigkszajac jego konkurencyjno$¢ wobec
transportu samochodowego.

2.2 Badania krajowe

Na podstawie badan ankietowych przeprowadzanych w komunikacji zbiorowej
w réznych miastach Polski wyodrebniono najwazniejsze kryteria istotne z punktu widzenia
pasazerow’:

Tabela 2. Kryteria jakosci obstugi transportowej w badaniach krajowych

Kolejnosé kryterium 1 2 3
Gornoslaski Okreg Punktualnos¢ Czestos¢ kursowania Bezposredniosé
Przemystowy

Warszawa Czestos¢ kursowania Komfort podrozowania *) | Punktualno$¢
Krakoéw Komfort podrézowania *) | Czysto$¢ pojazdow Czestos¢ kursowania
Lodz Punktualnosé Czestos¢ kursowania Koszt

Gdynia Punktualnos$é Dostepnosé Czestos¢ kursowania
Gorzoéw Wlkp. **) Punktualnos¢ Czestos¢ kursowania Bezpieczenstwo

*) Komfort podr6zowania rozumiany jako mozliwos$¢ znalezienia miejsca w pojezdzie i brak zatloczenia.
**) Badania zadowolenia podréznych MZK Gorzow, pazdziernik 2006, http://www.mzk-
gorzow.com.pl/infopage.php?id=192
Zrodto: Opracowanie wilasne na bazie Rudnicki A. ,,Jakos¢ komunikacji miejskiej” Krakow 1999

Jak wida¢ w powyzszej tabeli, w przypadku wszystkich przytoczonych badan bardzo
istotne znaczenie z punktu widzenia pasazeréw ma punktualno$¢ oraz czesto$¢ kursowania.
Nalezy podkresli¢, ze dziatania w zakresie infrastruktury kolejowej moga mie¢ znaczny
wplyw na te dwa najczeSciej wymieniane czynniki jakosciowe.

2 Teoria wybitych szyb” sformutowana przez J. Q. Wilsona oraz J. L. Kellinga mowi o zjawisku nasilenia
przestgpczosci w niezadbanym otoczeniu — czyli, Ze przestgpstwo jest wynikiem nieporzadku. Jesli na przyktad
jedna szyba zostaje wybita i przez pewien czas nie zostaje naprawiona, ludzie przechodzacy dochodza do
wniosku, Ze nikogo to nie obchodzi i nikt nie jest za to odpowiedzialny wigc wkrotce wszystkie szyby w takim
budynku zostaja wybite. Podobnie, wedlug tworcow tej teorii, dzieje si¢ z dzielnica, spotecznoscia, w ktorej
nagle na ulicy (dworcu!) pojawiaja si¢ nikomu nie szkodzacy zebracy, paserzy czy nawet ,niewinne” graffiti,
ktére dla niektorych jest wyrazem sztuki nowoczesnej, a ktére w rzeczywistosci daje sygnat przechodniom,
ze nikt nad tym terenem nie panuje i o niego nie dba. Teoria tak wyjasnia to zjawisko: ,, Zlodzieje i oszusci
wierzq, ze szanse bycia zlapanym czy nawet zidentyfikowanym sq mniejsze w okolicy, gdzie potencjalne ofiary sq
Jjuz w jakis sposob zastraszone”. Dziatania porzadkowe, oparte na tej teorii ktore zostaty wprowadzone w latach
90-tych w Nowym Jorku podczas kadencji Rudolpha Giulianiego zaowocowaly powstrzymaniem fali
przestepczosci.

* Rudnicki A. ,,Jako$¢ komunikacji miejskiej” Krakow 1999
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2.3  Wplyw czynnikow przewozowych na tendencje - na bazie badan

Charakterystyke wplywu analizowanych czynnikéw przewozowych na tendencje
w zakresie podzialu migdzygal¢ziowego najtatwiej przeanalizowa¢ na przyktadzie
rzeczywistych badan preferencji podréznych. Najdokladniejsze wyniki badan preferencji
podroznych, ktérymi dysponuje CNTK pochodza z ankiet przeprowadzonych na odcinku E20
Siedlce — Terespol w 2006 roku. Pytania zawarte w ankiecie dotyczyly nastgpujacych
zagadnien:

czynniki decydujace o wyborze konkretnego pociagu (autobusu),
czestos¢ podrozowania pociaggami (autobusami),

czynniki, ktére powinny ulec zmianie w pociagach (autobusach),

ocena jakosci ustugi kolejowej (autobusowej) w danej relacji,

sposob dotarcia do miejsca rozpoczecia podrdzy pociagiem (autobusem),
sposob dalszej podrdzy po opuszczeniu pociagu (autobusu),

rodzaj biletu,

korzystanie z promocyjnych ofert taryfowych (tylko w pociagach).

Specyfika zachowan komunikacyjnych w obszarze niezurbanizowanym objgtym ta
ankieta bardzo odbiega od specyfiki WWK. Niemniej pasazerowie wskazali najwazniejsze
czynniki, ktoére decyduja o wyborze pociagu, ktore to czynniki w duzej mierze pokrywaja si¢
z kryteriami podanymi w tabeli 2.

Ankietyzacja objgto 820 podroznych, z czego 36% ankietowanych w pociagach
posiadato wtasny samochod osobowy. 72 % wszystkich podrozy stanowia przejazdy zwiazane
z naukq 1 praca, pozostate 28% podrdznych jechalo w sprawach osobistych, wypoczynkowo-
turystycznych czy shluzbowych. Wynik ten podkresla, iz oferte¢ przewozowa nalezy
ksztaltowa¢ w odniesieniu do okreslonego klienta. W przypadku ruchu regionalnego bgda to —
w dni robocze — dowozy i odwozy do i z pracy i szkol, natomiast w dni wolne od pracy
rozktad nalezy uktada¢ pod potencjalne przejazdy zwiazane z turystyka lub zatatwianiem
spraw osobistych, np. wyjazdy do rodziny, na zakupy, etc. W ruchu aglomeracyjnym
znaczenie sprawnej komunikacji w godzinach szczytu jest wigksze niz w ruchu regionalnym.
Szczyt w przypadku WWK jest duzo bardziej rozciagnigty w czasie, niz na terenach
niezurbanizowanych, ktére obejmowala ankietyzacja.

2.3.1 Czynniki wplywajace na decyzj¢ o podrozy pociagiem

Ankietowani oceniali w skali od 1 do 5 wptyw poszczegdlnych czynnikow na decyzje
o podrozy pociagiem. Ocena 1 oznaczala brak wplywu a ocena 5 oznacza bardzo istotny
wplyw na t¢ decyzjg. Usrednione oceny kazdego czynnika pokazano na wykresie nr 1. Jak
wida¢, na decyzj¢ o podrozy pociagiem najwigkszy wplyw miala cena biletu (§rednia ocena
3,5)*. W dalszej kolejnosci znaczenie miaty: brak przesiadek (3,3), brak potaczenia innymi
rodzajami transportu (3,1), krétszy czas podrozy pociagiem i bezpieczenstwo osobiste (oba
czynniki uzyskaty $rednia oceng 3,0), wygoda i komfort (2,8).

* Jest to zrozumiate biorac pod uwage fakt, ze na wspomniane;j linii az 31% pasazeréw stanowia kolejarze i ich
rodziny upowaznione do znizek, co jest spowodowane istnieniem duzego kolejowego zaktadu pracy - stacji
przetadunkowej w Mataszewiczach.
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Waznym aspektem przy podejmowaniu decyzji o wyborze danego $rodka transportu
jest cena. Dla okreslonej grupy ludzi - mlodziezy szkolnej i studentow pociag wciaz pozostaje
jednym z tanszych S$rodkoéw transportu z uwagi na wystgpowanie ulg ustawowych,
refundowanych przewoznikowi kolejowemu z budzetu panstwa. Tym samym mozliwe jest
okreslenie, iz znaczny procent pasazerow kolei stanowia wlasnie uczniowie 1 studenci, dla
ktorych kolej pozostaje wciaz atrakcyjnym srodkiem transportu. Pomimo ciagtego wzrostu
liczby firm oferujacych przewozy autobusowe, szczegélnie w wojewodztwach, gdzie
transport kolejowy zostat zepchnigty na margines, pociag wciaz moze by¢ uwazany za jeden
z wazniejszych srodkéw transportu lokalnego. Widaé takze, iz kolej w tym przypadku, peini
role stuzby publiczne;.

Druga wazna grupa czynnikow decydujacych o wyborze pociagu jako srodka
transportu jest bezposrednios¢. Tym samym mozna stwierdzi¢, iz podréze w dtuzszych
relacjach wykonywane sa wtasnie koleja. Przy ogdlnej spolecznej niecheci do przesiadek
dobra ofert¢ przewozowa w regionach mato zurbanizowanych moga stanowi¢ dlugie,
bezposrednie relacje przyspieszonych pociagéw regionalnych pomiedzy wigkszymi
osrodkami. W odniesieniu do WWK postulat bezposredniosci dotyczy najczesciej mozliwosci
dojazdu do przystankow potozonych poza $cistym centrum.

Zaskakujace jest to, ze ankietowani nizej wycenili takie czynniki jak bezpieczenstwo
osobiste oraz wygodg i komfort. Wynika to ze specyfiki regionu, albowiem oczekiwania
w stosunku do komfortu podrézy osob mieszkajacych na wsi 1 nie posiadajacych wlasnego
samochodu sa duzo nizsze, niz oczekiwania mieszkancéw aglomeracji warszawskiej. Nisko
wyceniony zostal rowniez czas podrozy pociagiem, poniewaz na badanym odcinku jest on
mato konkurencyjny w stosunku do transportu drogowego.

Wykres 1 Srednia z ocen zebranych od ankietowanych (w skali od 1 do 5) charakteryzujacych
wplyw poszczegdlnych czynnikéw na decyzje o podrozy pociagiem

M brak przesiadek

3.1

3

B

3,0
3,5
W bezpieczenstwo
osobiste
3,0 2.8 krotszy czas
podrézy pociagiem
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2.3.2  Czestotliwos¢ podrozy pociagiem

Interesujacy jest podzial pasazerow ze wzgledu na czgstotliwo$¢ podréozowania
pociagami. Na podstawie wykresu nr 2 mozna stwierdzi¢, ze az 64% pasazerow podrozuje
codziennie lub kilka razy w tygodniu, natomiast 36% podrézuje kilka razy w miesiacu lub
sporadycznie.

Osoby podrézujace pociagiem w sposob cykliczny sa silna, pod wzgledem liczebnym,
grupa klientow. Wymaga ona od przewoznika przede wszystkim punktualnos$ci,
niezmienno$ci oferty przewozowej i dostosowania oferty do swoich potrzeb. Natomiast druga
grupa 0s0b podrozujacych rzadko jest =zainteresowana komfortem podrézowania,
bezpieczenstwem osobistym i czasem przejazdu. Czynniki te maja czgsto wpltyw na to, czy
pasazer sporadyczny ponownie skorzysta z pociagu. Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze
zachgcenie pasazerow, ktorzy niegdy$ zrezygnowali z transportu kolejowego do ponownego
skorzystania z ustug kolei jest bardzo trudne.

Wykres 2 Czestotliwo$¢ podrézowania pociaggami wsrdéd ankietowanych

12%

B codziennie

43% 1-2 razy w tygodniu

24%

M kilka razy w
miesigcu
sporadycznie

21%

2.3.3  Czynniki, ktore powinny ulec zmianie w pociagach

Ankietowani oceniali w skali od 1 do 5 czynniki, ktére powinny ulec zmianie
w pociagach, aby korzystali oni czg$ciej, regularniej z komunikacji kolejowej. Ocena 5
oznaczata ze ankietowani uwazali za bardzo wazne, aby zmieni¢ dany czynnik. Ocena 1
oznaczala, ze zmiana danego czynnika jest wedlug ankietowanego nieistotna. USrednione
oceny kazdego czynnika pokazano na wykresie nr 3. Jak wida¢, ankietowani uwazali, ze
najwazniejszymi czynnikami, ktore powinny ulec zmianie sa w kolejnosci: bezposredniosé
polaczen (Srednia ocena 3,9), czgstotliwosé potaczen (3,8), czas podrézy (3,6), cena ustugi
kolejowej (3,5), wygoda 1 komfort oraz bezpieczenstwo osobiste (ta sama $rednia ocena 3.,4).
Najmniejsze znaczenie — zdaniem ankietowanych — ma dostgpno$¢ ustugi kolejowej (3,1).
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Bezposrednio$¢ polaczen uznano za najwazniejszy czynnik, ktory powinien ulec
zmianie. Obecnie podrozny jadacy przyktadowo z Biatej Podlaskiej do Warszawy i1 nie
korzystajacy z porannego pociagu pospiesznego musi si¢ dwukrotnie przesiada¢ (w Lukowie
1 Siedlcach). Czgsto rezygnuje on wigc z ustugi kolejowej na rzecz bezposrednich potaczen
autobusowych lub mikrobusowych, ktére dodatkowo sa atrakcyjniejsze cenowo (ceny
promocyjne).

Wykres 3 Ocena wplywu poszczegélnych czynnikéw na wybér podrozy pociggiem

M czas podrézy
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J W bezposredniosé

Ankietowani uznali, Ze najbardziej istotne sa kwestie zwigzane bezposrednio
z uksztattowaniem oferty przewozowej i rozkladem jazdy, czyli czestotliwos¢ potaczen (3,8)
oraz czas podrozy (3,6). W relacjach, gdzie zostaje zmniejszona czgstotliwo$¢ polaczen
(liczba pociagébw), nastgpuje radykalne zmniejszenie si¢ potoku podroznych. Nawet
w przypadku poprawy oferty przewozowej bardzo trudno jest przywrdci¢ poprzedni stan
rzeczy, takze w przypadku prowadzenia odpowiednich dziatan marketingowych. Wolny rynek
przewozowy charakteryzuje si¢ tym, ze jezeli istnieje odpowiednia infrastruktura drogowa,
wowczas luke pozostata po przewozniku kolejowym szybko zastgpuja przewoznicy
autobusowi (mikrobusowi).

Kolejnymi czynnikami, ktére zdaniem pasazerow powinny si¢ zmieni¢ sa: cena,
bezpieczenstwo oraz wygoda i komfort. Przewoznicy kolejowi powinni stosowac bardziej
elastyczna polityke taryfowa, aby lepiej dostosowac si¢ do wymogow rynku przewozowego
1 panujacej na nim konkurencji, zwlaszcza wtedy, gdy zly stan infrastruktury kolejowej nie
pozwala konkurowac¢ pod wzgledem czasu przejazdu.

Poczucie bezpieczenstwa osobistego pasazerdw, ktore z powodu niskiej estetyki
1 czystosci dworcéw 1 pociagdw jest duzo nizsze w pociagach niz w autobusach
1 mikrobusach, mozna polepszy¢ poprzez wprowadzenie monitoringu przy pomocy kamer
zainstalowanych w wagonach. Dziatania te powinny by¢ jednak potaczone z wprowadzeniem
polityki bezpieczenstwa opartej na ,,Teorii wybitych szyb”, gdzie podjgte zostang dzialania
dazace do poprawy porzadku, czystosci 1 estetyki zarowno dworcéw, jak 1 taboru kolejowego.
Jak wcze$niej napisano — zaniedbana przestrzen publiczna stanowi przyzwolenie na wystepki,
dewastacje mienia i rozboje.
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Wygoda i komfort, to czynniki, ktore ankietowani chcieli zmienia¢ najrzadzie;j.
Pomimo przestarzatego taboru  pociagiem podrozuje si¢ wygodniej niz transportem
autobusowym.

2.3.4  Ogolna ocena jakosci ushugi kolejowej w tej relacji

Ankietowani ocenili jako$¢ oferowanych ustug kolejowych na 3,11 punktu (w skali od
1 do 5). Jest to ocena niska i powinna ona zdopingowa¢ kierownictwa spotek przewozowych
do dziatan, w rezultacie ktorych polepszy si¢ wizerunek przewoznika kolejowego w oczach
pasazerow. Gtéwne kierunki zadan to:

e zapewnienie bezposredniosci potaczen kolejowych,
e lepsze dostosowanie rozktadu jazdy do oczekiwan pasazeréw (wigksza czestotliwose
polaczen, skrocenie czasu jazdy),

o wigksza elastyczno$¢ cenowa taryfy kolejowej,
e poprawa czystosci i standardu wngtrz pociagow.

Pasazerowie pociagdw wprost zwracali uwage na niekorzystne zmiany wynikajace
z podziatu relacji, ktore dla pasazeréw podrozujacych z Bialej Podlaskiej do Siedlec
wymagaja jednej przesiadki w Lukowie, a do Warszawy dwodch przesiadek. Utrudnienie
podrézy wynikajace z koniecznos$ci przesiadania decyduje o tym, ze pasazerowie wybieraja
autobus zamiast pociagu — az 17 procent pasazeroOw autobusow, ktorzy wzigli udziat
w ankiecie na dworcu autobusowym w Bialej Podlaskiej jako cel swej podrozy wskazato
Warszawe.

2.4 Doswiadczenia europejskie

W krajach Europy zachodniej oczekiwania klientéw w stosunku do transportu
zbiorowego sa bardzo wysokie. Wynika to z duzej zamozno$ci spoteczenstwa, ktora
przektada si¢ na wysoki wspolczynnik motoryzacji oraz znakomita sie¢ drogowa. Pomimo
tego udziat komunikacji zbiorowej w podziale zadan przewozowych jest bardzo wysoki.
Spowodowane jest to duza elastyczno$cia 1 sprawnos$cia organizacji przewozow, a takze
oferta, ktora jest coraz lepiej dopasowana do potrzeb. Badania oczekiwan klientéw transportu
zbiorowego sa szeroko omawiane w zachodnioeuropejskim piSmiennictwie. Ponizsze
zestawienie trzech najczgsciej wskazywanych przez pasazeréw kryteriow pokazuje jak bardzo
zréznicowane sa kryteria oceny komunikacji zbiorowej w réznych krajach.

Tabela 3. Kryteria jakosci obslugi transportowej w badaniach zagranicznych

Kolejno$é kryterium 1 2 3

Dania Punktualnos¢ Sposéb jazdy Temperatura w pojezdzie
Norwegia Obstuga pasazera Punktualnos¢ Oznakowanie pojazdow
Niemcy Dogodnos¢ przesiadek Punktualnos¢ Czestos$¢ kursowania
Wegry Bezpieczenstwo Czysto$¢ Czas jazdy

Czechy Koszt Czgstos¢ kursowania Bezposredniosé

Zrédlo: Rudnicki A. ,,Jakos¢ komunikacji miejskiej” Krakéw 1999
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Poréwnanie warto$ciowania kryteriow w roznych krajach wykazuje duze
zroznicowanie wagi kryteriow w poszczeg6élnych krajach, co wynika miedzy innymi ze
zrdéznicowania pytan w ankietach, ale jest takze spowodowane specyfika lokalna. Na przyktad
w Niemczech, gdzie pasazerowie sa przyzwyczajeni od lat do sprawnego systemu
przesiadkowego, nie jest stawiany postulat bezposredniosci polaczen, a dogodnosci
przesiadek. Dla odmiany w Czechach, w ktorych ceny biletow zaréwno w komunikacji
zbiorowej, jak i na kolei sa stosunkowo niskie w porownaniu z innymi krajami europejskimi,
pasazerowie sa do tego przyzwyczajeni i na pierwszym miejscu stawiaja koszt. Punktualnos¢
kursowania wystgpuje jako najwazniejsza lub bardzo wazna w trzech sposrod przytoczonych
krajow, co jest spojne z wynikami badan w Polsce i wykazuje, jak bardzo wazny jest ten
parametr z punktu widzenia pasazerow.

2.5 Oczekiwania pasazerow - podsumowanie

Oczekiwania pasazerow w stosunku do komunikacji publicznej, w tym do transportu
kolejowego dotycza przede wszystkim jego pewnosci i niezawodnos$ci. Bardzo istotna jest
rowniez odpowiednia oferta, charakteryzujaca si¢ przede wszystkim duza czestotliwoscia
kursowania. Ten postulat pojawia si¢ we wszystkich przytoczonych krajowych badaniach
preferencji podroznych. Oznacza to, ze obecna oferta jest pod tym wzgledem
niezadowalajaca, dowodzac tezy postawionej przez prof. Jana Podoskiego, ze linie kursujace
rzadziej niz co 20 minut nie sa uwzgledniane w planowaniu podrozy” .

Poprawa czgstotliwo$ci, regularnosci 1 punktualnosci kursowania pociagoéw
w zasadniczy sposob wplywa na wielko$¢ czasu oczekiwania pasazerow na przejazd.
Subiektywne odczucie czasu oczekiwania jest silniejsze, niz pozostatych sktadnikéw podrozy
spowodowane gtownie przez:

e $wiadomos$¢ bezuzytecznie traconego czasu,
e obawy, ze wskutek wydtuzonego czasu oczekiwania nastapi pogorszenie warunkdéw
podrézy (wigksze zattoczenie), a nawet niemozno$¢ dostania si¢ do pojazdu,
e narazenie na dzialanie niekorzystnych warunkow atmosferycznych.
Uzyskanie poprawy tych czynnikdéw jest mozliwe poprzez dziatania infrastrukturalne,
takie jak:

likwidacja waskich gardet,

zwigkszenie przepustowosci linii,

segregacja ruchu,

dobudowa torow szlakowych w najbardziej newralgicznych miejscach, w ktorych
nastgpuja kolizje pociagdw szybkich i towarowych z aglomeracyjnymi.

3 Jan Podoski, ,» Transport w Miastach”, Warszawa 1986
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Z drugiej strony nalezy podkresli¢, ze oczekiwania klientdéw sa zréznicowane
w odniesieniu do segmentow rynku, a takze wykazuja pewne zroéznicowanie geograficzne.
Zrbdznicowanie to wynika z faktu, ze klienci z r6znych grup rdznie postrzegaja warto$¢ swego
czasu oraz réznych przyzwyczajen lokalnych. Ocena wartos$ci czasu wykazuje najwigksza
rozbiezno$¢ pomigdzy duzymi aglomeracjami a terenami niezurbanizowanymi. Najbardziej
wymagajaca grupeg klientow stanowia osoby wyksztatcone i zamozne. Takiego klienta mozna
przyciagnaé do transportu kolejowego, oferujac oprocz punktualnosci i duzej czgstotliwosci
kursowania — podwyzszony komfort podrdzy, estetyke i bezpieczenstwo. Najlepiej widoczny
efekt marketingu skierowanego do tej grupy klientdw to wzrost przewozéw PKP Intercity.

Na zachowania klientow znacznie wptywaja uwarunkowania lokalne. W przypadku
Warszawy widoczna jest na przyktad duza niechgé pasazeréw do przesiadek na tle innych
aglomeracji. Sila przyzwyczajenia klientow do polaczen bezposrednich w transporcie
zbiorowym stanowi przeszkod¢ w dziataniach optymalizacyjnych sieci komunikacji
zbiorowej 1 owocuje duza liczba pokrywajacych si¢ 1 kursujacych stosunkowo rzadko linii.

Powodem niechgci do przesiadek jest z jednej strony utrzymywana przez dlugie lata
taryfa ZTM preferujaca przejazdy bezposrednie, z drugiej — przyzwyczajenie do duzej liczby
linii komunikacyjnych, zapewniajacych praktycznie kazdej dzielnicy bezposredni dojazd do
centrum. Trzecim czynnikiem demotywujacym do podrozy z przesiadka jest niepewno$¢
realizacji pofaczenia w przypadku opoéznienia. Czynnik ten odczuwany jest szczegdlnie
negatywnie przez pasazeréw kolei po podzieleniu PKP na spoiki przewozowe i wydzielenie
Kolei Mazowieckich. Negatywnym skutkiem tych podziatow jest czgsto wystgpujacy brak
wzajemnej koordynacji rozktadow jazdy 1 uznaniowe oczekiwanie na pociagi opdznione innej
spotki. Klienci kolei oczekuja spojnej oferty przewozowej, skoordynowanych rozkladow
jazdy 1 prostej taryfy obejmujacej wszystkie pociagi, niezaleznie od operatora.

Objecie pociagébw aglomeracyjnych uruchamianych przez Koleje Mazowieckie taryfa
ZTM — warszawskiej karty miejskiej zostalo bardzo pozytywnie odebrane przez pasazerow
w WWK, ktorzy duzo chgtniej korzystaja z pociagdw. Jednak oferte¢ wspolnego biletu na
wszystkie $rodki transportu miejskiego nalezaloby rozszerzy¢ o wszystkie rodzaje biletow
ZTM (rowniez o bilety jednorazowe, trzydniowe i tygodniowe). Nie powodowaloby to
niepotrzebnego zamieszania, ktore wynika z tego, ze w pociagach obowiazuja tylko niektére
rodzaje biletoéw z taryfy ZTM. Dawaloby to takze wigksze poczucie komfortu klientowi,
umozliwiajac wybor najkorzystniejszej oferty taryfowe;.

Nalezy si¢ spodziewal, ze w przysztoSci pasazerowie w stosunku do transportu
kolejowego potoza szczegdlny nacisk na:

zwigkszenie czgstotliwosci obstugi,

punktualnos$¢,

skrocenie czasu podrozy,

zapewnienie bezpieczenstwa na stacji i w pociagu, réwniez poprzez odpowiednia dbatosé
o estetyke i porzadek na terenach kolejowych i w pociagu,

e pelna integracje taryfowa kolei aglomeracyjnej z ZTM oraz poszczegdlnych
przewoznikow kolejowych migdzy soba.
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Oczekiwania pasazerow beda rosty az do osiagnigcia w Polsce standardow, ktore
w chwili obecnej panuja w krajach zachodnich Unii Europejskiej. Zaspokojenie tych
oczekiwan bedzie prowadzito do wzrostu udzialu kolei w rynku przewozéw pasazerskich,
gdyz taki proces odbywa si¢ wiasnie w krajach zachodnioeuropejskich. Pomimo doskonatej
sieci drogowej kolejowy transport pasazerski w krajach Unii wzrost w roku 2005 o 2,2%
w stosunku do roku 2004. Jeszcze wigksze wzrosty zanotowaly poszczegodlne kraje.

Tabela 4. Wzrost przewozow pasazerskich w wybranych panstwach UE

Panstwo Wzrost przewozow
Estonia 28%
Grecja 10%
Lotwa 10%
Francja 3%
Niemcy 3%
WIk. Brytania 3%

Zrédio: Eurostat http://epp.eurostat.ec.europa.eu/

3 ANALIZA OCZEKIWAN KLIENTOW W TRANSPORCIE
TOWAROWYM

Oczekiwania klientow w transporcie towarowym mozna zdefiniowaé uzywajac
analogicznych kryteriéw, jak zostato to przeprowadzone dla przewozéw pasazerskich. Jednak
znaczenia poszczegdlnych pojec sktadajacych si¢ na jakos$¢ obstugi przewozéw towarowych
beda odmienne niz w stosunku do transportu pasazerskiego.

Punktualno$é — w ruchu towarowym jest rozumiana jako zgodno$¢ podstawienia wagonow
pod zatadunek i przybycia wagondéw do odbiorcy zgodnie z rozktadem jazdy. Punktualnos¢
ma szczegélne znaczenie w przypadku dostaw zapewniajacych ciaglos¢ produkcji
1 dystrybucji, realizowanych w rezimie just-in-time.

Niezawodno$¢ — rozumiana jako pewnos¢ realizacji przewozu w wyznaczonym czasie. Na
niezawodno$¢ wptywa przede wszystkim elastyczno$¢ zarzadzania systemem transportowym
w przypadku wystapienia zaklocenia oraz jako$¢ obstugi serwisowej i wspotczynnik
gotowosci taboru. W przypadku dostaw just-in-time jest rownie wazna co punktualnosc.

Czas przewozu jest pochodna predkosci handlowej. Do czasu przewozu oprocz czasu jazdy
pociagu towarowego wlicza si¢ czas spedzany na zestawianiu, rozrzadzaniu 1 rozformowaniu
skladu pociagu. Najwigkszy wplyw na czas przewozu ladunkow ma nie predkosé
maksymalna, a czas tracony na wyprzedzaniu przez pociagi pasazerskie oraz na stacjach
rozrzadowych.

Bezposrednios¢ — czyli mozliwos¢ przewozu bez przetadunku kolej-droga. To kryterium jest
spetnione tylko wtedy, gdy nadawca i odbiorca tadunku dysponuja wtasna bocznica.
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Dostgpno$¢ — rozumiana jako maksymalna odlegtos¢ do najblizszego punktu obstugi
kolejowej. Niska dostepnos¢ punktow tadunkowych powoduje odptyw towarow do transportu
drogowego.

Taryfa — powinna uwzglednia¢ zréznicowane potrzeby klientéw i oferowaé znizki przy
przewozach catopociagowych i intermodalnych, ktére nie wymagaja czasochionnej pracy
manewrowe;j.

Bezpieczenstwo tadunku w przewozie koleja ma bardzo duze znaczenie dla klienta. Wazne
jest zarébwno zabezpieczenie przed ryzykiem uszkodzenia tadunku w czasie przewozu, jak
1 przed kradzieza fadunku. Niedostateczne zabezpieczenie tadunku przed kradzieza zawarto$ci
w czasie przewozu koleja spowodowato przesunigcie tadunkow wartosciowych, takich jak np.
sprzet AGD/RTV z transportu kolejowego na drogowy.

Rzetelnos¢ i dostgpnos¢ informacji o ofercie, od ktorej zalezy wybor najkorzystniejszej dla
danego klienta oferty przewozowe;j.

Kultura i elastyczno$¢ obstugi w kontakcie z klientem towarowym powinna si¢ wyrazac
glownie w indywidualnym podejsciu do kazdego klienta i gotowos$cia pracownikow
przewoznika do rozwiazywania jego problemdéw zwiazanych z organizacja przewozu.

Wigkszo$¢ z wymienionych powyzej czynnikow wchodzacych w sktad preferencji
klienta przewozacego towary sa natury organizacyjno — logistycznej. Bezposredni wplyw
infrastruktury kolejowej dotyczy wylacznie dostgpnos$ci punktow ladunkowych i czasu
przewozu, posrednio infrastruktura wplywa na punktualno$¢ i niezawodno$¢ przewozu.
Zwigkszenie predkosci maksymalnych na liniach kolejowych moze zwigkszy¢ predkosé
techniczna, ale paradoksalnie — obnizy predkos¢ handlowa z racji tego, ze réznica predkosci
pomigdzy pociagami wolnymi i szybkimi bedzie wigksza. Z punktu widzenia odbiorcy
oczekujacego na swoj tadunek, zwigkszenie predkosci technicznej moze nie by¢ odczuwalne.
Dlatego dostrzegalnym przez klientoéw transportu towarowego efektem modernizacji
infrastruktury powinna by¢ poprawa niezawodno$ci 1 punktualno$ci. Do tej poprawy
przyczyni si¢ likwidacja waskich gardet, zwigkszenie przepustowosci i segregacja ruchu.

Oczekiwania przysztosciowe klientow w stosunku do transportu towaréw beda sig
skupialy na:

e wigkszej orientacji przewoznika kolejowego na zadowolenie klienta, bgdacej pochodna
liberalizacji rynku,

wzro$cie dostgpnosci terminali intermodalnych,

skroceniu czasu przewozu od drzwi do drzwi,

elastycznosci taryfowej,

debiurokratyzacji i uproszczenia procedur przewozu towaréw koleja.

Podobnie jak w transporcie pasazerskim — w transporcie towarowym nalezy
oczekiwaé, ze spelnienie tych oczekiwan klientow przetozy si¢ na wzrost przewozow.
Dodatkowym czynnikiem warunkujacym wzrost jest liberalizacja rynku. Przewozy kolejowe
w Polsce w 2006r. wzrosty o 8 % w stosunku do roku 2005 r., a rynek niemiecki odnotowat
10 %. wzrost przewozow.
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4 ANALIZA PODAZY W PRZEWOZACH PASAZERSKICH

Warszawski wezet transportowy jest jednym z gléwnych weztéw transportu
krajowego 1 migdzynarodowego w Polsce. Fakt zbiegania si¢ w obszarze aglomeracji
warszawskiej glownych ciagow komunikacyjnych taczacych stolicg z innymi regionami kraju
1 Europy wplywa na intensyfikacje przewozéw 1 powoduje zjawisko kongestii ruchu
drogowego.

W podrozach wewngtrznych mieszkancow Warszawy w dalszym ciagu znaczacy jest
udziat transportu zbiorowego. Duza liczba przewoznikéw bioracych udzial w rynku
1 zr6znicowana oferta sprawiaja, ze aglomeracja warszawska na tle innych regionow kraju
wypada bardzo pozytywnie.

4.1 Transport zbiorowy na terenie m.st. Warszawy

Komunikacja zbiorowa w Warszawie na tle innych miast jest bardzo dobrze
rozwinigta. Odbywa si¢ nia do 60% wszystkich podrézy w granicach miasta. Obstuga
komunikacyjna objgte jest okoto 40% ukladu drogowego w obszarze administracyjnym
m.st. Warszawy. Laczna dhugos¢ linii autobusowych wynosi 2909 km. Dhugos¢ torowisk
tramwajowych wykorzystywanych w ruchu pasazerskim wynosi 242 km toru pojedynczego,
a dlugos¢ linii metra — 18 km.

W sktad uktadu komunikacyjnego Warszawy wchodza:
¢ linie prowadzone na zlecenie ZTM:
= autobusowe,
= tramwajowe,
= linia metra,
— linia szybkiej kolei miejskiej SKM,

e linie kolei podmiejskich ($rednicowa i obwodowa) obstugiwane przez Koleje
Mazowieckie,

¢ linia Warszawskiej Kolei Dojazdowej,

e autobusowe linie podmiejskie PKS,

¢ linie autobusowej komunikacji prywatnej,

e autobusowe linie podmiejskie komunikacji miejskiej miasta L.omianki,
e taksowki.

Wyodrgbniona infrastruktura komunikacyjna wystepuje tylko w przypadku
komunikacji szynowej. Nie ma osobnych drég tylko dla komunikacji autobusowej. Na
nielicznych arteriach drogowych wydzielone sa pasy dla autobusow, jednakze w warunkach
Warszawy ich skuteczno$¢ jest dos¢ ograniczona z powodu ignorowania przepisOw przez
kierowcow samochodow osobowych.
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Juz na wstgpie nalezy zauwazy¢, ze udziat kolei w obstudze transportowej aglomeracji
warszawskiej jest bardzo niski, praktycznie w granicy biedu statystycznego. Przyczynia si¢ do
tego szereg czynnikéw o charakterze og6lnym, takich jak:

e wieloletni brak integracji taryfowej (obecnie dotyczy ona wylacznie biletow
dlugookresowych),

e brak koordynacji tras i rozkladéw jazdy, pomigdzy koleja 1 komplementarnymi §rodkami
transportu,

e niska czestotliwos$¢ kursowania kolei nieakceptowana przez pasazeréOw przyzwyczajonych
do komunikacji autobusowej i tramwajowej, gdzie wychodzi si¢ na przystanek nie
sprawdzajac rozktadu jazdy,

e niska jako$¢, estetyka 1 wygoda taboru kolejowego, ustepujaca wyraznie aktualnym
standardom w transporcie zbiorowym (w tym — w poréwnaniu ze wspodtczesnym
niskopodtogowym taborem autobusowym i tramwajowym),

¢ niskie poczucie bezpieczenstwa osobistego w pociagach.

Istotne sa rowniez nastgpujace czynniki o charakterze infrastrukturalnym, wsrod
ktorych za najwazniejsze nalezy uznac:

e zly stan infrastruktury 1 wysokie czasy przejazdu (nalezy tutaj zaznaczy¢, ze
wystarczajacym warunkiem konkurencyjnosci kolei nie jest czas jazdy pomigdzy stacjami
poréwnywalny z komunikacja miejska — musi on by¢ znacznie lepszy, zeby wyréwnac
dhuzszy czas dojazdu z/do przystanku kolejowego, oczekiwania itd.),

e brak centréw przesiadkowych, umozliwiajacych szybkie przesiadki pomig¢dzy $rodkami
transportu (najbardziej skrajnym przypadkiem jest tutaj brak tunelu pomig¢dzy stacja metra
Centrum oraz przystankiem kolejowym Warszawa Srédmiescie, a takze pomiedzy stacja
Warszawa Gdanska 1 stacja metra Dworzec Gdanski, jednak jako$¢ rozplanowania
pozostalych punktow przesiadkowych jest réwniez niska),

e niedopasowanie sieci przystankow do potrzeb komunikacji aglomeracyjnej (przyktadem
dwoch ostatnich wad jest lokalizacja przystanku Warszawa Powisle, zaréwno
uniemozliwiajaca wygodna przesiadk¢ do tramwajéw 1 autobuséw na ciagach
Al. Jerozolimskich oraz Traktu Krélewskiego, jak i niedostosowana do lokalizacji
bezposrednich celow podrézy zgromadzonych w rejonie Ronda De Gaulle’a; problemem
jest rowniez stan istniejacej infrastruktury przystankowej — wieloletnie zaniedbania
sprawiaja, Ze pasazerowie nie czuja si¢ na przystankach komfortowo i bezpiecznie).

4.1.1 Komunikacja autobusowa

Wedlug stanu na luty 2007, komunikacja autobusowa jest oparta na 105 liniach
dziennych zwyklych, 33 liniach przyspieszonych, 5 liniach ekspresowych oraz 14 liniach
nocnych. W godzinach szczytu przewozowego na miasto wyjezdza prawie 1387 pojazdow,
przy catkowitym ilostanie taboru 1641 autobuséw, w tym 826 niskopodtogowych. Przecigtna
predkos¢ eksploatacyjna autobuséw jest stosunkowo wysoka 1 wynosi od 18 do 23 km/h,
chociaz w rejonie centrum miasta w godzinach szczytu spada nawet do 7,5 — 10 km/h.

Praca nr 4247/12 Lipiec 2007 Strona 21

Raport IT v3



NTK Wstepne Studium Wykonalnosci dla zadania
”Modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezla Kolejowego”

Etap Il — Analizy marketingowe — podaz i popyt na ustugi transportowe

W ciagu doby autobusy miejskie przewoza okoto 1 600 tysigcy pasazerow, co stanowi
58,8% ogotu pasazeréw w komunikacji miejskie;j.

Czestotliwosci kursowania linii autobusowych w Warszawie sa bardzo zréznicowane,
od 3 minut (E-4) do 30 minut (115, 129, 137), czy nawet rzadziej (133, 134).

Kierunki dziatan dotyczace funkcjonowania i1 rozwoju komunikacji zbiorowej
w Warszawie stanowia realizacj¢ ustalen wynikajacych z Polityki Transportowej dla m.st.
Warszawy przyjetej Uchwala Rady m.st. Warszawy z dnia 27 listopada 1995 roku. Zgodnie
z zatozeniami tego dokumentu przyjetymi w celu zapewnienia wiasciwego rozwoju systemu
transportowego miasta, podstawowym srodkiem transportu w komunikacji zbiorowej ma by¢
unowoczes$niany i rozbudowywany transport szynowy, bardziej przyjazny srodowisku, za$
komunikacja autobusowa ma stanowi¢ jego uzupehienie i obstugiwaé rejony o stosunkowo
niewielkich potokach pasazerskich. Na tych obszarach komunikacja autobusowa odgrywac
bedzie role podstawowa. Rowniez w przypadku uruchamiania kolejnych odcinkow metra
gtowne kryteria lezace u podstaw dostosowania uktadu komunikacji autobusowej wynikaja
z postanowien polityki transportowej miasta.

Miejska komunikacja autobusowa w chwili obecnej obstuguje kilka linii, ktore
pokrywaja si¢ z kierunkami obstugiwanymi przez kolej i wedtug zasad stosowanych obecnie
w Zachodniej Europie, bylyby zastapione podstawowa oferta transportu kolejowego.
Sztandarowym przykladem takich linii miejskich sa linie 521 na odcinku z Falenicy do
Centrum oraz E-5 na odcinku z Ursusa do Centrum. Ich eliminacja musiataby si¢ jednak
wigza¢ z wprowadzeniem typowej oferty ,,S-Bahn”, o wysokim statym takcie, nowoczesnym
taborze oraz ggstej sieci komfortowych przystankow, do ktérych prowadzityby autobusowe
linie dojazdowe. Tymczasem obecnie na odcinku Warszawa Falenica — Warszawa
Srodmiescie istnieja nawet godzinne przerwy pomigdzy kolejnymi pociagami, za$ stan
infrastruktury i taboru odbiega wyraznie od jako$ci transportu miejskiego.

4.1.2 Komunikacja tramwajowa

Sie¢ tramwajowa w Warszawie obejmuje 273,8 km torowisk tramwajowych, z czego
240 km jest wykorzystywane liniowo (89% jest na wydzielonych torowiskach). Komunikacja
tramwajowa opiera si¢ na 26 liniach catodziennych i jednej szczytowej®. W godzinach szczytu
przewozowego wyjezdza 355 pociagdw tramwajowych, przy posiadanym ilostanie taboru 860
pojazdéw. Przecigtny wiek taboru tramwajowego w Warszawie jest dosy¢ wysoki. Sytuacja ta
ulega jednak systematycznej poprawie, poprzez sukcesywne zakupy nowego taboru, w tym
taboru niskopodlogowego (aktualnie Tramwaje Warszawskie dysponuja 30 takimi
pojazdami). Pomimo tego, ze stan nawierzchni tramwajowej w Warszawie jest na tle innych
miast Polski najlepszy, istnieja ograniczenia predkosci spowodowane zlym stanem
technicznym torowisk. Tramwaje poruszaja si¢ z przecigtnymi predkosciami handlowymi od
14 do 21 km/h. Niskie predkosci handlowe dla tramwaju wynikaja przede wszystkim
z blokowania torowisk tramwajowych przez skrgcajace samochody, oraz brak priorytetu dla
tramwajow w sygnalizacji $wietlne;j.

® Wg. stanu na koniec lutego 2007.

Praca nr 4247/12 Lipiec 2007 Strona 22

Raport IT v3



NTK Wstepne Studium Wykonalnosci dla zadania
”Modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezla Kolejowego”

Etap Il — Analizy marketingowe — podaz i popyt na ustugi transportowe

Tramwaje przewoza w ciagu doby 860 tys. pasazeréw, co stanowi 36% ogotu
podrozujacych komunikacja miejska.

Czgstotliwo$¢ kursowania linii tramwajowych tramwajow waha si¢ w przedziale 5 —
30 minut.

W wielu miejscach sieci mozliwosci podstacji trakcyjnych nie odpowiadaja obecnym
potrzebom. Przestarzaty tabor tramwajowy jest glosny 1 stosunkowo energochtonny,
w porownaniu do taboru nowoczesnego, ktéry w trakcie hamowania moze przekazywac
energi¢ do sieci trakcyjnej. Dostrzegalnej poprawy stanu taborowego nalezy oczekiwaé wraz
z dostawa w roku 2007 pigtnastu przegubowych niskopodlogowych tramwajow produkcji
PESA oraz 30 jednowagonowych tramwajow wysokopodtogowych z zaktadow Cegielskiego.

Sie¢ tramwajowa Warszawy jest bardzo rozlegla, a jednocze$nie charakteryzuje sig
stosunkowo niska gestoscia w Srodmiesciu w poréwnaniu do innych miast podobnej
wielkos$ci oraz do stanu sieci przed 1939 rokiem.

Po okresie wieloletniego zastoju (a nawet regresu) w ostatnich latach rozpoczeto
inwestycje w infrastrukturg liniowa. Zrealizowano budowe nowego odcinka w ciagu ulicy
Powstancéw Slaskich. Rozpoczyna si¢ modernizacja linii w Alejach Jerozolimskich,
a przygotowywana jest budowa nowego odcinka do Wilanowa (ulica Sobieskiego).
W dalszych planach, rozwazana jest budowa nast¢pujacych linii:

* polfaczenia Tarchomina i Nowodwor6w: linia tramwajowa przechodzi przez ul. Sprawna,
Odkryta, Nowodworska, Swiderska, Obrazkowa,
e polaczenia ul. Swiatowida (od Mysliborskiej) poprzez ul. Modlifiska do ul. Jagiellonskiej,

e polaczenia ul. Radiowej (od ul. Kaliskiego) poprzez ul. Powstancow Slaskich do
skrzyzowania z ul. Dywizjonu 303,

e polaczenia ul. Obrazkowej (od ul. Swiderskiej) do ul. Marymonckiej; konieczno$é
budowy przez Wisl¢ nowego mostu Pétnocnego,

e potlaczenia ul. Wolskiej poprzez ul. Kasprzaka do ul. Prostej,

e potaczenia al. Prymasa Tysiaclecia (od ul. Wolskiej) poprzez rondo Zestancow
Syberyjskich, ul. Bitwy Warszawskiej 1920 do ul. Grojeckiej,

 polaczenia ul. Banacha (od istniejacej petli) ul. Zwirki i Wigury, poprzez ul. Rostafinskich
do ul. Sw. A. Boboli,

e polaczenia al. Niepodlegtosci poprzez ul. Rakowiecka do ul. Putawskiej,

e polaczenia ul. Pulawskiej poprzez ul. Goworka, ul. Spacerowa, ul. Gagarina, ul. Nehru,
ul. Bluszczanska do petli na ul. Katnej,

e polaczenia ul. Belwederskiej (od ul. Gagarina) poprzez ul. Jana Sobieskiego do
al. Wilanowskiej 1 dalej na potudnie do ul. Patacowej (Nowy Wilanow),

e polaczenia ul. Torunskiej (okolice Centrum Handlowego Targéwek) na potudnie do
ul. Budowlanej 1 wlaczenie w trasg juz istniejaca,

e potaczenia ul. Budowlanej (od ul. Odrowaza) do placu Wilsona; konieczno$¢ budowy
nowego mostu poprzez przediuzenie ul. Krasinskiego oraz trasy w okolicach FSO,

e polaczenia ul. Marszalkowskiej z al. Jana Pawtla II ulicami Grzybowska 1 Twarda.
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Dalsze plany obejmuja réwniez nastgpujace mozliwe koncepcje rozwoju sieci
tramwajowej:
e na ul. Chtopickiego — odcinek od nowej petli w okolicy przystanku kolejowego Warszawa
Olszynka Grochowska do ul. Grochowskiej — w zamian za przewidywana wraz
z planowang przebudowa ronda Wiatraczna na skrzyzowanie wielopoziomowe likwidacjg
petli tam usytuowane;j,

e odcinek od ul. Grochowskiej (okolice Parku Skaryszewskiego) do zlokalizowanej przy
Trasie Siekierkowskiej obecnej pgtli autobusowej Goctaw ulicami: Migdzynarodowa,
Afrykanska, Bora-Komorowskiego,

e postulowane przez wtadze Lomianek polaczenie szybkiego tramwaju od ul. Kolejowe;j
w Lomiankach do ul. Pstrowskiego — ulicami: Pulkowa, Heroldow, $ladem rozebranej
linii kolejowej i Encyklopedyczna,

e przedhuzenie linii od petli na ul. Mickiewicza do os. Ruda ulica Klaudyny,

e wprowadzenie tramwaju akumulatorowego w ciag Traktu Krélewskiego od ul. Andersa
(skrzyzowanie z ul. Muranowska) do Al. Jerozolimskich ulicami: Bonifraterska,
Miodowa, Krakowskie Przedmiescie, Nowy Swiat,

e postulowane przez deweloperéw alternatywne polaczenie tramwajowe Nowego Wilanowa
ze stacja metra Wilanowska.

Komunikacja tramwajowa na niektorych liniach pokrywa si¢ réwniez z koleja —
dotyczy to zwlaszcza ciagu Al. Jerozolimskich. Komunikacji tramwajowej nie nalezy jednak
traktowa¢ jako typowej konkurencji, gdyz w modelu nowoczesnego transportu
aglomeracyjnego stuzy realizacji podrézy znacznie krotszych, za$§ przeniesienie czgsci ruchu
na kolej bedzie shuzylo réwniez konkurencyjnosci linii tramwajowej, ktéra obecnie,
w godzinach szczytu, ze wzgledu na zatloczenie, nie zapewnia pasazerom odpowiedniego
komfortu. Warunkiem przeniesienia ruchu na kolej jest jednak zmiana wizerunku
przystankéw Ochota i Srédmiescie na linii $rednicowe;j, a takze dworca Warszawa Zachodnia.

4.1.3 Metro

Linia metra ma obecnie 18 kilometrow dtugosci i obstuguje w dniu roboczym ponad
300 tysigcy pasazeréw na dobg. Lacznie na trasie znajduje si¢ 16 stacji metra. Odleglosci
miedzy stacjami sg zroznicowane, przy czym $rednia odlegtos¢ wynosi 1000 m, $redni czas
przejazdu pociagu pomigdzy sasiednimi stacjami (lacznie z postojem) wynosi 1,5 minuty.
Czestotliwo$é kursowania metra wynosi od 3 do 5 minut. Srednia predko$¢ komunikacyjna
metra wynosi 37,5 km/h.

Prawie wszystkie stacje metra na istniejacym odcinku sa stacjami z peronem
wyspowym, jedynie stacja Centrum ma dwa perony boczne.

Docelowo dtugos¢ pierwszej linii metra wyniesie 21,5 km 1 bedzie si¢ na niej
znajdowac 21 przystankow.
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Planowana jest réwniez budowa drugiej linii, na trasie Chrzanéw (Bemowo) —
Rembielinska (Brodno) z odgatezieniem na Goctaw (stacja Wilga).

Linia metra w aktualnym ksztatcie nie stanowi konkurencji dla kolei, ze wzgledu na
obstugiwanie relacji prostopadtej. Pewna substytucyjnos¢ nastapi po uruchomieniu 2 linii
metra, jednak ze wzgledu na odmienna lokalizacj¢ przystankéw, bedzie miata ona znaczenie
marginalne. Istotne jest natomiast zapewnienie pasazerom kolei wygodnych przesiadek do
metra. O tyle, o ile w przypadku pociagéw regionalnych i aglomeracyjnych jest to
stosunkowo latwe (przebudowa dworca Warszawa Srodmiescie, dodatkowe stacje metra
planowane w rejonie Warszawy Wilenskiej 1 Warszawy Stadion), to w przypadku pociagdéw
dalekobieznych zaden z dworcow — Centralny, Wschodni 1 Zachodni — nie bedzie potozony
w bezposredniej bliskosci stacji metra. Rozwiazaniem zastgpczym moze by¢ budowa
ruchomego chodnika taczacego bezposrednio perony Dworca Centralnego ze stacja metra
Centrum.

4.1.4 Kolej

Warszawski Wezet Kolejowy charakteryzuje si¢ bardzo logicznym i funkcjonalnym
uktadem linii kolejowych. W samym centrum Warszawy, wzdluz Alei Jerozolimskich
przebiega linia srednicowa z dwiema parami torow: podmiejskich i dalekobieznych. Ponadto
istnieje linia obwodowa stanowiaca potaczenie Warszawy Wschodniej przez Targéwek, ZOO,
Warszaweg Gdanska do Woli. Zdolnosci przepustowe, a tym samym zdolno$ci przewozowe
tych linii sa zré6znicowane.

Podstawowy uktad linii kolejowych uzupehiony jest linia Warszawskiej Kolei
Dojazdowej: Grodzisk Mazowiecki - Warszawa.

W Warszawie jest 6 duzych dworcow (W-wa Zachodnia, W-wa Wschodnia,
W-wa Centralna, W-wa Srodmiescie, W-wa Gdanska, W-wa Wilenska) oraz 37 przystankow.
Na linii $rednicowej odleglos¢ miedzy przystankami wynosi $rednio 1800 m, na pozostatych
liniach 2 - 4 km.

Znaczenie kolei w podrézach wewnatrzmiejskich na terenie Warszawy jest mniejsze,
niz wynikaloby to z istniejacych mozliwosci technicznych, co zostatlo omoéwione na wstgpie
pracy. Dzieje si¢ tak pomimo korzystnych zmian, takich jak: poprawa wizerunku transportu
kolejowego przez powotanego od 1 stycznia 2005r. nowego operatora — Koleje Mazowieckie,
zwigkszenie liczby potaczen oraz wlaczenie pociagdw do systemu biletowego ZTM.
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4.1.5 Szybka Kolej Miejska

W dniu 23 wrze$nia 2005 r. otwarto pierwsza lini¢ warszawskiej Szybkiej Kolei
Miejskiej na trasie Warszawa Falenica — Warszawa Zachodnia. Operatorem SKM jest
pierwszy pasazerski przewoznik kolejowy spoza Grupy PKP, ktory stanowi wlasno$¢ m.st.
Warszawy. Posiada ona 6 elektrycznych zespotow trakcyjnych serii 14WE, ktore sa nowa
konstrukcja oparta na podzespotach jednostek EN57.

Poczatkowo, gléwnie ze wzgledu na niekorzystny rozktad jazdy, warszawska SKM
nie cieszylta si¢ duza frekwencja. Jednak po zmianie trasy kursowania na linii Pruszkow —
Warszawa Zachodnia — Sulejowek Milosna 1 uzyskaniu atrakcyjnych godzin kursowania,
potoki pasazerskie przejete z innych $srodkéw transportu w tej relacji przerosty oczekiwania
1 mozliwosci taborowe. Nalezy oczekiwac, ze system SKM w Warszawie, ktory znalazt juz
duza grupg klientéw, bedzie si¢ dalej rozwijat wraz z pozyskiwaniem nowego taboru.

Pozostaje jednak szereg pytan o ksztatt rozwoju SKM, zwiazanych m.in. z:

e wyborem taboru odpowiedniego do ruchu aglomeracyjnego (aktualnie stosowane
jednostki maja mata liczbe drzwi i nie sa dostosowane do duzej wymiany pasazeréw),

e budowa zaplecza technicznego SKM oraz wyborem modelu finansowania przewoznika
(tego typu przewozy sa z reguly realizowane przez spotki kolejowe, modelem docelowym
jest za$ przekazywanie ich firmom prywatnym),

e wzajemnym powiazaniem oferty SKM oraz kolei regionalnych (obustronna integracja
taryfowa, ale takZze np. rezygnacja z obstugi wybranych przystankéw SKM przez kolej
regionalng).

Bariera rozwoju SKM sa rowniez czynniki infrastrukturalne, wymienione na wstgpie
niniejszego rozdziatu pracy.
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4.2 Transport zbiorowy na terenie aglomeracji

4.2.1 Autobusy podmiejskie ZTM

Wedhug danych na koniec lutego 2007, Zarzad Transportu Miejskiego uruchamia 30
linii autobusowych podmiejskich catodziennych i dwie szczytowe.

Czgstotliwos¢ kursowania autobuséw na liniach podmiejskich ZTM jest bardzo
zroznicowana, od 5 minut (709) do kursow raz na pottorej (702) czy dwie godziny w §wigta
1 w okresie pomigdzyszczytowym (703, 707, 711).

Sie¢ autobusow podmiejskich ZTM w wigkszosci nie pokrywa si¢ z liniami
kolejowymi, jednak w szczegdlnosci na kierunku do Legionowa, Sulejoéwka i1 Piaseczna
pozadane bytoby przejecie potokow pasazerskich przez kolej. Wymaga to jednak stworzenia
atrakcyjnej, powiazanej oferty przewozowej 1 taryfowej, a takze poprawy jakoSci
infrastruktury przystankowej kolei oraz skrdcenia czaséw przejazdu (w dtuzszych relacjach
godna rozwazenia propozycja byloby takze wprowadzenie szczytowych pociagow
przyspieszonych, z tym, ze musi to by¢ powiazane z odpowiednia przepustowoscia
infrastruktury).

Tabela 5. Obsluga podmiejska ZTM na poszczegolnych kierunkach

Kierunek wylotowy z Warszawy Numer linii autobusowej
Legionowo 723,801
Bialobrzegi 705
Marki 718, 805
Sulejowek 704, 720, 722
Otwock 702
Konstancin-Jeziorna 700, 710, 724, 725
Piaseczno 709, 727
Janki 703, 706, 707, 711, 715, 721, 728
Piastow 716,717
Ozaréw Mazowiecki 713
Stare Babice 712,714,719, 729
Izabelin 708, 726
P omianki 701

Zrédlo: Zarzad Transportu Miejskiego www.ztm.waw.pl
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4.2.2 Koleje Mazowieckie - KM

Do Warszawskiego Wezta Kolejowego wchodzi siedem linii kolejowych, po ktorych
prowadzony jest ruch pociagéw aglomeracyjnych.

Od poczatku roku 2005 przewozy aglomeracyjne w Warszawskim Wezle Kolejowym
wykonuje spotka Koleje Mazowieckie — KM, ktorej udziatlowcami sa samorzad
Wojewddztwa Mazowieckiego oraz PKP Przewozy Regionalne.

W  niezbyt odleglej przysztosci mozna spodziewacé si¢ wigkszej akceptacji
spoteczenstwa dla koncepcji zwigkszenia roli kolei w obstudze ruchu dojazdowego do
Warszawy, szczegdlnie w kontekscie wyczerpanej przepustowosci drogowych tras
dojazdowych. Bedzie to jednak $cisle uzaleznione od radykalnego poprawienia wizerunku
kolejowego $rodka transportu. Eksploatowany tabor (elektryczne zespoly trakcyjne typu
EN 57) cechuje duza awaryjnos$¢, co w ruchu kolejowym powoduje op6znienia kolejnych
pociagdw. Po rozwiazaniu podstawowych problemow kolei mozna oczekiwa¢ w krotkim
czasie zwigkszenia liczby przewozonych pasazerow, czego dowodem jest sukces
warszawskiej SKM. W odniesieniu do tego podsystemu transportowego, kluczowy jest jednak
problem wilasnosci infrastruktury kolejowej i taboru, sposobu zarzadzania majatkiem
kolejowym oraz sposob finansowania inwestycji i eksploatacji.

Tabela 6. Charakterystyka obstugi KM na poszczegélnych kierunkach

Kierunek ?ic?ba par .C.zgstoéé kursowania Punkty strefowania
pociaggow na dob¢ | minimalna | maksymalna

Ciechanow 17 77 36 Legionowo, Nasielsk
Malkinia 58 33 10 Thuszez
Siedlce 38 60 10 Sulejowek Mitosna, Minsk Mazowiecki
Pilawa 39 90 15 Otwock
Radom 23 120 36 Czachowek, Warka
Skierniewice 58 60 10 Pruszkéw, Grodzisk Mazowiecki, Zyrardow
Lowicz 27 80 10 Btonie, Sochaczew

Zrédlo: Rozklad jazdy pociqgéw 2006/07

Tabela 6 przedstawia charakterystyke ofert przewozowej KM w rozkladzie jazdy
2006/2007, przy czym pod pojeciem punktéw strefowania rozumie si¢ stacje strefowe, na
ktoérych wykorzystywana jest mozliwo$¢ zakonczenia jazdy 1 zmiany kierunku biegu pociagu.
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4.2.3 Warszawska Kolej Dojazdowa

Linia WKD powstata w 1927 roku. Na linii o dtugos$ci 35 km jest zlokalizowanych 28
stacji 1 przystankdw osobowych.

W komunikacji aglomeracji warszawskiej linia WKD spelnia istotna rolg, taczac
Warszawe z Pruszkowem, Podkowa Les$na, Grodziskiem Mazowieckim 1 Milanowkiem.
Stanowi ona obecnie wydzielona w ramach restrukturyzacji PKP skomunalizowana spotke
PKP WKD. Eksploatowany tabor przewozowy nie jest dostosowany do przewozu osob
niepetnosprawnych 1 nie spelnia podstawowych wymagan zwigzanych z transportem
aglomeracyjnym. Z begdacych na stanie inwentarzowym 35 dwucztonowych jednostek typu
EN-94, w eksploatacji znajduje si¢ 17 sktadow. W czerwcu 2004 zostal dostarczony prototyp
nowego zespotu trakcyjnego serii EN-95, ktory zostat we wrze$niu wlaczony do eksploatacji.
Pociagi na tej trasie kursuja w szczycie co 15 a poza szczytem co 30 minut. WKD posiada
wlasna czasowa taryfe przewozowa.

Tabela 7. Charakterystyka obstugi WKD

Kierunek Liczba par Czesto$é kursowania Punkty strefowania
pociaggéw na dob¢ | minimalna | maksymalna
Grodzisk Maz 32 60 15 Komoréw, Podkowa Lesna
Milanowek Graniczna |17 70 35

Zrédio: Rozklad jazdy pociagéw 2006/07

4.2.4 Linie podmiejskie innych przewoznikow
Sposrod  pozostalych przewoznikdéw, obslugujacych komunikacj¢ podmiejska,
wymieni¢ mozna:

e przedsigbiorstwa PKS, dzialajace w roznych formach prawnych — sprywatyzowane
(np. PKS Grodzisk Mazowiecki), skomercjalizowane (PKS Minsk Mazowiecki) lub
funkcjonujace jako przedsigbiorstwa panstwowe (PKS Nowy Dwoér Mazowiecki,
PKS Piaseczno),

e niezalezne firmy prywatne (np. Roj-Bus, Translud, B.A.G.S., MiniBus, Arka, Wilga,
Mobilis, SPKA Radzymin),

e komunalng spotke Komunikacja Miejska Lomianki.

Linie podmiejskie PKS koncentruja si¢ na obstudze miejscowosci podwarszawskich,
czesto catkowicie w oderwaniu ze spdjnym systemem komunikacji miejskiej. Dworce PKS
w Warszawie to:

e Dworzec Poludniowy — obstuguje rejon Piaseczna i Gory Kalwarii,
e Dworzec Zachodni — obstuguje relacje dalekobiezne 1 w kierunku zachodnim,

e Dworzec Stadion — obstuguje relacje podmiejskie 1 dalekobiezne na prawym brzegu
Wisty.
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Ponadto istotne znaczenie dla komunikacji PKS maja przystanki przelotowe dla linii
przebiegajacych przez ciag Alei Jerozolimskich w kierunku Btonia 1 Grodziska
Mazowieckiego oraz Otwocka i Minska Mazowieckiego. Pgtla autobusowa Gorczewska
obstuguje linie w kierunku Kampinosu.

Komunikacja miejska miasta Lomianki obsluguje trzy linie autobusowe, ktorych
punktem poczatkowym jest Plac Wilsona. Komunikacja ta zastapita dawna lini¢ MZK numer
701 1 spetnia rolg podobna do linii podmiejskich ZTM, takich jak 709 do Piaseczna, czy 708
do Truskawia.

W pordéwnaniu z innymi §rodkami transportu pojazdy komunikacji prywatnej jezdza
szybciej. Liczni przewoznicy prywatni konkuruja z przewoznikami kolejowymi, jak réwniez
w mniejszym stopniu (na trasach podmiejskich) z liniami ZTM. Brak ustalonego podziatu
zadan przewozowych oraz niskie ceny opflat za przejazd powoduja odbieranie pasazerow
zorganizowanemu transportowi podmiejskiemu.

Linie podmiejskie komunikacji prywatnej obstuguja relacje np. do Otwocka, Minska
Mazowieckiego, Legionowa, Piaseczna i Pruszkowa. Punktem poczatkowym tych linii jest
przystanek przy hotelu Forum dla kierunku Otwockiego 1 przystanek przy DT Centrum dla
kierunku pdtnocnego i zachodniego. Linie autobusowej komunikacji prywatnej pokrywaja si¢
w  wigkszosci z liniami kolejowymi 1 spowodowaly drastyczny spadek przewozow
pasazerskich na tych liniach. Przewoznicy prywatni przyciagaja pasazerow poprzez
umiejetnie prowadzona polityke marketingowa, wyrazajaca si¢ poprzez:

e ceng biletu jednorazowego skalkulowana ponizej cen biletu kolejowego 1 biletu PKS
w tej samej relacji,

e stosowanie korzystnych biletow abonamentowych wieloprzejazdowych w celu
przywiazania pasazera do konkretnego przewoznika,

e szeroka oferte wyrazona poprzez duza czestotliwos¢ kursowania i1 dostosowanie
rozktadéw jazdy do potrzeb,

e lepsza od transportu kolejowego dostepnos¢ — prowadzenie linii bezposrednio do nowych
osiedli w miejscowosciach podwarszawskich,

e zapewnienie pasazerom bezpieczenstwa osobistego w pojazdach — wprowadzenie obstugi
konduktorskiej,

e coraz wyzszy standard pojazdow.

Wszelkiego rodzaju przewoznicy prywatni bardzo czgsto wykonuja kursy na liniach
pokrywajacych si¢ z relacjami obstugiwanymi przez kolej, przejmujac pasazerdéw, stosujac
nizsze ceny, konkurujac wigksza czgstotliwoscia, bezposrednio$cia oraz nizszym efektywnym
czasem podrdzy. Nalezy tutaj wspomnie¢, ze dos¢ czgsto pojawiaja si¢ zarzuty stosowania
przez przewoznikow prywatnych, praktyk niezgodnych z prawem. Co wigcej — stosowany
przez nich tabor oraz polityka marketingowa sprawiaja, ze mamy do czynienia z ustuga dla
os6b ,skazanych na transport zbiorowy”, nie bedaca istotna alternatywa dla
zmotoryzowanych. Jednocze$nie za$ ostabia si¢ kolej, ktéra w krajach Europy Zachodniej —
w relacjach aglomeracyjnych — jest czgsto rozwigzaniem wybieranym rowniez przez osoby
zmotoryzowane.
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Szczegolnie silnie podmiejscy przewoznicy autobusowi konkuruja z koleja w relacjach
z Warszawy do:

e Otwocka i innych miast na linii otwockiej,

e Minska Mazowieckiego,

e Zielonki i Wotomina,

e Legionowa i Nowego Dworu Mazowieckiego,
e Pruszkowa i Piastowa,

e Piaseczna.

Podstawa budowy konkurencyjnego, zintegrowanego transportu aglomeracyjnego
opartego o kolej, powinno by¢ objecie miejscowosci podwarszawskim zintegrowanym
systemem taryfowym, podobnie jak to ma miejsce od wielu lat w Paryzu, Berlinie, czy nawet
Pradze. W tym samym systemie powinny by¢ dostgpne linie dowozace mieszkancow
miejscowosci podmiejskich do dworcow. Istotnymi czynnikami staje si¢ budowa badz
rewitalizacja centrow przesiadkowych na dworcach oraz tworzenie sieci parkingow
Park&Ride, dla obstugi relacji, w ktorych:

e dojazd z dworca podmiejskiego do centrum Warszawy jest wyraznie atrakcyjniejszy
koleja, niz samochodem,

e istnieje dogodny dojazd drogowy do dworca z dalej potozonych miejscowosci.

Istotne jest rOwniez wyposazenie dworcow podmiejskich w infrastrukturg Bike&Ride,
umozliwiajaca bezpieczne przechowanie roweréw. Na licznych niemieckich dworcach
kolejowych istnieja przechowalnie rowerow, obslugiwane przez specjalny personel,
dokonujacy odptatnie drobniejszych napraw. Na wybranych dworcach istnieja monitorowane
,»schowki” na rowery, podobne do skrytek bagazowych.

Tego typu infrastruktura bylaby réwniez pozadana na wybranych przystankach
kolejowych w Warszawie, w przypadku parkingdw Park&Ride — wylacznie w strefie
podmiejskiej, za§ w przypadku Bike&Ride — réwniez w centrum, np. w celu dojazdu
z Dworca Powisle na Uniwersytet. Ciekawa idea moze by¢ roéwniez zaoferowanie
w najbardziej obciazonych relacjach — takich jak przytoczona poprzednio — uslugi wynajmu
rowerow publicznych.

4.2.5 Taksowki

W Warszawie dziata kilkanascie korporacji taksowkowych. Ceny za przejazd 1 km
wahaja si¢ od 1,30 do 3 zl. Taksowki stanowia uzupeknienie ukladu komunikacyjnego,
jednakze z racji relatywnie wysokich optat za przejazd, ich wykorzystanie jest niewielkie
w porownaniu z innymi srodkami transportu.

Z racji swojej specyfiki polegajacej na ofercie skierowanej na przewozy od drzwi do
drzwi, takséwki nie stanowia bezposredniej konkurencji dla transportu kolejowego w WWK.
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4.3 Transport indywidualny

Obecnie w Warszawie zbiega si¢ 6 drog krajowych (w tym 4 migdzynarodowe) z 9
kierunkow. Sie¢ powiazan zewngtrznych miasta uzupetniana jest przez drogi wojewodzkie
i powiatowe. Wielko$¢ ruchu samochodéw osobowych w miescie szacuje si¢ na blisko milion
podrozy w ciagu doby. Gwattowny rozwoj motoryzacji od poczatku lat dziewig¢édziesiatych
skorelowany byt ze spadkiem przewozow kolejowych, co bylo spowodowane rosnaca
dostepnoscia motoryzacji 1 malejaca konkurencyjnoscia kolei. Podobny proces miat miejsce
na przelomie lat sze$¢dziesiatych i siedemdziesiatych w Europie Zachodniej, jednak tam
rzadko kiedy dochodzito do tak duzej marginalizacji kolejowego transportu zbiorowego.

W  warszawskim wezle drogowym zbiegaja si¢ nastgpujace drogi znaczenia
podstawowego:

e cztery drogi krajowe znaczenia migdzynarodowego,
e dwie drogi krajowe,
e trzynascie drog wojewodzkich.

W nastgpnych latach planowane sa znaczne inwestycje w sie¢ drogowa, ktore
poprawia konkurencyjno$¢ tego srodka transportu. Przedstawia je Tabela 8.

Dynamiczny rozwdj komunikacji indywidualnej utrudnia usprawnienie systemu
transportu publicznego. Nie jest mozliwe usprawnienie transportu indywidualnego w centrum
miasta na szersza skale i w wielu miastach praktyka wykazata, ze zwigkszenie dostgpnosci
miasta dla samochodow generuje dodatkowe potoki ruchu.

Jednak to wtasnie transport indywidualny charakteryzuje si¢ najszybszym wzrostem.
Spowodowane jest to rozwojem gospodarczym, poprawa stopy zyciowej spoleczenstwa, oraz
gwattownym zwigkszeniem si¢ dostgpnosci samochodéw na rynku wtérnym po wejsciu
Polski do Unii Europejskiej.

Promienisty uktad drogowy zbiegajacy si¢ w Warszawie powoduje szczegolne
nasilenie problemoéw kongestii w obszarze samej aglomeracji i wzdhuz gléwnych ciagdéw
komunikacyjnych. Jednak codzienne problemy z dojazdem do Warszawy nie stanowia jeszcze
wystarczajacej zachgty dla posiadaczy samochodoéw do skorzystania z komunikacji
zbiorowe;j.

Warunkiem koniecznym przekonania osob, dojezdzajacych samochodami do
Warszawy, do wyboru kolei jest jednoczesna poprawa jakosci ushug (skrécenie czasu
przejazdu, poprawa czgstotliwosci itd. — zgodnie z czynnikami omowionymi na poczatku
niniejszej czgsci pracy) oraz solidna praca nad wizerunkiem pociagow, ktory obecnie jest
swoistym ,.kamieniem u ndg” tego S$rodka transportu. W ramach poprawy wizerunku
konieczne jest m.in. wprowadzenie przejrzystej polityki taryfowej i informacyjnej, troska
o estetyke taboru (rowniez wewnatrz) oraz dworcow kolejowych.

Istotne jest réwniez postrzeganie motoryzacji nie tylko jako konkurencji, ale rowniez
jako uzupelnienia transportu zbiorowego. Stad pozyskaniu klientéw, ktorzy obecnie
dojezdzaja z malych miejscowosci do wigkszych os$rodkéw, moze sprzyja¢ budowa
parkingéw Park&Ride w rejonie stacji o dobrym dojezdzie, satysfakcjonujaca oferta
przewozowa i znaczny potencjalny popyt.
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Tabela 8. Planowane inwestycje drogowe na terenie aglomeracji Warszawy

o]
3 Planowane inwestycje

1. Droga Salomea — Janki Nowe, wraz z modernizacja Alej Jerozolimskich do ul. Lopuszanskiej
(GDDKIiA), (autostrada/droga ekspresowa);

2. Trasa Mostu Potnocnego (Putkowa — Modlinska), (droga/ulica gldwna ruchu przyspieszonego);

3. Ciag Zabraniecka — Strazacka na odcinku Nowo-Rzeczna — Marsa, (droga/ulica gtowna);

4. Polaczenie ulic 17 stycznia i Cybernetyki, (droga/ulica glowna);

5. Potaczenie ulic Wirazowej i Poleczki oraz budowa wjazdu wschodniego do terminala lotniska Okecie,
(droga/ulica gtéwna);

6. Ulica Rosnowskiego na odcinku ulica Relaksowa — ulica Przyczotkowa, (droga/ulica gtéwna);

7. Ulica Pileckiego na odcinku ulica Ptaskowickiej — ulica Stryjenskich, (droga/ulica gtéwna);

8. Poludniowa Obwodnica Warszawy na odcinku pokrywajacym si¢ z przebiegami drog S-7 1 S-8
(Konotopa do Putawskiej), (autostrada/droga ekspresowa);

. Trasa NS — odc. POW-Marynarska, (droga/ulica gléwna ruchu przyspieszonego);
10. Potudniowy odcinek Trasy N-S (lub przedtuzenie ulicy Wirazowej) na odcinku od POW do wschodniego
gt dojazdu do terminala lotniska Okecie, (droga/ulica gtdwna ruchu przyspieszonego);
g 11. Wschodni dojazd do terminala lotniska Okgcie, (droga/ulica gtéwna ruchu przyspieszonego);
S| 12. Trasa AK — przedtuzenie do wezta Konotopa, (autostrada/droga ekspresowa);
& | 13. A-2 do wezta Konotopa (GDDKiA), (autostrada/droga ekspresowa);

14. Trasa Mostu Poétnocnego migdzy ulicami Wolczynska i Putkowa, (droga/ulica glowna ruchu
przyspieszonego);

15. Wschodnia Obwodnica Warszawy — przedhuzenie Trasy AK do ul. Zohierskiej, (autostrada/droga
ekspresowa);

16. Ulice Familijna, Swiderska, Mysliborska na odcinku ul. Modlinska — Trasa Mostu Péocnego,
(droga/ulica gtéwna);

17. Ulica Czerniakowska — Bis na odcinku od Trasy Siekierkowskiej do ulicy Czerniakowskiej, (droga/ulica
gléwna);

18. Wschodnia czesé¢ Obwodnicy Srodmiejskiej wedlug alternatywnego przebiegu (ulicami Nowo-
Wiatraczna, Nowo-Rzeczna, Nowo-Trocka) na odcinku od ul. Grochowskiej do ulicy Swigtego
Wincentego, (droga/ulica gtdéwna ruchu przyspieszonego);

19. Przedhuzenie ulicy Swiatowida na pétnoc od ulicy Modlinskiej, (droga/ulica gtéwna);

20. Ulica Nowo-Jagielonska na odcinku Aleja Zieleniecka — ulica Ratuszowa, (droga/ulica gldwna);

21. Wschodnia Obwodnica Warszawy — przedtuzenie od ul. Zohierskiej do wezta Zakret, (autostrada/droga
ekspresowa);

22. Poétnocny odcinek Trasy N-S (element wariantowy, zamienny z przebudowa ulic Wybrzeze Gdynskie

S i Pulkowej do parametréw drogi ekspresowej (autostrada/droga ekspresowa);

g 23. Trasa Mostu Poinocnego — przedtuzenie do Trasy N-S (ul. Generata Maczka), (droga /ulica gtéwna ruchu

o przyspieszonego);

& | 24. Przedtuzenie ulicy Generata Maczka od ulicy Powstancow Slaskich do Trasy Mostu Pétnocnego lub
wezta z Trasa N-S, (droga /ulica gtdéwna ruchu przyspieszonego);

25. Trasa Tysiaclecia od Watu Miedzeszynskiego do Alei Stanéw Zjednoczonych, (droga/ulica gtdwna
ruchu przyspieszonego).

Zrédlo: Urzqd M. St. Warszawy

Praca nr 4247/12 Lipiec 2007 Strona 33

Raport IT v3




NTK Wstepne Studium Wykonalnosci dla zadania
”Modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezla Kolejowego”

Etap Il — Analizy marketingowe — podaz i popyt na ustugi transportowe

4.4 Kluczowe czynniki infrastrukturalne

4.4.1 Powigzania dzialan infrastrukturalnych z czynnikami przewozowymi oraz
oczekiwaniami klientow.

Zdefiniowane w rozdziale 2 kryteria oceny jako$ci ustugi przewozowej w transporcie
pasazerskim sa efektem calo$ciowo pojmowanej organizacji przewozu, ktoérej jednym
z elementdw jest infrastruktura. Stan i uktad infrastruktury kolejowej ma bezposredni wplyw
przede wszystkim na predko$¢ techniczna oraz mozliwo$¢ realizowania konkretnych relacji
pociagdéw. Jak podkreslono w rozdziale 2, czas przejazdu oraz — roéwniez bezposrednio
powiazane z infrastruktura — punktualno$¢, regularno$¢ i niezawodno$¢ sa jednym
z podstawowych kryteriow oceny systemu transportowego. Podejmowane w ramach projektu
dzialania infrastrukturalne powinny prowadzi¢ do lepszego zaspokojenia potrzeb
przewozowych klientéw, polepszenia wizerunku transportu kolejowego jako podsystemu,
zwigkszajac jego konkurencyjno$¢ w stosunku do transportu drogowego. Jak dowodza
praktyczne do$wiadczenia zachodnioeuropejskie, doprowadzi to w efekcie do poprawy
udziatu kolei w migdzygal¢ziowym podziale zadah przewozowych.

Czynniki infrastrukturalne w zestawieniu z potrzebami klientow, na ktore odpowiadaja
przedstawia tabela 9. W ostatniej kolumnie tabeli zebrano dziatania, ktére nalezy podjac dla
osiagnigcia poprawy w kazdym z tych kryteriow.
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Tabela 9. Potrzeby klientow a czynniki infrastrukturalne

Kryterium Czynniki infrastrukturalne Dzialania infrastrukturalne
odpowiadajace za kryterium

Punktualno$¢ przepustowos¢ - waskie gardta; usuwanie waskich gardet;

Niezawodno$¢ segregacja ruchu; budowa potaczen torowych

Czestotliwosé nadmiarowos¢ uktadéw torowych | umozliwiajacych oddzielenie ruchu

i rytmicznos$¢ kursowania

(rezerwa przepustowos$ci na
wypadek zaktdcen w ruchu)

pasazerskiego od towarowego

i regionalnego od dalekobieznego;
dobudowa kolejnych toréw szlakowych
w najbardziej newralgicznych miejscach;
nowoczesne systemy sterowania

Czas podrozy

predkos¢ handlowa;
predkos¢ maksymalna;
odleglos¢ dojscia do przystanku

skrocenie czaséw postoju tam gdzie to
mozliwe;

poprawa parametrow predkosciowych
linii kolejowych;

segregacja ruchu;

korzystne wezty przesiadkowe;
nowoczesne systemy sterowania

Bezposredniosé

uktady torowe

dostosowanie uktadow torowych stacji do
przebiegdéw bezkolizyjnych
w pozadanych relacjach

Dostgpnos¢

rozmieszczenie przystankow
dostosowanie do potrzeb osob
niepelnosprawnych

dobudowa nowych przystankdw;
modernizacja przystankéw

z uwzglednieniem dostosowania do
potrzeb niepelnosprawnych;
korzystne wezly przesiadkowe;
budowa bezkolizyjnych potaczen
pieszych z dworcow kolejowych
do innych $rodkéw komunikacji

Bezpieczenstwo

Komfort podrézowania

Estetyka i czysto$¢ taboru
oraz przystankow

utrzymanie porzadku na stacjach;
przyjazna architektura stacji

i dworcow;

dostosowanie do potrzeb osob
niepetnosprawnych

pokrycie nawierzchni peronow i elewacji
stacji estetycznymi oktadzinami tatwymi
W utrzymaniu czysto$ci i odpornymi na
graffiti;

uruchomienie monitoringu;
rozmieszczenie na dworcach punktow
alarmowych;

estetyczne, strzezone poczekalnie na
wigkszych dworcach;

wandaloodporna, estetyczna

i ergonomiczna mata architektura;
zadaszenie peronu;

budowa pochylni dla niepelnosprawnych;
dostosowanie przekrojow wejs¢ na
dworce do maksymalnych potokow

w godzinach szczytu

Rzetelnos$¢ i dostgpnosé
informacji pasazerskiej

stacyjne urzadzenia
rozgloszeniowe i informacja
wizualna

renowacja lub wymiana urzadzen
informacyjnych przy okazji modernizacji
stacji;

zastosowanie nowoczesnych technologii
informacyjnych, dostgp do Internetu

Taryfa

brak wptywu *)

Kultura obshugi

brak wpltywu

*) posredni wptyw na taryfe maja stawki dost¢pu do infrastruktury, jednak nie sa one uwarunkowane bezposrednio jakoscia
infrastruktury
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4.4.2  Zwigkszenie konkurencyjnosci kolei wzgledem innych Srodkow transportu

Podsumowanie rozwazan, przedstawionych w powyzszym rozdziale, wraz
z wyraznym zestawieniem kluczowych czynnikéw infrastrukturalnych, wymagajacych
poprawy, zawiera tabela 10.

Oprécz konkurencyjnosci wzgledem innych, istotnych srodkow transportu wewnatrz
WWK, w zestawieniu uwzgledniono réwniez lotnictwo, do integracji z ktérym powinien by¢
dostosowany WWK.

Lotniska na Okegciu oraz w przysztos§ci w Modlinie i inne lotniska lokalne, jezeli
powstana’ — powinny posiada¢ dobre potaczenia nie tylko o charakterze aglomeracyjnym, ale
réwniez regionalnym i ponadregionalnym. Zapewnienie tych potaczen umozliwi obstuge
podrozy rozpoczynajacych si¢ w innych miastach, takich jak: Radom, Lublin, Biatystok,
L6dz, czy Siedlce.

Nalezy wyraznie zaznaczyC, ze teza ta pozostanie stuszna nawet w przypadku
uruchomienia lub rozwoju lotnisk regionalnych w Lodzi, czy Radomiu, gdyz porty te
z definicji beda oferowaly tylko podstawowa siatk¢ potaczen bezposrednich, za§ ew. loty
,dowozowe” Radom — Warszawa, czy £.6dz — Warszawa nie stanowia rozwigzania problemu,
gdyz beda nieefektywne ekonomiczne, zwlaszcza uwzgledniajac ograniczona pojemnos¢
lotniska na Okeciu (i innych hub’6w) oraz strategie tanich linii lotniczych, zainteresowanych
portem modlinskim. Stuszno$¢ tego stwierdzenia wida¢ wyraznie na przyktadzie Niemiec,
gdzie w ostatnich latach stwierdzono, ze gléwnym portom lotniczym nie wystarcza
potaczenia kolei aglomeracyjnych 1 dobudowywano zintegrowane z terminalami, dworce
o charakterze dalekobieznym.

Warto zauwazy¢, ze nawet obecnie brakuje bezposrednich potaczen lotniczych typu
Katowice — Amsterdam, czy Poznan — Wieden i oferta taczona kolejowo — lotnicza, przy
dobrym czasie przejazdu i jednej, dogodnej przesiadce moze by¢ cieszaca si¢ powodzeniem
alternatywa dla polaczen przesiadkowych lotniczych, réwniez w przypadku mieszkancow
najwigkszych polskich miast (Katowice, Krakow, Poznan, Gdansk), zwtaszcza w obliczu
mozliwych op6znien w transporcie lotniczym.

7 Uruchomienie lotnisk pasazerskich w lokalizacjach alternatywnych do lotniska w Modlinie, tj. w Sochaczewie,
Minsku Mazowieckim, czy Mszczonowie znajduje si¢ w chwili obecnej na etapie rozwazan. Lotnisko w okolicy
Minska Mazowieckiego potozone jest w znacznej odleglosci od linii kolejowej. Natomiast lotnisko
w Sochaczewie, ktore nie posiada tak dogodnego dojazdu kolejowego jak Modlin moze by¢ obstugiwane
poprzez potaczenie kolejowo-drogowe, z wykorzystaniem istniejacej linii kolejowej oraz autobusu wahadlowego
skomunikowanego z istniejacymi potaczeniami kolejowymi.
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Tabela 10. Kolej w WWK, w zestawieniu z innymi srodkami transportu

Srodek Modelowa relacja Porownanie stanu Czynniki
transportu wzgledem kolei faktycznego infrastrukturalne,
i relacji modelowej wymagajgace poprawy
Lotnictwo Kolej obshuguje podroze, W WWK — mimo planéow Koniecznos$¢ budowy
trwajace do 3 godzin, powyzej integracji kolei regionalnej | dworcow dalekobieznych,
tego czasu ro$nie popularnosé z transportem lotniczym — | obshugujacych terminale
lotnictwa. brak jest w planach lotniskowe (Modlin, Okgcie,
S . dworcow, umozliwiajacych | ewentualnie inne lotniska
Kolej jest jednak istotnym . S . Y
S - bezposredni dojazd na regionalne, jezeli powstana).
uzupelnieniem podrozy lotnisk . Kich iak
lotniczych, petniac funkcje otnisko z miast, takich ja
’ : 1.6dz, Lublin, Biatystok,
dowozowa z lotnisk weztowych . .
C Siedlce, Radom, a takze
lub ,,tanich” do innych . A ,
o , . s .. Katowice, Krakow, Poznan,
miejscowosci. Stad tez rdznej ,
. L . . Gdansk.
wielkosci terminale lotnicze
w Europie posiadaja rowniez
dalekobiezne dworce kolejowe
(np. Kolonia, Frankfurt,
Monachium).
Metro Komunikacja miejska obstuguje | Plany budowy metra nie Integracja dworca
podréze wewnatrzmiejskie, koliduja z istniejacymi dalekobieznego ze stacja
posiadajac stosunkowo gesta sie¢ | liniami WWK i nie stanowig | metra (np. poprzez zmiang
przystankow. dla nich duzej konkurencji. | lokalizacji Warszawy
Wraz z autobusowa komunikacja . . Centralnej, ruchomy chodnik
- . ... .~ | Najistotniejszym
podmiejska stanowi rowniez sieé . w tunelu, lub budowg
. problemem jest brak .
dowozowa do przystankoéw , . dworca dalekobieznego
. dogodnych, bezposrednich :
kolejowych. . : Warszawa Stadion Euro
przesiadek pomigdzy S .
Lo . . 2012, przejmujacego funkcje
Kolej stuzy potrzebom podrézy | metrem, a koleja Warszawy Wschodniej)
dhuzszych, pomigdzy dalekobiezna. Y )
istotniej i t i - - - - - -
Komunikacja ioso?orlilc'ij;: Zggﬁfiz;era oramt Pasazerowie odbywajacy Zmiana wizerunku i rewizja
tramwajowa wewnatrzmiejskich), a takze p(')droz'e Wewpatrzmlej skie ukladl} funkCJo.nalnego
. : uzywaja kolei bardzo punktow przesiadkowych
podrézom pozaaglomeracyjnym. . ) .
rzadko, m.in. ze wzglgdu na | (w tym wzbogacenie o opcje
Nalezy unika¢ pokrywajacych jej zty wizerunek oraz brak | Park&Ride i Bike&Ride,
si¢ linii, oraz zwréci¢ uwagg na | odpowiedniej konstrukcji tam gdzie jest to
dogodne przesiadki pomiedzy centréw przesiadkowych, uzasadnione).
Koleia. a k kacia miciska. ) e .
oleja, a komunikacja miejska. a takze moz.hwosm’ . Stworzenie nowych
dokonywania podrozy rvstankd v istotnveh
taczonych Park&Ride lub p Tyshai rov;i p ; Y ;;) e
Bike&Ride. cerach 1 zrodlach podrozy
aglomeracyjnych.
Dodatk.owo za$ wymagana Optymalizacja
jest duza czgstotliwosé AP
kursowania pociagéw przepustowosci linii na
) obszarze m.st. Warszawy.
Komunikacja Sie¢ komunikacji
autobusowa autobusowej czgstokroé
miejska i dubluyje linie kolejowe,
podmiejska zamiast tworzy¢ uktad
dowozowy.
Dodatkowo uwagi jw.
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Srodek Modelowa relacja Poréwnanie stanu Czynniki
transportu wzgledem kolei faktycznego infrastrukturalne,
i relacji modelowej wymagajgce poprawy
Motoryzacja | Motoryzacja uzywana jest Obecna jakos¢ ustug Poprawa czasow przejazdu i
w szczegblnosci przez osoby, kolejowych nie odpowiada | wizerunku kolei,
odbywajace podréze w mniej wymogom konkurencji w szczegblnosci
typowych relacjach. z motoryzacja. Dodatkowo | infrastruktury stacyjne;.
Na gtéwnych ciagach, zwlaszcza zas kolej ma baqu(.) Zi.y Dodatkowo uwagi jw.
. . wizerunek, w duzej mierze
w godzinach szczytu podréz .
. L za sprawa infrastruktury
koleja jest atrakcyjniejsza, .
X przystankowe;j.
zaréwno ze wzgledu na ceng,
jak i jakos$¢ ushug.
4.4.3 Rozszerzenie sieci linii obslugiwanych pociagami aglomeracyjnymi.

Staly rozwoj aglomeracji warszawskiej, presja spoleczna na rozwoj sieci metra,
a takze sukces Szybkiej Kolei Miejskiej na trasie Pruszkow — Warszawa — Sulejowek Milosna
wskazuje na ogromne zapotrzebowanie spoteczne na wiaczenie kolei aglomeracyjnej do
organizmu komunikacyjnego miasta. Zachodnioeuropejskie doswiadczenia pokazuja, ze
transport kolejowy moze obok metra sta¢ si¢ kregostupem komunikacyjnym metropolii.
W Berlinie komunikacja autobusowa i tramwajowa stanowi jedynie uzupelnienie szkieletu,
jaki tworza promieniste 1 obwodowa linia S-Bahn wraz z liniami metra. Uklad linii
kolejowych w obrgbie Warszawy sprzyja wlaczeniu go do spojnego systemu miejskiej
komunikacji zbiorowej. Jak wykazano w powyzszych analizach, dobudowa nowych
przystankéw kolejowych poprawi dostepnosé transportu kolejowego i bedzie odpowiedzia na
zapotrzebowanie spoteczne. Rozwdj miasta nakazuje, aby rozwazy¢ wprowadzenie pociagdéw
aglomeracyjnych na linie, ktére dotychczas nie byly wykorzystywane w ruchu pasazerskim.
Mowa o liniach 507 1 509, ktore przebiegaja w sasiedztwie duzych osiedli Bemowo 1 Jelonki
oraz nowopowstatych ogromnych komplekséw handlowych, oraz tacznicy 920, ktéra
umozliwia wjazd z linii radomskiej na lini¢ obwodowa poprzez przystanek Warszawa Wola.
Przebicie przejezdnosci linii obwodowej w kierunku zachodnim umozliwi wprowadzenie
pociagéw aglomeracyjnych i niektorych dalekobieznych na lini¢ obwodowa 1 dworzec
Warszawa Gdanska w chwili wyczerpania przepustowosci linii $§rednicowej. Ponadto takie
rozwigzanie jest korzystniejsze od propozycji reaktywacji czotowej stacji Warszawa Gtowna,
gdyz zapewnia przelotowos$¢ linii obwodowej i mozliwos¢ przeprowadzania przez WWK
pociagow tranzytowych droga alternatywna niz linia $rednicowa.

Proponowane lokalizacje nowych przystankow przedstawia tabela 11.
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Tabela 11 Proponowane lokalizacje nowych przystankow

Linia | Nazwa przystanku Proponowana rola przystanku
447 | Ursus Niedzwiadek Obstuga koleja osiedla Ursus Niedzwiadek
447 | Parzniew (Pomigdzy Pruszkowem a Obstuga osiedla oraz nowobudowanych osiedli domkow
Brwinowem) jednorodzinnych na granicy Pruszkowa i Parzniewa
8 Al. Jerozolimskie Obstuga nowopowstatej dzielnicy ustugowej wzdtuz
Al. Jerozolimskich
8 Zwirki i Wigury Obstuga osiedla Rakowiec i nowo powstatego osiedla na
Wygledowie, skomunikowanie z osig Zwirki i Wigury
20 Arkadia Obstuga centrum handlowego Arkadia oraz Zoliborza,
(pod wiaduktem Al. Jana Pawta II) wezel przesiadkowy na tramwaj
20 Powazkowska Wezet przesiadkowy na autobus, obshuga dojazdu do
cmentarzy
501 | Rondo Zaba Wezel przesiadkowy na autobus i tramwaj
9,21 | Warszawa Stalowa Wezet przesiadkowy pomigdzy liniami 9 1 21,

umozliwiajacy dojazd z linii legionowskiej na

dw. Wilenski, linii 21 na dw. Gdanski i linie Srednicowa,
oraz wezel przesiadkowy z komunikacja miejska,
pozwalajacy na ominigcie koleja korkow

w Al. Solidarno$ci, zapewniajacy obstuge kolejowa
Targowka w czterech mozliwych kierunkach. Blisko$¢
przystanku metra ,,Stalowa” zwigksza znaczenie przystanku
jako wezla integracyjnego.

21 Zacisze Obstuga koleja Zacisza i Elsnerowa

509 | Fort Wola Obstuga centrum handlowego Fort Wola oraz ciagu
ul, Wolskiej - wgzet przesiadkowy na lini¢ tramwajowa
i autobusowe obstugujace Jelonki i 0§. Lazurowa

509 | Wola Park Obstuga centrum handlowego Wola Park i ciagu
ul. Gérczewskiej

509 | Ksigcia Janusza Obstuga rozwijajacego sig osiedla Bemowo Lotnisko oraz
skomunikowanie z linia tramwajowa na Obozowej —
Dywizjonu 303

7 Wiatraczna Zwigkszenie dostepnosci kolei na Grochowie, utworzenie

alternatywnego ciagu komunikacyjnego dla Grochowskiej
i Al. Waszyngtona, zaktywizowanie urbanistyczne terendw
poprzemystowych potozonych przy linii kolejowe;.

- Lotnisko Modlin Obstuga ruchu lotniczego i dow6z pracownikoéw
na projektowane lotnisko w Modlinie
- Lotnisko Okegcie Obstuga ruchu lotniczego i dow6z pracownikoéw

na lotnisko Okecie

W tabeli nie zostata zawarta stacja Warszawa Glowna, gdyz jej potozenie w stosunku
do przystankow linii $rednicowej jest rownie niekorzystne jak przystanku Warszawa Wola,
a ponadto bylaby to stacja czolowa, ze wszystkimi tego negatywnymi konsekwencjami. Na
Swiecie odchodzi si¢ od wykorzystywania stacji czotowych z racji niewygody obstlugi jaka
stwarzaja, a tam, gdzie sa one eksploatowane nadal, wynika to z zasztosci historycznych.
Potencjalne wykorzystanie takiego dworca ograniczatoby si¢ do pociagdéw z linii obwodowej,
skierowanych z pominigciem przystanku Warszawa Wola oraz niektérych szczytowych
pociagéw z linii grodziskiej 1 radomskiej. Jest to rozwigzanie niekorzystne dla pasazerow,
ktérzy przede wszystkim cenia sobie bezposrednios¢ polaczen.
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4.5 Podaz w przewozach pasazerskich — podsumowanie

System transportowy aglomeracji warszawskiej mozna $§mialo uzna¢ za najbardziej

rozbudowany w Polsce. Jednak wykazuje on wiele mankamentow, takich, jak:

brak drogowych tras obwodowych pozwalajacych na skierowanie ruchu tranzytowego
poza miasto,
niespojny uktad tras komunikacji zbiorowej, charakteryzujacy si¢ duza liczba dublujacych
si¢ linii,
niewystarczajaca  oferta  przewozowa na najbardziej obciazonych  ciagach
komunikacyjnych potaczona z nadpodaza miejsc w mniej zurbanizowanych rejonach,
niespdjny uktad drogowy, nie nadazajacy za rozwojem przestrzennym osiedli (Bialoteka,
Wiochy, Nowy Wilanow),
zbyt mata rola transportu kolejowego w obstudze miasta,
chaotyczny i nieskoordynowany rozwoj podmiejskiej prywatnej komunikacji
autobusowe;j.

Nalezy oczekiwa¢, ze zmiany oferty w transporcie zbiorowym beda opieraty si¢ na

analizie biezacych 1 przyszlych potrzeb przewozowych wynikajacych z przemian tkanki
miasta.
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5 ANALIZA PODAZY W PRZEWOZACH TOWAROWYCH

5.1 Transport kolejowy

Organizacja przewozoéw towaré6w w transporcie kolejowym na obszarze WWK opiera
si¢ na sieci nastepujacych stacji:

e stacji rozrzadowej Warszawa Praga,
e stacjach manewrowych: Pruszkow, Warszawa Gt. Tow., Warszawa Wsch. Tow.,
e stacjach obslugiwanych.

Wigkszos$¢ przewozow towarow realizowana jest przez PKP Cargo S.A., jednak z linii
kolejowych na obszarze WWK korzystaja rowniez inni przewoznicy kolejowi, migdzy
innymi:

e CTL Logistics S.A.,

e PCC Rail sp. z 0. 0.Szczakowa,
e PTKIiGK sp. z. 0. Zabrze,

e PTKiGK S.A. Rybnik,

e PKN Orlen S.A.

Przewoznicy spoza Grupy PKP S.A. realizuja przewaznie przewozy calopociagowe
pomigdzy stacjami obstugiwanymi. Przewozy wagonowe i w transporcie kombinowanym sa
zdominowane przez PKP Cargo S.A.

Przewozy catopociagowe w WWK sa zwiazane migdzy innymi z zaopatrzeniem
w wegiel kamienny elektrocieplowni zlokalizowanych w aglomeracji warszawskiej. Ten
segment przewozowy ma rowniez istotne znaczenie w transporcie samochodow (roztadunek
miedzy innymi na stacji Legionowo). Pozostatle przewozy catopociagowe na WWK sa
przewozami tranzytowymi. Wynika to z faktu, iz w Warszawie 1 aglomeracji nie sa
zlokalizowane Ilub nie prowadza dziatalnosci produkcyjnej duze przedsigbiorstwa
przemystowe, ktore generuja zapotrzebowanie na tego rodzaju przewozy.

Stacja rozrzadowa Warszawa Praga w strukturze organizacji przewozéw PKP Cargo
S.A. jest jedna z dziesigciu stacji rozrzadowych w Polsce. Jest rowniez jedna z pigciu
sieciowych stacji rozrzadowych. Stacja rozrzadowa sieciowa jest to wiodaca stacja
rozrzadowa posiadajaca polaczenia ze wszystkimi stacjami rozrzadowymi w Polsce
pociagami jedno i wielogrupowymi.
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Stacje manewrowe w WWK sa zlokalizowane w poblizu dzielnic przemystowych
(Pruszkéw, Targowek Przemystowy, Wola). Do tych stacji dochodza bocznice kolejowe
wykorzystywane przez klientow kolei. Taka lokalizacja (stacja manewrowa jako stacja
obstugiwana) pozwala na uproszczenie organizacji przewozow wagonowych. W rejonie
cigzenia stacji manewrowych sg zlokalizowane punkty fadunkowe oraz stacje obstugiwane.
W obregbie tych stacji znajduja si¢ tory ogolnego uzytku, z ktorych korzystaja klienci
przewoznikow kolejowych, jak rowniez dochodza bocznice kolejowe.

Na obszarze Warszawskiego Wezta Kolejowego sa zlokalizowane 42 czynne bocznice
kolejowe, ktore dochodza do nastgpujacych stacji:

e Emilianéow — 1 bocznica,
e (Gora Kalwaria — 2 bocznice,
e Grodzisk Maz. — 1 bocznica,
e Minsk Maz. — 1 bocznica,
e Modlin — 1 bocznica,
e Mszczondw — 3 bocznice,
e Pruszkéw — 5 bocznic,
e Sochaczew — 2 bocznice,
e Teresin Niepokalanéw — 2 bocznice,
e Tluszcz — 4 bocznice,
e Warszawa Glowna Towarowa — 7 bocznic,
e Warszawa Marki — 1 bocznica,
e Warszawa Okecie — 6 bocznic,
e Warszawa Praga — 5 bocznic,
e Warszawa Rembertow — 2 bocznice,
e Warszawa Wschodnia — 8 bocznic,
e  Wieliszew — 1 bocznica,
e szlak Ozaréw — Btonie — 1 bocznica (Ptochocin).
Z powyzszego zestawienia wynika, ze najwigcej bocznic posiadaja stacje kolejowe
zlokalizowane na obszarze terenow przemystowych Warszawy (29 bocznic).

Pelny schemat przemieszczania tadunkéw oraz potaczen pociagowych w przewozach
wagonowych PKP Cargo S.A. przedstawia rysunek ponize;j.
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Zrédlo: Plan Zestawienia Pociqgéw dla wagondw pojedynczych, grup wagonowych, oraz dla przewozéw masowych, PKP
Cargo S.A., Warszawa 2005

Rysunek 2. Schemat przemieszczenia ladunku oraz polaczen pociagowych PKP Cargo S.A.

Na obszarze WWK sa zlokalizowane nastgpujace terminale transportu
kombinowanego:

e firmy Spedcont w Warszawie (stacja obstugujaca Warszawa Gt. Towarowa),
e firmy Cargosped w Warszawie (stacja obstugujaca Warszawa Praga),
e firmy Polzug w Pruszkowie.

Z terminali tych uruchamiane sa pociagi zard6wno do terminali transportu
kombinowanego zlokalizowanych w innych panstwach (Duisburg, Hamburg, Rotterdam), jak
rowniez krajowych (Gliwice, Medyka, Poznan, Sosnowiec, Szczecin, Swinoujscie).

Tabela 12 przedstawia $redniodobowa liczbg¢ pociagow towarowych oraz pracg
eksploatacyjna na liniach kolejowych WWK w roku 2006.

Tabela 13 przedstawia $redniodobowa pracg przewozowa w tys. bruttotkm oraz
przecigtna masg brutto pociagu na odcinkach linii kolejowych WWK w roku 2006.
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Tabela 12. Sredniodobowe obciazenie odcinkéw linii kolejowych w Warszawskim Wezle Kolejowym w roku 2006

Liczba pociagéw towarowych Praca eksploatacyjna [pockm]
N DL od TP, TE, TP, TE,
r . e . 0dcC.
linii Nazwa odcinka linii [km] TEC, (ogr)fScz TL,IN | TM, TG TK Razem | IEG (o:l')ficz TL,IN | TM, TG TK Razem
TXC TEC i TXC TECi
TXC) TXC)

1 |Warszawa Centralna - Warszawa Zachodnia 3,427 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

1 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Wtochy Podg 3,722 0,00 0,00 0,01 0,01 0,00 0,02 0,00 0,00 0,04 0,04 0,00 0,07

1 |Warszawa Wtochy Podg - Jozefinow Podg 4,834 0,00 0,00 0,01 0,01 0,00 0,02 0,00 0,00 0,05 0,05 0,00 0,10

1 |Jozefindéw Podg - Grodzisk Maz. 17,910 (7,57 3,72 3,51 10,96 1,17 26,93 135,58 166,63 62,86 196,29 20,95 482,32
1 |Grodzisk Maz. - Km 57,700 28,152 14,17 2,49 3,45 10,89 0,31 21,31 117,39 170,10 97,12 306,58 18,73 599,92
1 |Km 57,700 - Miedniewice 3,797  {4,00 2,44 3,45 10,90 0,60 21,39 15,19 9,26 13,10 41,39 2,28 81,22
2 |Warszawa Centralna - Warszawa Wschodnia 3,909 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

2 |Warszawa Wschodnia - Warszawa Podskarbinska 1,734 0,00 0,00 0,01 0,01 0,03 0,05 0,00 0,00 0,02 0,02 0,05 0,09

2 |Warszawa Podskarbins - Warszawa Antonindw 1,723 0,00 0,00 0,00 0,01 0,03 0,04 0,00 0,00 0,00 0,02 0,05 0,07

2 |Warszawa Antoninéw - Warszawa Rembertow 4,042 0,81 2,14 9,56 6,63 0,90 20,04 3,27 8,65 38,64 26,80 3,64 81,00
2 |Warszawa Rembertow - Km 20,530 8,777 1,14 2,86 9,06 6,12 0,01 19,19 10,01 25,10 79,52 53,72 0,09 168,43
2 |Km 20,530 - Stojadta 18,485 1,14 2,86 8,72 5,79 0,00 18,51 21,07 52,87 161,19 107,03 10,00 342,16
2 |Stojadta - Minsk Mazowiecki 1,580 1,14 0,83 3,92 3,03 0,00 8,92 1,80 1,31 6,19 4,79 0,00 14,09
3 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Wtochy Podg 4,289 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

3 |Warszawa Wiochy Podg - Warszawa Gotabki 3,915 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,04 0,00 0,00 0,04

3 |Warszawa Golabki - Bednary 61,608 |1,02 3,94 4,10 4,58 1,02 14,66 62,84 242,74 252,59 282,16 62,84 903,17
3 |Bednary - Lowicz Glowny 8,322 1,02 3,90 3,23 3,32 0,00 11,47 8,49 32,46 26,88 27,63 0,00 95,45
6 |Zielonka - Km 36,600 22,346 10,00 0,00 3,96 3,78 0,75 8,49 0,00 0,00 88,49 84,47 16,76 189,72
6 |Km 36,600 - Ttuszcz 1,312 0,00 0,00 3,95 3,75 0,75 8,45 0,00 0,00 5,18 4,92 0,98 11,09
7 |W-wa Wschodnia Osobowa — W-wa Goctawek Podg 6,714 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

7 |Warszawa Goctawek Podg - Otwock 16,793 10,00 0,00 0,01 0,01 0,20 0,22 0,00 0,00 0,17 0,17 3,36 3,69

7 |Otwock - Km 52,860 25,291 10,00 0,00 0,01 0,01 0,12 0,14 0,00 0,00 0,25 0,25 3,03 3,54

7 |Km 52,860 - Pilawa 1,160 0,00 0,00 0,01 0,01 0,12 0,14 0,00 0,00 0,01 0,01 0,14 0,16

8 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Aleje Jeroz 3,526 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

8 |Warszawa Al.JerozOlimskie - Warszawa Okgcie 5,931 0,01 0,14 2,59 5,97 2,03 10,74 0,06 0,83 15,36 35,41 12,04 63,70
8 |Warszawa Okecie - Piaseczno 11,689 10,01 0,14 0,55 1,51 0,22 2,43 0,12 1,64 6,43 17,65 2,57 28,40
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Liczba pociagéw towarowych Praca eksploatacyjna [pockm]
N DL od TP, TE, TP, TE,
r . o ee . odcC.
linii Nazwa odeinka linii [km] TEC, (o:rxécz TL,IN | TM,TG| TK Razem | 1EG (o:r)((icz TL,IN | TM,TG| TK Razem
TXC TECi TXC TEC i
TXC) TXC)
8 |Piaseczno - Czachowek Pid. 15,013 0,01 0,14 0,49 1,38 0,00 2,02 0,15 2,10 7,36 20,72 0,00 30,33
9 |Warszawa Wschodnia Osobowa - Michatéw Podg 2,687 1,14 2,78 0,09 0,07 0,11 4,19 3,06 7,47 0,24 0,19 0,30 11,26
9 [Michatow Podg - Targowek 1,311 1,14 2,86 12,58 9,73 2,64 28,95 1,49 3,75 16,49 12,76 3,46 37,95
9 |Targowek - Warszawa Praga 1,695 0,77 1,23 6,64 3,02 1,63 13,29 1,31 2,08 11,25 5,12 2,76 22,53
9 |Warszawa Praga - Legionowo 15,018 |1,27 1,27 443 5,04 0,57 12,58 19,07 19,07 66,53 75,69 8,56 188,93
9 |Legionowo - Nasielsk 35,035 |1,27 1,72 7,85 3,39 1,88 16,11 44,49 60,26 275,02 |118,77 65,87 564,41
10 |Legionowo - Legionowo Piaski 2,026 10,00 0,47 4,04 2,29 3,44 10,24 0,00 0,95 8,19 4,64 6,97 20,75
10 |Legionowo Piaski - Km 16,600 15,156 10,00 0,47 5,62 3,10 1,40 10,59 0,00 7,12 85,18 46,98 21,22 160,50
10 |Km 16,600 - Radzymin 1,782 10,00 0,47 5,62 3,10 1,24 10,43 0,00 0,84 10,01 5,52 2,21 18,59
10 |Radzymin - Thiszcz 18,442 10,00 0,47 4,81 2,98 1,70 9,96 0,00 8,67 88,71 54,96 31,35 183,68
12 [Skierniewice - Km 8,870 9,275 0,31 1,45 2,53 6,26 1,10 11,65 2,88 13,45 23,47 58,06 10,20 108,05
12 |Km 8,870 - Markéw 15,780 10,08 1,32 2,33 5,69 1,01 10,43 1,26 20,83 36,77 89,79 15,94 164,59
12 |Markéw - Czachowek Zach. Podg 39,690 (0,08 1,30 1,89 5,39 0,48 9,14 3,18 51,60 75,01 213,93 19,05 362,77
12 |Czachowek Zach. Podg - Czachowek Wschodni 2,782 10,08 1,15 1,85 5,24 0,07 8,39 0,22 3,20 5,15 14,58 0,19 23,34
12 |Czachowek Wschodni - Jazwiny Podg 29,278 10,08 1,15 2,01 5,54 0,59 9,37 2,34 33,67 58,85 162,20 17,27 274,33
12 |Jazwiny Podg - Pilawa 2,885 0,71 2,66 5,27 8,50 0,92 18,06 2,05 7,67 15,20 24,52 2,65 52,10
13 |Krusze - Jasienica Podg 3,303 0,00 0,31 0,28 0,27 0,00 0,86 0,00 1,02 0,92 0,89 0,00 2,84
13 |Jasienica Podg - Kedzierak Podg 29,528 10,00 0,47 0,51 1,78 0,00 2,76 0,00 13,88 15,06 52,56 0,00 81,50
13 |Kedzierak Podg - Pilawa 23,773 |1,13 2,66 5,78 5,18 0,00 14,76 26,86 63,24 137,41 |123,14 10,00 350,89
19 [Warszawa Gléwna Towarowa - Jozefinow 5,161 4,78 3,72 3,57 10,92 3,08 26,07 24,67 19,20 18,42 56,36 15,90 134,55
20 |Warszawa Gtowna Towarowa - Warszawa Gt.Tow Km 0,000(1,094 4,78 3,69 3,47 10,62 3,08 25,64 5,23 4,04 3,80 11,62 3,37 28,05
20 |Warszawa Gt.Tow Km 0,000 - Warszawa Czyste 3,587 (0,01 0,06 0,89 2,00 0,16 3,12 0,04 0,22 3,19 7,17 0,57 11,19
20 |Warszawa Czyste - Warszawa Zachodnia 0,763 0,01 0,01 0,05 0,02 0,00 0,09 0,01 0,01 0,04 0,02 0,00 0,07
20 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Gdanska Km 8,530 4,180 10,00 0,01 0,05 0,02 0,00 0,08 0,00 0,04 0,21 0,08 0,00 0,33
20 |Warszawa Gdanska Km 8,530 - Warszawa Gdanska Os. 2,004 5,78 6,94 8,72 13,32 4,94 39,70 11,58 13,91 17,47 26,69 9,90 79,56
20 |Warszawa Gdanska Os. - Warszawa Jagiellonka 2,065 5,78 6,94 8,74 13,31 5,37 40,14 11,94 14,33 18,05 27,49 11,09 82,89
20 |Warszawa Jagiellonka - Warszawa Praga 1,083 5,15 5,43 5,58 7,14 4,55 27,85 5,58 5,88 6,04 7,73 4,93 30,16
21 |Warszawa Wilenska - Zielonka 9,881 0,00 0,00 0,01 0,00 0,55 0,56 0,00 0,00 0,10 0,00 5,43 5,53
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Liczba pociagéw towarowych Praca eksploatacyjna [pockm]
N DL od TP, TE, TP, TE,
r . o ee . odcC.
linii Nazwa odeinka linii [km] TEC, (o:rxécz TL,IN | TM,TG| TK Razem | 1EG (o:r)((icz TL,IN | TM,TG| TK Razem
TXC TECi TXC TEC i
TXC) TXC)
23 |W-wa Gtoéwna Osobowa - Warszawa Zachodnia T2/1g,12/2g |1,214  [0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
28 |Wieliszew - Zegrze 3,724 10,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
42 |Warszawa Gtowna Osobowa - Warszawa Zachodnia 1,262 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
42 |W-wa Zachodnia - Warszawa Szczg$liwice T610/202/3,2/6 (1,219 (0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
45 |W-wa Wschodnia Osobowa- Warszawa Grochow - Tlg,2g |1,613 0,00 0,00 0,00 0,01 0,03 0,04 0,00 0,00 0,00 0,02 0,05 0,06
46 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Czyste - T201,2s 1,188 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
447 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Zachodnia 0,686 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
447 [Warszawa Zachodnia - Warszawa Wtochy Podg 3,722 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
447 |[Warszawa Wtochy Podg - Grodzisk Mazowiecki 24,185 10,01 0,01 0,01 0,01 0,00 0,04 0,24 0,24 0,24 0,24 0,00 0,97
448 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Wschodnia 6,650 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
448 |Warszawa Wschodnia - Warszawa Podskarbinska 1,742 10,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
448 |Warszawa Podskarbinska - Warszawa Rembertow 6,588 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
449 [Warszawa Rembertow - Zielonka 8,819 10,00 0,00 3,99 3,84 0,12 7,95 0,00 0,00 35,19 33,86 1,06 70,11
452 |[Warszawa Wschodnia Osobowa - Warszawa Grochow T4g (1,760 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
456 |Warszawa Praga Wpc - Legionowo T3 8,316 0,00 0,47 4,12 0,19 3,91 8,69 0,00 3,91 34,26 1,58 32,52 72,27
457 |Warszawa Wtochy - Warszawa Wtochy T3t 1,235 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
501 [Warszawa Jagiellonka - Warszawa Targéwek 1,656 0,02 1,07 2,39 5,47 0,13 9,08 0,03 1,77 3,96 9,06 0,22 15,04
502 [Warszawa Michalow - Warszawa Wschodnia Towarowa 1,559 1,14 2,86 12,56 9,72 2,64 28,92 1,78 4,46 19,58 15,15 4,12 45,09
503 |Warszawa Wilenska Marki - Warszawa Wschodnia 1,734 0,00 0,00 0,01 0,00 0,03 0,04 0,00 0,00 0,02 0,00 0,05 0,07
Towarowa
506 |Warszawa Antonindéw - Warszawa Goctawek (Wawer) 4,360 0,00 0,00 0,01 0,01 0,30 0,32 0,00 0,00 0,04 0,04 1,31 1,40
507 |Warszawa Glowna Towarowa - Warszawa Gotabki 1,558 1,02 3,93 4,12 4,56 1,52 15,15 1,59 6,12 6,42 7,10 2,37 23,60
509 |Warszawa Glowna Towarowa - Warszawa Jelonki 4,750 5,78 6,94 8,65 13,28 4,98 39,63 27,46 32,97 41,09 63,08 23,66 188,24
509 |Warszawa Jelonki - Warszawa Gdanska 4,425 5,78 6,93 8,67 13,28 4,94 39,60 25,58 30,67 38,36 58,76 21,86 175,23
510 |W-Wa Gléwna Towarowa - Warszawa Aleje Jerozolimskie (2,680 0,01 0,14 2,59 5,98 2,03 10,75 0,03 0,38 6,94 16,03 5,44 28,81
511 |Chotomdw - Legionowo Piaski 3,674 10,00 0,00 1,95 0,18 0,06 2,19 0,00 0,00 7,16 0,66 0,22 8,05
513 |Jasienica - Ttuszcz 3,282 10,00 0,00 0,10 1,39 0,00 1,49 0,00 0,00 0,33 4,56 0,00 4,89
521 [Minsk Mazowiecki R4 - Minsk Mazowiecki R101 1,190 1,14 2,21 5,30 3,44 0,00 12,09 1,36 2,63 6,31 4,09 0,00 14,39
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Liczba pociagéw towarowych

Praca eksploatacyjna [pockm]

N DL od TP, TE, TP, TE,

r . o ee . odcC.

linii Nazwa odeinka linii [km] TEC, (o:rxécz TL,IN | TM,TG| TK Razem | 1EG (o:r)((icz TL,IN | TM,TG| TK Razem

TXC TECi TXC TEC i
TXC) TXC)
522 |Minsk Mazowiecki R102 - Minsk Mazowiecki R45 2,205 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,02 0,00 0,00 0,02
525 |Czachowek Potudniowy - Km 1,302 1,302 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
525 |Km 1,302 - Czachéwek Wschodni 0,324 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
526 |Czachowek Zachodni - Km 0,400 0,417 0,01 0,14 0,02 0,11 0,00 0,28 0,00 0,06 0,01 0,05 0,00 0,12
526 |Km 0,400 - Czachowek Potudniowy Czpl1 0,856 0,01 0,14 0,02 0,11 0,00 0,28 0,01 0,12 0,02 0,09 0,00 0,24
527 |Czachoéwek Potudniowy Czpll - Km 1,412 1,412 0,00 0,00 0,16 0,29 0,00 0,45 0,00 0,00 0,23 0,41 0,00 0,64
527 |Km 1,412 - Czachéwek Wschodni 0,393 0,00 0,00 0,16 0,29 0,00 0,45 0,00 0,00 0,06 0,11 0,00 0,18
528 [Czachowek Zachodni - Km 0,400 0,220 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
528 |Km 0,400 - Czachowek Potudniowy 0,859 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
545 |Warszawa Michatow - Warszawa Grochow 1,935 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
546 |W-wa Wschodnia Towarowa - Warszawa Rembertow Té6m 3,917 0,67 1,51 6,46 5,81 1,02 15,47 2,62 5,91 25,30 22,76 4,00 60,60
547 |Warszawa Podskarbinska - Warszawa Antoninéw 1,644 0,00 0,00 0,01 0,02 0,00 0,03 0,00 0,00 0,02 0,03 0,00 0,05
829 [Warszawa Praga R 95- Warszawa Praga R 96 0,097 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
833 |W-wa Praga Wpe 42 — W-wa Praga Wpc (Wpe 42-Wpe 41- |5,669 3,06 4,35 5,69 3,91 3,16 20,17 17,35 24,66 32,26 22,17 17,91 114,34
Wpb-Wpc)

834 |W-wa Praga - Warszawa Praga (Wpe 42 - Wpa - Wpb - Wpc)|6,860 1,19 0,84 3,62 0,53 2,90 9,08 8,16 5,76 24,83 3,64 19,89 62,29
835 |Warszawa Praga Wpe 42 - Warszawa Praga (Wpe 42 - Wpa) 0,645 2,94 1,75 2,95 1,63 3,28 12,55 1,90 1,13 1,90 1,05 2,12 8,09
901 |W-wa Wschodnia Towarowa - Warszawa Rembertow T5m (3,923 0,00 0,00 0,00 0,00 0,16 0,16 0,00 0,00 0,00 0,00 0,63 0,63
902 |(Warszawa Wschodnia Osobowa - Warszawa Antonindéw T2p (2,907 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
903 |Warszawa Podskarbinska - Warszawa Grochow T3g,5g 0,782 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
918 [Warszawa Bema - Warszawa Zachodnia 1,476 0,00 0,01 0,04 0,01 0,00 0,06 0,00 0,01 0,06 0,01 0,00 0,09
919 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Ochota Postojowa 0,258 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
920 |Warszawa Zachodnia R 578 - Warszawa Zachodnia R217 0,439 0,00 0,00 0,01 0,01 0,00 0,02 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01
937 |Warszawa Okgcie - Jeziorna 3,341 0,00 0,00 0,00 0,04 0,05 0,09 0,00 0,00 0,00 0,13 0,17 0,30
938 |Warszawa Jelonki - Radiowo 0,105 0,00 0,00 0,00 0,01 2,72 2,73 0,00 0,00 0,00 0,00 0,29 0,29

Zrédlo: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Praca nr 4247/12 Lipiec 2007 Strona 47

Raport II v3




L

Etap Il — Analizy marketingowe — podaz i popyt na ustugi transportowe

Wstepne Studium Wykonalnosci dla zadania

”Modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezla Kolejowego”

Tabela 13 Praca przewozowa [tys. bruttotkm] oraz $rednia masa brutto pociggu na odcinkach linii kolejowych w Warszawskim Wezle Kolejowym w roku 2006

Praca przewozowa [tys. bruttotkm]

Srednia masa brutto pociagu [t]

N Dl od TP, TE, TP, TE,

r . o e . odc.

linii Nazwa odeinka fini [km] g:((é (o:r)fScz TLIN |TM,TG| TK | Razem E(CC (o:r)fScz TLIN |TM,TG| TK | Razem

TEC i TEC i
TXC) TXC)

1 [Warszawa Centralna - Warszawa Zachodnia 3,427 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Wtochy Podg 3,722 0 0 24 13 0 43 0 0 1775 963 0 1590
1 |Warszawa Wlochy Podg - J6zefinow Podg 4,834 0 0 22 21 0 52 0 0 1222 1189 0 1478
1 |Jozefinéw Podg - Grodzisk Maz. 17,910 58500 39627 37339 | 150987 15516 | 301970 1182 1630 1627 2107 2029 1715
1 |Grodzisk Maz. - Km 57,700 28,152 47511 40099 | 57449 | 236836 2760 | 384655 1109 1567 1621 2116 867 1757
1 |Km 57,700 - MIEDNIEWICE 3,797 6121 5291 7731 31957 718 51818 1104 1565 1617 2115 864 1748
2 |Warszawa Centralna - Warszawa Wschodnia 3,909 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 |Warszawa Wschodnia - Warszawa Podskarbinska 1,734 0 0 0 8 15 23 0 0 0 1315 780 779
2 |Warszawa Podskarbins - Warszawa Antonindw 1,723 0 0 0 6 13 19 0 0 0 986 679 756
2 |Warszawa AntonindOw - Warszawa Rembertow 4,042 1326 5099 28780 18913 2121 56239 1110 1615 2041 1934 1597 1902
2 |Warszawa Rembertow - Km 20,530 8,777 3889 15504 [ 57402 33218 37 | 110050 1065 1692 1978 1694 1160 1790
2 |Km 20,530 - Stojadta 18,485 8191 32662 | 115654 65389 0| 221897 1065 1693 1966 1674 0 1777
2 |Stojadta - Minsk Mazowiecki 1,580 31 759 4295 2725 0 7810 47 1586 1900 1559 0 1519
3 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Wtochy Podg 4,289 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 |Warszawa Wlochy Podg - Warszawa Gotabki 3,915 0 0 14 0 0 14 0 0 966 0 0 966
3 |Warszawa Gotabki - Bednary 61,608 30660 | 137212 | 189856 | 200135 26161 | 584024 1337 1549 2059 1943 1141 1772
3 |Bednary - Lowicz Gtowny 8,322 4122 18303 19956 19865 0| 62255 1331 1545 2034 1970 0 1787
6 |ZIELONKA - Km 36,600 22,346 0 0 74624 65078 5557 | 145260 0 0 2310 211 908 2098
6 [Km 36,600 - TLUSZCZ 1,312 0 0 4370 3798 327 8495 0 0 2310 2115 910 2099
7 |W-wa Wschodnia Osobowa — W-wa Goctawek Podg 6,714 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7 |Warszawa Goctawek Podg - Otwock 16,793 0 0 88 36 985 1109 0 0 1432 589 804 823
7 |Otwock - Km 52,860 25,291 0 0 140 56 1137 1333 0 0 1521 603 1027 1032
7 |Km 52,860 - Pilawa 1,160 0 0 6 3 94 103 0 0 1521 603 1841 1730
8 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Aleje Jeroz 3,526 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 |Warszawa Al.Jeroz0limskie - Warszawa Okgcie 5,931 17 807 | 10311 | 27425 7260 | 45820 767 2663 1839 2122 1652 1971
8 |Warszawa Okgcie - Piaseczno 11,689 33 1578 4425 | 11942 1166 | 19143 767 2642 1886 1854 1242 1846
8 |Piaseczno - Czachowek Pid. 15,013 30 1486 5151 14227 0| 20894 553 1936 1918 1881 0 1888
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Praca przewozowa [tys. bruttotkm] Srednia masa brutto pociagu [t]
N Dl od TP, TE, TP, TE,
r . o ee . 0dc.
linii Nazwa odcinka linii [km] g:((é (o:rxécz TL,IN | TM,TG | TK Razem E(CC (o:r)((icz TLIN | TM,TG | TK Razem
TEC i TEC i
TXC) TXC)
9 |Warszawa Wschodnia Osobowa - Michatow Podg 2,687 0 0 192 128 35 392 0 0 2174 1861 328 1479
9 |Michatow Podg - Targowek 1,311 581 2319 12458 8564 2387 26309 1065 1694 2070 1839 1889 1899
9 |Targowek - Warszawa Praga 1,695 506 1279 7966 3034 1967 14753 1061 1681 1939 1624 1951 1794
9 |Warszawa Praga - Legionowo 15,018 6273 11220 46814 48516 5931 | 118755 901 1612 1928 1756 1898 1722
9 |Legionowo - Nasielsk 35,035 17895 | 38493 | 189770 | 72550 | 37453 [ 356161 1102 1750 1890 1674 1558 1729
10 |Legionowo - Legionowo Piaski 2,026 0 588 5966 3205 3044 | 12803 0 1691 1997 1893 1197 1691
10 [Legionowo Piaski - Km 16,600 15,156 0 4399 65178 33364 12205 | 115146 0 1692 2096 1946 1576 1966
10 |Km 16,600 - Radzymin 1,782 0 517 7663 3923 1345 | 13448 0 1692 2096 1946 1667 1982
10 |Radzymin - Thuszcz 18,442 0 3908 64909 37819 19405 | 126040 0 1235 2005 1885 1696 1880
12 |Skierniewice - Km 8,870 9,275 1329 5780 [ 14552 | 36167 2339 | 60167 1266 1177 1699 1707 628 1526
12 |Km 8,870 - Markow 15,780 694 9404 | 23594 | 56787 4618 | 95099 1507 1237 1758 1733 794 1583
12 [Markéw - Czachéwek Zach. Podg 39,690 1858 26731 48555 | 137757 5649 | 220549 1603 1419 1773 1764 812 1666
12 |Czachowek Zach. Podg - Czachowek Wschodni 2,782 121 1492 3344 9336 65| 14358 1489 1277 1780 1755 916 1685
12 [Czachéwek Wschodni - Jazwiny Podg 29,278 1288 15698 38359 | 102296 10693 | 168335 1507 1277 1786 1728 1696 1681
12 |Jazwiny Podg - Pilawa 2,885 838 4283 10951 15789 1694 33556 1121 1529 1973 1764 1748 1764
13 |Krusze - Jasienica Podg 3,303 0 639 1001 734 0 2375 0 1710 2966 2256 0 2290
13 |Jasienica Podg - Kedzierak Podg 29,528 0 8571 14380 | 36260 0| 59210 0 1692 2616 1890 0 1990
13 |Kedzierak Podg - Pilawa 23,773 10499 39838 | 104782 82089 0| 237208 1071 1726 2089 1826 0 1852
19 [Warszawa Gléwna Towarowa - Jozefinow 5,161 11014 11390 [ 11011 43099 [ 12094 | 88608 1223 1625 1637 2095 2084 1804
20 |Warszawa Gtowna Towarowa - Warszawa Gt.Tow Km 0,000 (1,094 2334 2397 2263 8899 2564 18457 1223 1627 1633 2098 2084 1803
20 |Warszawa GL.Tow Km 0,000 - Warszawa Czyste 3,587 18 186 2134 5625 193 8156 1358 2366 1832 2148 920 1997
20 |Warszawa Czyste - Warszawa Zachodnia 0,763 2 5 28 11 0 47 767 1815 2022 1952 0 1871
20 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Gdafska Km 8,530 4,180 0 36 139 66 0 250 0 2353 1824 2159 0 2045
20 |Warszawa Gdanska Km 8,530 - Warszawa Gdanska Os. 2,004 5261 7839 | 13713 19450 7423 | 53686 1244 1544 2150 1996 2054 1849
20 |Warszawa Gdanska Os. - Warszawa Jagiellonka 2,065 5423 8078 | 14146 | 20014 7951 [ 55612 1245 1544 2147 1995 1964 1838
20 |Warszawa Jagiellonka - Warszawa Praga 1,083 2527 3290 4446 5653 3576 | 19492 1241 1533 2016 2003 1988 1771
21 |Warszawa Wilenska - Zielonka 9,881 0 0 37 0 1318 1372 0 0 1030 0 665 679
23 |W-wa Glowna Osobowa - Warszawa Zachodnia T2/1g,12/2g [1,214 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Praca przewozowa [tys. bruttotkm] Srednia masa brutto pociagu [t]
N Dl od TP, TE, TP, TE,
r . o ee . 0dc.
linii Nazwa odcinka finii (km| | TEC (o:rxécz TLIN |TM,TG| TK | Razem | 1EG (o:r)((icz TL,IN | TM,TG| TK | Razem
TXC TEC i TXC TEC i
TXC) TXC)
28 |Wieliszew - Zegrze 3,724 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
42 |Warszawa Gtowna Osobowa - Warszawa Zachodnia 1,262 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0
42 |W-wa Zachodnia - Warszawa Szczesliwice T610/202/3,2/6 1,219 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
45 |W-wa Wschodnia Osobowa- Warszawa Grochow - T1g,2g (1,613 0 0 0 0 13 19 0 0 0 986 762 818
46 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Czyste - T201,2s 1,188 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
447 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Zachodnia 0,686 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
447 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Wiochy Podg 3,722 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
447 |[Warszawa Wtochy Podg - Grodzisk Mazowiecki 24,185 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
448 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Wschodnia 6,650 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
448 |Warszawa Wschodnia - Warszawa Podskarbinska 1,742 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
448 |Warszawa Podskarbinska - Warszawa Rembertow 6,588 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
449 |Warszawa Rembertoéw - Zielonka 8,819 0 0| 29673 | 25991 371 56036 0 0 2310 2103 961 2190
452 |Warszawa Wschodnia Osobowa - Warszawa Grochow T4g [1,760 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
456 |Warszawa Praga Wpc - Legionowo T3 8,316 0 2398 | 22909 1077 | 15454 | 41838 0 1681 1832 1868 1302 1586
457 |Warszawa Wtochy - Warszawa Wtochy T3t 1,235 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
501 |Warszawa Jagiellonka - Warszawa Targowek 1,656 19 1065 3654 6730 75 11541 1533 1647 2529 2035 951 2103
502 |Warszawa Michatow - Warszawa Wschodnia Towarowa 1,559 662 2641 14170 9744 2720 29937 1020 1623 1983 1762 1811 1819
503 |Warszawa Wilenska Marki - Warszawa Wschodnia 1,734 0 0 0 3 18 29 0 0 0 0 950 1160
Towarowa
506 |Warszawa Antoninow - Warszawa Goctawek (Wawer) 4,360 0 0 13 9 381 404 0 0 840 568 799 793
507 |Warszawa Glowna Towarowa - Warszawa Golabki 1,558 774 3460 4822 5033 1014 15103 1334 1548 2058 1941 1173 1753
509 [Warszawa Gtéwna Towarowa - Warszawa Jelonki 4,750 9178 13670 | 23736 33813 11951 92348 916 1136 1583 1469 1384 1344
509 |Warszawa Jelonki - Warszawa Gdanska 4,425 11605 17250 30118 42798 16390 | 118161 1243 1541 2151 1995 2054 1847
510 |W-Wa Gléwna Towarowa - Warszawa Aleje Jerozolimskie |2,680 8 365 4657 | 12419 3285 | 20733 767 2662 1838 2123 1654 1972
511 |Chotomow - Legionowo Piaski 3,674 0 0 5693 522 174 6389 0 0 2177 2163 2160 2175
513 |Jasienica - Ttuszcz 3,282 0 0 118 2946 0 3064 0 0 988 1769 0 1717
521 [Minsk Mazowiecki R4 - Minsk Mazowiecki R101 1,190 527 1663 4678 2680 0 9547 1064 1733 2032 1793 0 1818
522 |Minsk Mazowiecki R102 - Minsk Mazowiecki R45 2,205 0 0 23 0 0 23 0 0 2798 0 0 2798
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Praca przewozowa [tys. bruttotkm]

Srednia masa brutto pociagu [t]

N Dl od TP, TE, TP, TE,

r . o oo . 0dc.

linit Nazwa odeinka lini [km] g:((é (o:rxécz TL,IN |TM,TG | TK | Razem E(CC (o:r)((icz TL,IN |TM,TG | TK | Razem

TEC i TEC i
TXC) TXC)
525 |Czachowek Potudniowy - Km 1,302 1,302 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
525 |Km 1,302 - Czachéwek Wschodni 0,324 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
526 |Czachowek Zachodni - Km 0,400 0,417 1 54 4 38 0 97 736 2534 1198 2272 0 2272
526 |Km 0,400 - Czachowek Potudniowy Czp11 0,856 2 116 8 81 0 207 767 2642 1206 2361 0 2362
527 |Czachowek Poludniowy Czpll - Km 1,412 1,412 0 0 155 187 0 343 0 0 1886 1253 0 1478
527 |Km 1,412 - Czachéwek Wschodni 0,393 0 0 43 52 0 95 0 0 1882 1251 0 1475
528 |Czachowek Zachodni - Km 0,400 0,220 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
528 |Km 0,400 - Czachowek Potudniowy 0,859 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
545 |Warszawa Michatow - Warszawa Grochow 1,935 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
546 |W-wa Wschodnia Towarowa - Warszawa Rembertow Té6m 3,917 747 3084 15180 11059 1911 31982 780 1429 1644 1331 1311 1446
547 |Warszawa Podskarbinska - Warszawa Antoninow 1,644 0 0 14 8 0 22 0 0 2309 647 0 1201
829 |Warszawa Praga R 95- Warszawa Praga R 96 0,097 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
833 |W-wa Praga Wpe 42 — W-wa Praga Wpc (Wpe 42-Wpe 41- (5,669 6209 | 12396 [ 19397 [ 17540 | 10457 | 65999 981 1377 1647 2168 1599 1581
Wpb-Wpc)

834 [W-wa Praga - Warszawa Praga (Wpe 42 - Wpa - Wpb - Wpc)|6,860 514 3226 | 16587 2395 | 10359 | 33081 173 1534 1830 1805 1427 1455
835 |Warszawa Praga Wpe 42 - Warszawa Praga (Wpe 42 - Wpa) 0,645 861 579 1238 452 1540 4669 1243 1406 1782 1177 1995 1580
901 |(W-wa Wschodnia Towarowa - Warszawa Rembertow T5m (3,923 0 0 0 0 31 32 0 0 0 0 135 141
902 |Warszawa Wschodnia Osobowa - Warszawa Antoninéw T2p |2,907 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
903 |Warszawa Podskarbinska - Warszawa Grochow T3g,5g 0,782 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
918 |Warszawa Bema - Warszawa Zachodnia 1,476 0 0 0 3 0 0 0 0 0 495 0 495
919 |Warszawa Zachodnia - Warszawa Ochota Postojowa 0,258 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
920 |Warszawa Zachodnia R 578 - Warszawa Zachodnia R217 0,439 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
937 |Warszawa Okecie - Jeziorna 3,341 0 0 0 115 141 257 0 0 0 2362 2317 2337
938 |Warszawa Jelonki - Radiowo 0,105 0 0 0 1 156 157 0 0 0 2061 1495 1497

Zrédio: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
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Wykres 4 przedstawia udzial pracy eksploatacyjnej poszczegélnych kategorii
pociagdéw towarowych na liniach kolejowych WWK. Z wykresu wynika, ze dominujaca rolg
w przewozach odgrywaja pociagi do przewozéw masowych w zwartych sktadach (TM —
38%) oraz pociagi liniowe oraz do przewozow niemasowych (TL, TN — 31%). Znaczacy
udzial maja réwniez systemowe pociagi krajowe i1 europejskie (TP, TE, TX — 14%) oraz
pociagi do transportu kombinowanego (TEC, TXC - 9%). Najmniejszy udzial maja pociagi
zdawcze (TK — 8%). Sredniodobowa praca eksploatacyjna ogotem na liniach kolejowych
Warszawskiego Wezta Kolejowego wynosi okoto 7000 pockm. Srednia masa brutto pociagu
wynosi okoto 1700 ton.

Wykres 4. Procentowy udzial pracy eksploatacyjnej w poszczegolnych kategoriach pociagow
towarowych na liniach Warszawskiego Wezla Kolejowego w roku 2006

8% 9%

38%

ETEC, TXC HWTP, TE, TX (opréocz TECiTXC) @EATLTN OTM, TG 0OTK

Skréty uzyte na wykresie:

TEC — pociagi systemowe europejskie do przewozow kombinowanych,
TXC — pociagi ekspresowe krajowe do przewozéw kombinowanych,
TP — pociagi towarowe pospieszne krajowe,

TE — pociagi towarowe europejskie systemowe,

TX — pociagi towarowe ekspresowe krajowe,

TL — pociagi liniowe krajowe,

TN — pociagi niemasowe laczace stacje rozrzadowe lub manewrowe ze stacjami
manewrowymi,

TM — pociagi zwarte do przewozow masowych,

e TG —pociagi graniczne,

e TK —pociagi zdawcze.
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5.2 Transport drogowy

Wedtug danych GUS w roku 2005 w Polsce transportem drogowym przewieziono
1 079 761 tys. ton fadunkoéw, co stanowi okoto 76% tadunkow ogodtem. Wykonano przy tym
pracg przewozowa 119 740 min tkm, co stanowi okolo 52% pracy przewozowej ogétem dla
wszystkich galezi transportu. W poroéwnaniu z rokiem 2004 wzrost przewozoéw tadunkow
oraz pracy przewozowej ksztaltowal si¢ na poziomie odpowiednio 12,83% 1 8,83%.
Gwaltowny wzrost pracy przewozowej transportem drogowym mozna byto obserwowac
w roku 2004 (wzrost w stosunku do roku 2003 o 28,48%), przy jednoczesnym
umiarkowanym wzroécie masy tadunkéw (4,93%). Swiadczylo to o wzroécie $redniej
odlegtosci przewozu. W roku 2005 tendencja si¢ odwrécita (wigkszy przyrost masy tadunkow
nizZ pracy przewozowej).

Nalezy przypuszczaé, ze wzrost pracy przewozowej w transporcie drogowym bedzie
ksztattowal si¢ na poziomie 3 — 5% rocznie. Nalezy przy tym zaznaczy¢, iz korzystna
tendencja z punktu widzenia transportu kolejowego jest wigkszy przyrost masy ladunkéw
w transporcie drogowym niz przyrost pracy przewozowej w tej gatezi transportu. Bedzie to
Swiadczy¢ o zmniejszaniu si¢ $redniej odlegtosci przewozu w transporcie drogowym, a tym
samym zwigkszaniu si¢ roli dowozowo — odwozowej tej gatezi transportu w stosunku do
innych galezi transportu, w tym transportu kolejowego.

Tabela 14 przedstawia dane dotyczace bilansu przewozow tadunkéw transportem
drogowym w wojewoddztwie mazowieckim. Z danych wynika, Ze udzial wojewddztwa
w przewozach tadunkéw transportem drogowym jest znaczacy. Jednak wigkszo$¢ masy
tadunkow (okoto 76%) jest przewozona na terenie wojewodztwa. Na terenie wojewodztwa
wigcej przyjmuje si¢ tadunkow niz jest nadawanych. Wojewodztwo jest wigc konsumentem
netto (bilans przewozow jest ujemny).

Statystycznie w wojewodztwie mazowieckim przypadaja 83 samochody ci¢zarowe na
1000 mieszkancow (2005 rok), co jest wielkoscia znaczaco wigksza niz $rednia krajowa,
ktora w 2005 roku wynosita 57 samochodow ciezarowych na 1000 mieszkancéw.

Tabela 14. Struktura bilansu przewozow ladunkow transportem drogowym w wojewodztwie
mazowieckim w roku 2005

Przewozy ladunkéw Praca przewozowa
% ogotu % ogotu
[tys. ton] w Pflsce [min tkm] w P(;glsce
Nadanie ogblem 94620 11,4 10504 12,9
wewnatrz woj. 71603 - 2476 -
Przyjecic ogblem 102142 12,3 12191 15,3
wewnatrz woj. 71603 2476 -

Zrédlo: Transport Wyniki dziatalnosci w roku 2005, Glowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2006
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5.3 Inne galezie transportu

Udzial innych galgzi transportu w przewozach tadunkéw w Polsce w roku 2005
ksztattowat si¢ nastgpujaco:

e transport lotniczy — 4,08%,
e transport rurociaggowy — 3,81%,
e 7egluga srédladowa — 0,0000029%.

Z uwagi na wielkosci przewozow innymi gal¢ziami transportu (zegluga srodladowa),
rodzaje tadunkéw (transport lotniczy i1 rurociagowy) oraz oddzialywanie geograficzne
(w petni zeglowne jedynie niektore odcinki rzeki Odry), wptyw innych gatezi transportu na
projekt bedzie pomijalnie maty. Takie tendencje w strukturze podzialu migdzygatgziowego
w przewozach tadunkow sa obserwowane od wielu lat.

5.4 Podaz w przewozach towarowych — podsumowanie

Najwigkszym konkurentem transportu kolejowego w przewozie towardw jest transport
drogowy. Inne galezie transportu maja marginalne znaczenie w przewozach towarow
w Warszawskim Wezle Kolejowym.

W przewozach towarow transportem kolejowym w WWK dominujaca role odgrywa
stacja rozrzadowa Warszawa Praga. Na liniach kolejowych, taczacych te stacje rozrzadowa
z siecig linii kolejowych PKP PLK S.A., obserwuje si¢ najwigksza liczbe pociagow
towarowych oraz najwigksze potoki tadunkow.

Istotna, z punktu widzenia przewozow towaréw w WWK, jest rowniez stacja

manewrowa Warszawa Gléwna Towarowa. Ta stacja rowniez obsluguje terminal transportu
kombinowanego.

Wazna rolg pelni réwniez stacja Pruszkow, z uwagi obslugiwania terminala transportu
kombinowanego.

Transport kombinowany jest jednym z najszybciej rozwijajacych si¢ segmentdéw
przewozowych w transporcie kolejowym towaréw w Polsce.
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6 ANALIZA POPYTU W PRZEWOZACH PASAZERSKICH

6.1 Zalozenia przyjete do prognozowania potokow pasazerskich

6.1.1  Scenariusz bazowy

W  scenariuszu bazowym jako dane poczatkowe do konstruowania prognoz
przewozowych, przyjeto wyniki przewozowe za rok 2006 otrzymane od poszczegoélnych
spotek. Dla kolejnych lat zatlozono dynamike wzrostu w oparciu o prognozowane przez UE
roczne wskazniki wzrostu dla poszczegélnych krajow czlonkowskich®. Przyjeto jednak
zréznicowanie tych wskaznikow odpowiednio dla kazdego segmentu przewozow.
Zaobserwowany w roku 2006 dynamiczny wzrost przewozow spotki PKP Intercity zostat
przyjety jako staty trend w latach 2006-2010, a wzrost w segmencie przewozow regionalnych
przyjeto jako mniejszy niz w segmencie przewozoéw pociagami TLK. Prognozy dla Linii
Duzych Predkosci (tzw. ,,Y”) przyjeto ze Studium Wykonalno$ci. Wspotczynniki wzrostu
w poszczegblnych okresach przyjete dla prognoz przedstawia Tabela 15.

Tabela 15. Prognozowane wspoélczynniki wzrostu w okresach czasowych 2006-2030
w poszczegolnych segmentach przewozow pasazerskich

Lata IC/EX TLK Regionalne
2006-2010 16,5% 2% 1,5%
2010-2020 30% 24,8% 20%
2020-2030 50% 43% 40%

Wspdtezynniki wzrostu wykazane w powyzszej tabeli zostaly oszacowane na bazie
przyjetych przez Komisje Europejska prognoz w zakresie , Transport i1 Energetyka”.
Narzucone w tym dokumencie roczne wspotczynniki wzrostu dotycza sektora kolejowego
jako catosci bez podziatu na segmenty rynku, ktére charakteryzuja si¢ w naszym kraju dos¢
duza rozpigtoscia dynamiki wzrostu. Dlatego niezbednym okazato si¢ uwzglednienie
obecnych trendow, ktore w latach 2005/2006 wykazaty wzrost przewozéw kolejowych
najbardziej w segmencie pociagdw kwalifikowanych. Wzrost przewozéw w segmencie
regionalnym przy pojawiajacych si¢ oznakach przetamywania utrzymujacej si¢ przez wiele lat
tendencji spadkowej, a takze w obliczu planowanej regionalizacji przewozow pasazerskich
1 wejscia na rynek nowych przewoznikow (np. SKM Warszawa) jest stosunkowo trudny do
oszacowania, niemniej na podstawie obserwacji istniejacych trendéw przyjgto, ze ten rynek
bedzie si¢ rozwijat wolniej niz rynek przewozéw kwalifikowanych. Stad wynikaja roéznice
warto$ci wzrostu poszczegolnych segmentéw rynku w powyzszej tabeli.

¥ European Energy and Transport. Trends to 2030. Update 2005. European Commision, DG TREN, Brussels
2005.
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Prognoza potokéw pasazerskich w komunikacji aglomeracyjnej zostata wykonana
w oparciu o istniejacy model ruchu w komunikacji zbiorowej dla m.st. Warszawy 1 gmin
osciennych, opracowany przez Biuro Drogownictwa Urzedu m.st. Warszawy. Model ten
zostal skonstruowany w oparciu o wyniki Warszawskich Badan Ruchu z lat 1993 i 1998,
gdzie okreslono kierunki przemieszczen ludno$ci w szczycie porannym pomigdzy prawie 400
rejonami, obejmujacymi osiedla 1 zaktady pracy na terenie Warszawy oraz gminy o$cienne.
W sklad modelu wchodzi graf obrazujacy sie¢ komunikacyjna Warszawy oraz gmin
osciennych, podzial miasta na rejony komunikacyjne, uktad linii transportu zbiorowego wraz
z rozktadem jazdy, oraz macierze przemieszczen zrodlo-cel dla szczytu porannego.

Model ten jest szeroko wykorzystywany przy planowaniu miejskich inwestycji
komunikacyjnych, dlatego przyjgto wiarygodno$¢ ujetych w nim wielkosci 1 kierunkow
potokow pasazerskich pomigdzy zrodtami 1 celami oraz zgodnos¢ zdefiniowanych w modelu
macierzy przemieszczen dla poszczegdlnych lat z prognozami spoleczno gospodarczymi
rozwoju miasta dla tych lat. Jednak z punktu widzenia transportu kolejowego, w modelu nie
uwzgledniono bardzo niskiej wartosci funkcji uzytecznosci spotecznej kolei’. Spowodowane
jest to wieloma czynnikami pozakomunikacyjnymi wymienionymi w rozdziale 4.1 (jak niska
estetyka taboru, poczucie zagrozenia bezpieczenstwa osobistego), ktorych nie mozna w prosty
sposob zobrazowac liczbowo w modelu. Niska rzeczywista funkcja uzytecznosci spotecznej
transportu kolejowego powoduje, ze w rzeczywistosci liczba pasazeroéw wybierajacych
podroz koleja jest kilkukrotnie mniejsza niz liczba pasazeréw, ktorych kierunek podrozy
umozliwia skorzystanie z transportu kolejowego. W zwiazku z tym dla przeprowadzenia
prognoz na bazie modelu ruchu dokonano korekty macierzy przemieszczen w pierwszych
latach po wdrozeniu projektu, zaktadajac stopniowa eliminacj¢ tego zjawiska i zblizanie si¢
do standardow krajow UE-15. Jako podstawe do korekty w bazowym dla prognoz roku 2006,
przyjegto rzeczywiste warto$ci potokow pasazerskich w godzinie szczytu porannego na liniach
Sochaczew — Warszawa oraz Otwock — Warszawa, dla ktorych istnieja szczegotowe pomiary
potokow pasazerskich. Natomiast wyniki prognoz dla lat 2020 1 2030 uwzgledniaja juz pelna
integracj¢ taryfowa kolei aglomeracyjnej z komunikacja miejska oraz poprawe wizerunku
spotecznego kolei, wpltywajaca na wyrownanie funkcji uzytecznos$ci spotecznej kolei
w stosunku do innych §rodkow transportu zbiorowego.

? Funkcja uzytecznosci spolecznej, pojecie z zakresu teorii wyboru spotecznego okresla liczbowo zagregowane
kryteria wyboru danej mozliwoS$ci postgpowania. Im osiaga wyzsza warto$¢, tym dana mozliwo$¢ jest chetniej
wybierana przez klientow.
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6.1.2  Scenariusz pesymistyczny
Okreslenie  wptywu  poszczegdlnych czynnikow na przyszte zachowania

komunikacyjne jest trudne do okreslenia w tak dalekim horyzoncie czasowym. Na potrzeby
modelowania przyjeto scenariusz pesymistyczny, ktory zaktada, ze

e wzrost gospodarczy bedzie przebiegal wolniej niz jest to prognozowane,

e nie nastapi calkowita integracja kolei z komunikacja zbiorowa organizowana przez ZTM,

e w szybkim tempie bgda realizowane inwestycje drogowe zmniejszajace konkurencyjnos¢
transportu kolejowego wzgledem samochodowego,

e ceny paliw ptynnych beda si¢ ksztalttowa¢ korzystniej niz obecnie,

e zmiany demograficzne w spoteczenstwie beda postgpowaty w kierunku niekorzystnym,

e liberalizacja pasazerskiego transportu kolejowego bedzie spowolniona.

Skumulowany wplyw tych wszystkich czynnikéw prowadzi do spadku potokow
pasazerskich o 15% w stosunku do scenariusza bazowego.

6.1.3  Scenariusz optymistyczny

Rownie trudno jest przewidzie¢ czynniki pozytywne majace wplyw na wahania
potokow pasazerskich w tak dalekim horyzoncie czasowym. Poniewaz transport kolejowy
cechuje si¢ duzo wigksza dostepnos$cia cenowa niz transport lotniczy, przyjeto, ze
w przypadku transportu kolejowego nie nastapi tak znaczaca rewolucja rynkowa, jaka miata
miejsce w przewozach lotniczych po liberalizacji rynku i wejsciu tanich przewoznikow,
owocujaca wzrostami przewozéw na lotniskach o kilkaset procent. Dla wariantu
optymistycznego przyjgte zostaly nastgpujace zatozenia makroekonomiczne:

e utrzyma si¢ dynamiczny wzrost gospodarczy,

e integracja komunikacji zbiorowej pod wspolna taryfa ZTM obejmie caty WWK 1facznie ze
strefa podmiejska,

e inwestycje drogowe beda spowolnione, nastapi spadek atrakcyjnosci transportu
samochodowego na skutek kongestii,

e ceny paliw ptynnych beda wzrastaty,

e zmiany demograficzne nabiora korzystniejszego charakteru,

e szybka liberalizacja rynku kolejowych pasazerskich przewozéw zaowocuje
zrdznicowaniem atrakcyjnych ofert.

Dla scenariusza optymistycznego przyjgto, ze skumulowany wplyw powyzszych
czynnikOw zaowocuje pi¢tnastoprocentowym wzrostem sumarycznych potokéw pasazerskich
w stosunku do scenariusza bazowego.
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6.2 Metodyka

Prognozy potokéw pasazerskich zostaly wykonane w oparciu o dwa modele ruchu
stworzone na zaawansowanym narz¢dziu prognostycznym — programie VISUM, co pozwolito
na kompleksowe uwzglednienie przewozow aglomeracyjnych oraz regionalnych, a takze
szeregu zrodet 1 celow potokow transportowych w otoczeniu aglomerac;i.

Prognozy zostaly wykonane dla lat 2010, 2020 i 2030. Dla ruchu dalekobieznego
zbudowany zostat uproszczony model ruchu, zawierajacy linie kolejowe wraz z przypisanymi
im parametrami ruchowymi jak dlugos¢ i czas przejazdu oraz wazniejsze stacje kolejowe.
Do kazdej ze stacji kolejowych w analizowanym obszarze przypisano strefe generacji ruchu
pasazerskiego, obrazujaca miejscowosci obstugiwane przez stacje.

Podstawa do skonstruowania uproszczonego modelu ruchu byty dane otrzymane od
przewoznikow, jednak nie pozwolily one okresli¢c kompletnych macierzy przemieszczen dla
podrozy kolejowych w obszarze WWK. Brak danych odcinkowych lub relacyjnych z Kolei
Mazowieckich uniemozliwit zamodelowanie obciazenia pociagéw aglomeracyjnych ta sama
metoda, co w przypadku ruchu dalekobieznego.

W celu przeprowadzenia prognoz zostaty zbudowane cztery macierze przemieszczen
sredniodobowych potokéw pasazerskich pomigdzy strefami:

e ruch kwalifikowany (IC) — obejmuje podroznych ktoérzy zakupili bilet na pociag
kwalifikowany, tj. IC, EC, lub ekspresowy,

e Tanie Linie Kolejowe (TLK) — obejmuje podréznych ktorzy zakupili bilet na pociag TLK
uruchamiany przez PKP Intercity. Jest to osobny segment rynku i z tego powodu nie
zostal uwzgledniony razem z pociagami kwalifikowanymi,

e ruch regionalny — w oparciu o odcinkowe dane statystyczne PKP PR zostata zbudowana
macierz obejmujaca podroze pociagami osobowymi i pospiesznymi uruchamianymi przez
PKP Przewozy Regionalne,

e Linia Duzych Predkosci (LDP) — obejmuje prognoze ruchu pasazerskiego na linii duzych
predkosci, zgodnie z zatoZzeniami przyjgtymi w Studium Wykonalnosci.

Tak uzyskane macierze przemieszczen poshuzyly jako podstawa do przeprowadzenia
rozlozenia potokdéw na sie€.

Rozlozenie potokéw na sie¢ w modelu sieciowym zostato wykonane metoda analizy
najkrotszych czasowo polaczen pomigdzy punktem zrédlowym a docelowym, na bazie
wprowadzonych do modelu czaséw jazdy dla poszczegdlnych odcinkéw. Ponadto przyjeto
wspotczynnik uciazliwosci przesiadki o wartos$ci 30 minut, co modeluje niechg¢ podroznych
do przesiadania si¢ w ruchu dalekobieznym.

Wspoélezynnik uciazliwosci przesiadki (zwany rowniez kara za przesiadke) jest to
dodatkowy czas, ktéry w procesie poszukiwania najkrétszego potaczenia jest doliczany do
czasu jazdy za kazdym razem kiedy pasazer musi si¢ przesias¢, niezaleznie od czasu
oczekiwania na skomunikowanie.
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Dla wykonania prognoz ruchu aglomeracyjnego, czyli przewozéw wykonywanych
przez Koleje Mazowieckie, SKM Warszawa oraz WKD, wykorzystano gotowy model ruchu
m.st. Warszawy wraz z gminami oSciennymi. Do celéw projektu dokonano korekty
istniejacych macierzy przemieszczen dla ruchu w godzinie szczytu porannego, w celu
uwzglednienia nizszego rzeczywistego udziatu kolei w przewozach na terenie aglomeracji
warszawskiej, niz potoki, ktére byly wynikiem przeliczenia modelu. Poniewaz posiadany
model zawiera dane wylacznie dla szczytu porannego, nie dysponujemy macierzami dla
szczytu popotudniowego. Jednak biorac pod wuwage wigksza rozpigtos¢ szczytu
popotudniowego w czasie, mozna przyjac, ze wyniki dla szczytu porannego stanowia wyniki
maksymalnego obciazenia.

Roztozenie potokow na sie¢ w modelu aglomeracyjnym zostalo wykonane metoda
analizy najkrétszych czasowo potaczen pomigedzy punktem zrédtlowym a docelowym, na
bazie rzeczywistego rozktadu jazdy. W tym modelu przyjeto wspodtczynnik uciazliwosci
przesiadki o wartosci 10 minut, poniewaz w ruchu aglomeracyjnym konieczno$¢ przesiadki
z kolei na $rodki miejskiego transportu zbiorowego jest duzo mniej uciazliwa niz
w przypadku ruchu dalekobieznego.

6.3 Wyniki prognoz i komentarz

Stan istniejacy oraz wyniki prognoz dla lat 2010, 2020, 2030 przedstawiono w postaci
graficznej na rysunkach 4.1 — 4.17 znajdujacych si¢ w Zatacznikach niniejszego opracowania.

Potoki pasazerskie w ruchu dalekobieznym na przestrzeni lat bgda rosty najszybciej na
Centralnej Magistrali Kolejowej, linii Warszawa — Gdansk oraz Warszawa — £.6dz/Poznan.

Ponadto uwzglednione w modelu uruchomienie linii duzych predkosci spowoduje
spadek potoku pasazerskiego na linii Warszawa — £0dz oraz Warszawa — Poznan, a takze
wzbudzi nowy ruch w tych relacjach.

Wyjasnienia wymaga asymetria potokow pasazerskich w ruchu dalekobieznym.
Wynika ona z tego, ze jako podstawg¢ do modelowania przyjeto otrzymana rzeczywista
macierz przemieszczen dla miesiaca szczytu przewozowego, gdzie liczba podrozy w ciagu
miesiagca w obu kierunkach si¢ nie bilansuje. W ruchu IC na odcinku Warszawa — Radom
uwzgledniono jeden pociag ekspresowy kursujacy sezonowo 1 analogicznie na odcinku
Warszawa — Skierniewice pociag TLK.

Prognozowane potoki pasazerskie w ruchu aglomeracyjnym ukazuja rysunki 4.9 —
4.17 (patrz: Zalaczniki). Dobry efekt w postaci zadowalajacego potoku pasazerskiego daje
udostepnienie do ruchu pasazerskiego obwodnicy towarowej przebiegajacej przez Jelonki,
wraz z utworzeniem wezla przesiadkowego Stalowa na skrzyzowaniu linii Warszawa
Wilenska — Zabki 1 Warszawa Wschodnia — Warszawa Praga. Model wykazal rowniez duze
znaczenie przystanku WKD Warszawa Rakow, jako wezla przesiadkowego na autobus,
a takze przystanku Warszawa Rakowiec, jako skomunikowania z linig tramwajowa w ciagu
Al. Krakowskiej. Obciazenie linii §rednicowej bgdzie rosto, nawet pomimo wprowadzenia
czesci pociagdw z kierunku Sochaczewa na Warszawe Gdanska.
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Uwageg zwraca dobre wykorzystanie linii legionowskiej, ktére wynika z rozwoju
osadnictwa w tamtym rejonie, potaczonego z niedostatecznym uktadem drogowym, niemnie;j
nawet budowa mostu potnocnego nie ostabia pozycji kolei w tej relacji. Okazuje sig, ze to
wlasnie ta linia w WWK rokuje najwigksze nadzieje na rozwdj, jej znaczenie wzrosnie
jeszcze bardziej po modernizacji odcinka Warszawa — Nasielsk.

Prognozowane wysokie potoki na linii otwockiej ukazuja, ze odpowiednie
dostosowanie oferty przewozowej, wraz z zadbaniem o estetyke i bezpieczenstwo pozwoli
kolei skutecznie konkurowac z prywatnym transportem autobusowym.

Niskie wykorzystanie linii Warszawa Gdanska — Warszawa Wola wynika
z niekorzystnego umiejscowienia peronu Warszawa Wola wzgledem pozostalych peronow
dworca Warszawa Zachodnia i przystankow autobusowych w Al. Jerozolimskich po
przeciwnej stronie torow, tak, ze czas przejScia pomig¢dzy tymi dwoma weztami modelu
wynosi okoto 10 minut. Wysoka warto$¢ kary za przesiadk¢ powoduje, Ze potaczenie
z wykorzystaniem przystanku Warszawa Wola jest niekorzystne z punktu widzenia
pasazeroOw w modelu. Poprawa wykorzystania przystanku Warszawa Wola bytaby mozliwa
poprzez skrécenie drogi dojscia z peronu do innych peronéw oraz komunikacji autobusowej,
na przyktad poprzez budowg przejscia podziemnego laczacego przystanek autobusowy na
poziomie Al. Prymasa Tysiaclecia, petli autobusowej na ulicy Tunelowej oraz zachodniego
kranca peronéw dworca Warszawa Zachodnia. W chwili obecnej petla autobusowa po
potnocnej stronie Dworca Zachodniego jest wykorzystywana przez zaledwie jedna rzadko
kursujaca lini¢ autobusowa 197. Tak niskie wykorzystanie tego odcinka linii obwodowej
wykazuje, ze proponowane udroznienie wyjazdu z przystanku Warszawa Wola w kierunku
linii radomskiej 1 grodziskiej jest uzasadnione, zapewni ono bowiem mozliwo$¢ przejgcia
przez lini¢ obwodowa cze$ci potoku z linii Srednicowej. Analiza graficznego przedstawienia
macierzy przemieszczen (rys 4.18 - 4.20) pokazuje, Ze istnieje zapotrzebowanie na potaczenia
miejscowosci potozonych wzdtuz linii grodziskiej z péinocnymi rejonami Warszawy.

6.4 Forma prezentacji wynikow prognoz

Wizualizacjg efektow prognoz ruchu przeprowadzonych w systemie Visum wykonano
w konwencji narzuconej przez narz¢dzie — jako mapy obrazujace potoki pasazerskie w postaci
szerokosci linii. Liczby przy odcinkach oznaczaja dobowe potoki pasazerskie. Potoki sa
przedstawione osobno dla kazdego kierunku, zgodnie z zasada ruchu prawostronnego.
Grubo$¢ linii obrazuje wielko$¢ dobowego potoku pasazerskiego, ktorego wartosci liczbowe
umieszczone sa nad odcinkami.

Na rysunkach 4.1 — 4.4 (patrz: Zalaczniki) przedstawiono $redniodobowe potoki
w ruchu dalekobieznym z podzialem na poszczegdlne segmenty rynku. Kolorami
oznakowano poszczegdlne rodzaje pociagéw wedlug nastgpujacego klucza:

kolor zielony — Linia Duzych Predkosci,
kolor granatowy — pociagi kwalifikowane IC/EC/EXx,
kolor fioletowy — pociagi Tanich Linii Kolejowych PKP Intercity,
kolor czerwony — pociagi pospieszne i osobowe PKP PR.
Rysunki 4.5 — 4.8 (patrz: Zalaczniki) przedstawiaja sumaryczne dobowe potoki
pasazerskie w ruchu dalekobieznym.
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Rysunki 4.9 — 4.11 (patrz: Zalaczniki) przedstawiaja potoki pasazerskie w godzinie
szczytu porannego (7:30 — 8:30) w kolejowym ruchu aglomeracyjnym dla scenariusza
bazowego, rysunki 4.12 — 4.14 — dla scenariusza pesymistycznego, a 4.15 — 4.17 — dla
scenariusza optymistycznego.

Na rysunkach 4.18, 4.19 i 4.20 przedstawiono graficznie gtowne kierunki podrézy
pomiedzy strefami (zobrazowanie tzw. macierzy przemieszczen). Szeroko$¢ linii obrazuje
wielko$¢ zapotrzebowania na przejazd, potoki ponizej 30 pasazerow pominigto. Maksymalna
grubo$¢ linii oznacza 300 1 wigce] pasazerow. Kolory linii zostaly uzyte wylacznie do
rozrdznienia grup stref, dla poprawy czytelnosci rysunku.

6.5 OKkreslenie minimum potokow, ktorych obsluge musi umozliwi¢
realizacja inwestycji

Analiza wynikéw wstepnych prognoz wykazuje obszary, gdzie ruchowe waskie gardta
uniemozliwiaja przeniesienie oczekiwanych potokdéw pasazerskich. Dla wyznaczenia
potokdéw przekraczajacych przepustowos¢ przewozowa przyjeto nastgpujace ograniczenia:

e maksymalna akceptowalna pojemnos¢ pociagu wynosi 900 oséb;

e obecnie osiagalny graniczny czas nastgpstwa pociagdw wyjezdzajacych w jednym
kierunku wynosi 10 minut (6 pociagéw na godzing szczytu);

e dla stacji Warszawa Rembertow w kazdym cyklu godzinnym wystgpuja dwa zakldcenia
cykliczno$ci spowodowane wjazdem pociagdéw z linii biatostockiej (facznica nr 449),
zatem na odcinku Rembertow — Minsk Mazowiecki mozna uruchomi¢ 5 par pociagow
aglomeracyjnych na godzing szczytu;

e podobna sytuacja ruchowa wystepuje dla linii Warszawa Praga — Legionowo, gdzie co
godzing wystgpuje przejazd pociagow ekspresowych w kierunku Gdanska, zatem mozna
uruchomic¢ 5 par pociagdéw aglomeracyjnych na godzing szczytu,

e graniczny czas nast¢pstwa dla linii Warszawa — Radom wynosi 20 minut (3 pociagi na
godzing szczytu) z powodu odcinka jednotorowego;

e graniczny czas nastgpstwa dla linii Warszawa — Sochaczew wynosi 20 minut z powodu
silnego obciazenia ruchem;

e potok godzinny przekraczajacy przepustowos$¢ dla nastgpstwa 10-minutowego wynosi
5400 pas/h w jednym kierunku;

e potok godzinny przekraczajacy przepustowos$¢ dla nastgpstwa 20-minutowego wynosi
2700 pas/h w jednym kierunku.

Potoki pasazerskie, ktére przekraczaja lub zblizaja si¢ do wartosci potokdéw
maksymalnych uwarunkowanych zdolno$cia przepustowa linii oraz pojemnos$cia pociagdw
dla najwigkszego zaprognozowanego obcigzenia w scenariuszu optymistycznym, wystapia na
odcinkach wykazanych w tabeli 17. Zakladana w tym scenariuszu poprawa spolecznego
wizerunku transportu kolejowego, wynikajaca z kompleksowego podniesienia standardéw
podrézowania niezaleznych od infrastruktury (patrz rozdzial 2) spowoduje zwigkszenie
popytu na przewozy kolejowe.
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Tabela 16. Odcinki, dla ktérych popyt przekracza lub zbliza si¢ do granicy przepustowosci

. rzepustowos¢ otok otok
Odcinek pprzlelwozowa wp2020 r. wp2030 r.
Pruszkéw — Piastow 5400 6193 7184
Piastow - W-wa Ursus 5400 7 399 8 602
W-wa Ursus - W-wa Wilochy 5400 8 086 9572
W-wa Wtochy - W-wa Zachodnia 8 100 9 868 11 609
Blonie — W-wa Gotabki 2700 2 925 3358
W-wa Wsch. — Rembertow 4 500 3721 4375
Rembertéw — Zielonka 1 800 1068 1325
Zielonka — Wotomin 5400 4 683 5401
Zabki — W-wa Wilenska 5400 5370 6 043
W-Wa Migdzylesie — W-Wa Rado$¢ 4500 4 381 5007
Legionowo - W-wa Choszczowka 4500 5915 6 763
W-wa Choszczowka - W-wa Pludy 4500 6 024 6 866
W-wa Pludy - W-wa Zeran 4500 6175 7 033
W-wa Zeran - W-Wa Torunska 4500 5716 6538
Linia $rednicowa 13 500 9 355 10 392

Zrédlo - model ruchu, opracowanie wlasne; w tabeli potoki w jednym kierunku.

Realizacja inwestycji musi umozliwi¢ w przysztosci przeniesienie na wskazanych
odcinkach potokéw pasazerskich co najmniej o wielkosciach wykazanych powyzej.
Niedostosowanie infrastruktury do przenoszenia potokéw oszacowanych wedhug
optymistycznej prognozy moze stanowi¢ barier¢ dla rozwoju przewozow i uniemozliwi
stworzenie dogodnej oferty przewozowe;.

Obciazenie linii grodziskiej uzasadnia obstuge szybka koleja miejska, ale takze
sktania do poszukiwania rozwiazan alternatywnych dla obstugi ciagu Pruszkow — Piastow —
Ursus, jako ze dalsze zwigkszanie przepustowosci linii $rednicowej nie jest mozliwe. Takim
rozwigzaniem moze by¢ przebudowa uktadu torowego stacji Warszawa Zachodnia, tak, aby
umozliwi¢ wjazd pociagéw z linii grodziskiej na przystaneck Warszawa Wola i lini¢
obwodowa. Niewystarczajaca jest rowniez przepustowo$¢ linii nr 3, szczegdlnie na odcinku
najblizszym Warszawy. Kolejnym punktem, w ktérym infrastruktura moze hamowa¢ wzrost
przewozow jest stacja Warszawa Rembertow, gdzie nastgpuje polaczenie ciagu Warszawa —
Biatystok z ciagiem Warszawa — Terespol. Problem ten wspétistnieje z duzym obciazeniem
linii 21, wige nalezy dazy¢ do ich wspdlnego rozwiazania.

Obecne niewielkie wykorzystanie linii Warszawa — Otwock wynika z duzej
konkurencyjnosci prywatnego transportu autobusowego. Wraz z pelnym wiaczeniem kolei do
systemu taryfowego ZTM na tej linii nastapi zwigkszenie popytu na ustugi.

Duze prognozowane potoki na linii legionowskiej wskazuja na duzy, dotychczas
niewykorzystany potencjal tamtego rejonu aglomeracji. Dzieje si¢ tak, poniewaz rozwdj
osadnictwa nastgpuje w kierunku pdtnocnym, a sie¢ drogowa obstugujaca ten rejon jest
niezadowalajaca 1 pracuje na granicy przepustowosci. Ten trend moze by¢ wykorzystany dla
zwigkszenia znaczenia linii kolejowe;j.
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Przepustowo$¢ graniczna linii $rednicowej przy przyjgtych zatozeniach oraz $rednim
czasie nastgpstwa 3 — 4 minuty, co pozwala uruchomi¢ maksymalnie 15 par pociagéw na
godzing, begdzie wynosi¢ 13 500 pasazeréw na godzing w jednym kierunku. Pomimo, zZe
warto$¢ ta nie zostaje przekroczona nawet w optymistycznej prognozie, z punktu widzenia
ruchowego waskimi gardtami sa miejsca, gdzie nastgpuje polaczenie linii zbiegajacych si¢
w WWK. Sa to stacje Warszawa Wschodnia 1 Warszawa Zachodnia, gdzie nast¢puje
agregacja ruchu z kierunkéw wschodniego i zachodniego.

Linia srednicowa dalekobiezna powinna moc przenie$¢ potok 51 tysigcy pasazerow na
dob¢ w jednym kierunku, co daje okoto 5 tysigcy pasazeréw w godzinie szczytu.
Ograniczenie przepustowosci tego odcinka jest uwarunkowane liczba pociagow w godzinach
najwigkszego natgzenia ruchu wynikajacego z przyjetych cykli obslugi poszczegélnych
relacji. Pomimo tego, ze dobowa przepustowo$¢ nie zostaje przekroczona, przy zaktadanym
zwigkszeniu liczby pociagéw dalekobieznych, w tym pociagéw duzych predkosci, istniejaca
infrastruktura moze si¢ okaza¢ niewystarczajaca.

6.6 Popyt na przewozy pasazerskie — podsumowanie

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

e brak pelnej integracji taryfowej kolei z miejskim transportem zbiorowym,
e nieatrakcyjna oferta przewozowa,

¢ niska konkurencyjno$¢ 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
zwigkszenia liczby pociagdéw, a co za tym idzie — modernizacji i rozbudowy infrastruktury
kolejowej na obszarze WWK.
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7 ANALIZA POPYTU W PRZEWOZACH TOWAROWYCH

7.1 Transport kolejowy

Punktem wyjsciowym do opracowania analizy popytu na przewozy ladunkéw
w transporcie kolejowym byla analiza prognoz przewozowych zawartych w dostgpnych
studiach wykonalnos$ci dla linii wychodzacych z wezta warszawskiego. Wykorzystano takze

opracowanie Zasadnicze zalozenia modernizacji i rozwoju sieci kolejowej zarzqdzanej przez
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (ZDG TOR).

W opracowaniu TOR zatozenia dotyczace prognozy przewozoéw towarowych oparte
zostaly na wynikach ankiety przeprowadzonej ws$rdéd najwigkszych przewoznikow
towarowych z uwzglednieniem liberalizacji rynku ustug transportowych oraz dostgpu do sieci
kolejowej PKP PLK S.A. przewoznikoéw z innych krajow UE. Zatozono migdzy innymi:

e w perspektywie 20 lat transport towarowy w Polsce zostanie oparty na systemie
logistycznym koncentracji strumieni tadunkoéw, a nastepnie ich szybkiego przewozu
pociagami pomigdzy centrami logistycznymi i terminalami transportu kombinowanego,

e rozwdj transportu kombinowanego w oparciu o istniejace oraz planowane terminale
transportu kombinowanego,

e rozwdj centrow logistycznych oraz centrow magazynowo — dystrybucyjnych
zlokalizowanych na obszarze duzych aglomeracji miejskich,

e dalszy wzrost kongestii na drogach powodujacej wydluzanie czasu przewozu
w transporcie drogowym, co przeklada si¢ na pogarszanie terminowosci dostaw tadunkow
oraz wzrost liczby ich uszkodzen w nastgpstwie wypadkow w transporcie drogowym,

e mozliwy dwukrotny wzrost przewozéw tranzytowych migdzy Niemcami a krajami WNP.
Na postawie analizowanych studiow wykonalno$ci mozna wyodregbni¢ nastgpujace

czynniki majace istotny wptyw na ksztaltowanie popytu w transporcie towarowym:

e zwiazek pomigdzy wzrostem PKB 1 wielkoscia przewozow tadunkow,

e zmniejszenie transportochtonno$ci gospodarki przy zwigkszajacej si¢ roli sektora
uslugowego w tworzeniu PKB,

e dlugookresowa polityka transportowa panstwa wspierajaca 1 promujaca transport
kolejowy,

e wzrost przewozoéw migdzynarodowych z i do portow w Gdansku i Gdyni oraz
wchodzacych na lini¢ E65 z krajow battyckich i Finlandii,

e rozwdj przewidywanych przewozow morskich w portach w Szczecinie i Swinoujsciu,
e rozwdj transportu kombinowanego,

o zwigkszenie przewozoéw wagonowych i1 reaktywacja przewozu drobnicy, w aspekcie
rozwoju centrow logistycznych i magazynowo — dystrybucyjnych,

e spadajacy udziat przewozow wegla 1 wzrost przewozoéw w innych grupach towarowych.
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W odniesieniu do charakteru liniit WWK oraz obszaru, na ktorym si¢ znajduja, nalezy
stwierdzi¢, ze wymienione wyzej czynniki maja réwniez wpltyw na ksztaltowanie si¢ popytu
na kolejowe ustugi transportowe w aglomeracji warszawskie;j.

Aglomeracja warszawska z uwagi na swo¢j charakter (centrum ustlugowo-finansowe
i administracyjne), a tym samym zmniejszajacego si¢ znaczenia transportochtonnych
osrodkéw przemystowych, nie jest generatorem popytu na masowe ustlugi transportowe.
Znaczenia bgda nabieraly ustugi transportowe polegajace na zaopatrywaniu centrow
magazynowo-dystrybucyjnych. Zlokalizowane sa one na obrzezach aglomeracji warszawskiej
(migdzy innymi Mszczonoéw, Pruszkéw, Sochaczew, okolice Szymanowa) i jednym z ich
zadan jest zaopatrzenie calego regionu centralnego Polski w dobra konsumpcyjne.
Wymienione lokalizacje centréw magazynowo-dystrybucyjnych maja potaczenie z liniami
kolejowymi 1 moga by¢ obstugiwane transportem kolejowym. Kolejne inwestycje planowane
sa w poblizu wyzej wymienionych lokalizacji. Nalezy jednak podkresli¢, ze transportem
kolejowym beda obstugiwane duze centra, ktore generuja odpowiednie potoki tadunkow.

Istotne znaczenie ma réwniez lokalizacja na obszarze WWK 3 terminali transportu
kombinowanego (Pruszkéw, Warszawa Gtowna Towarowa, Warszawa Praga), a takze
punktéw przetadunku samochodéw osobowych importowanych do Polski.

Linie kolejowe WWK sa i beda wykorzystywane gldwnie w przewozach tranzytowych
w kierunkach:

e 7z portow Gdansk i Gdynia do Polski potudniowo-wschodniej i dalej na Ukraing,
e 7z Krajéw Nadbattyckich i Finlandii do krajéw Europy Poludniowej i Zachodniej,
e na osi Wschdd — Zachod.

Tabela 17 1 Tabela 18 przedstawiaja prognozg¢ przewozow tadunkéw (masa tfadunkéw
oraz praca przewozowa) na liniach kolejowych WWK majacych istotne znaczenie w wezle.
Sa to linie bedace gldownymi ciagami transportowymi w wezle, na ktoérych koncentruja si¢
przewozy transportem kolejowym, zaréwno pasazeréw jak i tadunkéw. Pominigto linie
kolejowe majace charakter tacznicy badz tez bocznicy kolejowej (na przyktad linie nr 937
1938).

Na liniach, dla ktorych zostaly opracowane studia wykonalno$ci, przyjeto
prognozowane w nich wielko$ci przewozow.

Dla pozostalych linii wielko§ciami bazowymi bylo obciazenie tych linii (bruttotkm)
w roku 2006. Na podstawie danych dotyczacych obciazenia oszacowano pracg¢ przewozowa,
przy zatozeniu Ze przecigtna masa netto pociagu (fadunek) to okoto 38% masy brutto pociagu.
Zatozenie to zostalo przyjete na podstawie dotychczasowych doswiadczen 1 analiz
konsultanta. W prognozach dla tych linii przyjgto roczny wzrost przewozéw do roku 2020 na
poziomie 2%, a w latach 2021 — 2030 1% rocznie.
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Tabela 17. Prognozowana masa ladunkow [w tonach] na liniach kolejowych WWK do 2030 roku

Rok
Nr . - DL odc.
o Nazwa odcinka linii
linii [km] 2006 2007 2008 2009 2010 2015 2020 2025 2030
1 Warszawa Centr. - Warszawa Zach. 3,427 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 |Warszawa Zach. - Warszawa Wlochy podg. 3,722 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 [Warszawa Wtochy podg. - Jozefindw podg. 4,834 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 |Jozefinow podg. - Grodzisk Maz.. 17,910 6595839 6670599 6746206 6822670 6900000 7300000 7600000 7912329 8237493
2 Warszawa Centr. - Warszawa Wsch. 3,909 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 |Warszawa Wsch. - Warszawa Podsk. 1,734 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 |Warszawa Podsk. - Warszawa Antoninéw 1,723 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 |Warszawa Antonindw- Warszawa Rembertéw 4,042 5287194 5392938 5500796 5610812 5723028 6295331 6924864 7271108 7634663
2 |Warszawa Rembertéw - Sulejowek Mitosna 8,777 4764629 4859921 4957120 5056262 5157387 5673126 6240439 6552461 6880084
2 |Sulejowek Mitosna - Minsk Maz. R4 18,485 4561826 4653062 4746124 4841046 4937867 5431654 5974819 6273560 6587238
2 |Minsk Maz. R4 - Minsk Maz. 1,580 1878700 1916274 1954600 1993692 2033565 2236922 2460614 2583645 2712827
3 |Warszawa Zach. - Warszawa Wtochy podg.. 4,289 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 |Warszawa Wlochy podg.. - Warszawa Gotabki 3,915 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 |Warszawa Gotabki - Sochaczew 61,608 4212410 4278121 4344858 4412635 4481470 4842090 5216945 5628848 6040750
6 |Zielonka -Thuszcz 23,658 2469636 2519029 2569409 2620797 2673213 2940535 3234588 3396317 3566133
7 |Warszawa Wsch. Os. - Warszawa Goctawek podg. 6,714 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7  |Warszawa Goctawek podg. - Otwock 16,793 25099 25601 26113 26636 27168 29885 32874 34517 36243
7  |Otwock - Zabiezki 25,291 20034 20435 20843 21260 21685 23854 26239 27551 28929
7  |Zabiezki - Pilawa 1,160 33593 34265 34950 35649 36362 39998 43998 46198 48508
8 |Warszawa Zach. - Warszawa Al. Jeroz. 3,526 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 |Warszawa Al. Jeroz. - Warszawa Okgcie 5,931 2935681 2994395 3054283 3115368 3177676 3495443 3844988 4037237 4239099
8 |Warszawa Okgcie - Piaseczno 11,689 622331 634778 647473 660423 673631 740994 815094 855848 898641
8 |Piaseczno - Czachowek Pid. 15,013 528847 539423 550212 561216 572441 629685 692653 727286 763650
9 [Warszawa Wsch. Os. - Michalow podg.. 2,687 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9 |Michatow podg. - Warszawa Targéwek 1,311 7625701 7778215 7933779 8092454 8254304 9079734 9987707 10487093 11011447
9 |Warszawa Targéwek - Warszawa Praga 1,695 3307418 3373567 3441038 3509859 3580056 3938062 4331868 4548461 4775884
9 |Warszawa Praga - Legionowo 15,018 1395640 1426428 1453453 1484403 1520438 1693854 1995075 2056202 2117329
9 |Legionowo - Nasielsk 35,035 1513612 1557131 1584902 1617446 1653997 1822404 2109246 2166724 2224201
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Rok
Nr . - DL. odc.
e Nazwa odcinka linii
linii [km] 2006 2007 2008 2009 2010 2015 2020 2025 2030
10 |Legionowo - Legionowo Piaski 2,026 2401428 2449457 2498446 2548415 2599383 2859321 3145253 3302516 3467642
10 [Legionowo - Radzymin 16,938 2884984 2942683 3001537 3061568 3122799 3435079 3778587 3967516 4165892
10 [Radzymin Ttuszcz 18,442 2597071 2649012 2701993 2756032 2811153 3092268 3401495 3571570 3750149
12 [Czachowek Zach. podg. - Czachowek Wsch. 2,782 1961203 2000427 2040436 2081245 2122870 2335157 2568672 2697106 2831961
12 |Czachéwek Wsch. - Jazwiny podg. 29,278 2184819 2228516 2273086 2318548 2364919 2601410 2861551 3004629 3154860
12 |Jazwiny podg. - Pilawa 2,885 4419795 4508191 4598355 4690322 4784129 5262542 5788796 6078236 6382147
13 |Krusze - Jasienica podg.. 3,303 273192 278656 284229 289913 295711 325283 357811 375701 394487
13 [Jasienica podg.. - Kedzierak podg.. 29,528 761986 777226 792770 808626 824798 907278 998006 1047906 1100301
13 [Kedzierak podg. - Pilawa 23,773 3791653 3867486 3944836 4023733 4104207 4514628 4966091 5214396 5475115
19 [Warszawa Gt. - Jozefinéw podg. 5,161 6524108 6654590 6787682 6923436 7061904 7768095 8544904 8972150 9420757
20 |Warszawa Gt Tow.- Warszawa Gt.Tow. Km 0,000 1,094 6410919 6539137 6669920 6803318 6939385 7633323 8396656 8816488 9257313
20 |Warszawa Gl Tow.km 0,000 - Warszawa Czyste 3,587 864012 881292 898918 916896 935234 1028758 1131634 1188215 1247626
20 |Warszawa Czyste - Warszawa Zach. 0,763 0 0 0 0 0 0 0 0 0
20 |Warszawa Zach. - Warszawa Gd. km 8,530 4,180 0 0 0 0 0 0 0 0 0
20 |Warszawa Gd. km 8,530 - Warszawa Gd. Os. 2,004| 10179897 10383495| 10591164 10802988 11019047 12120952 13333047| 13999700| 14699685
20 |Warszawa Gd. Os. - Warszawa Jagiellonka 2,065| 10233739 10438414| 10647182| 10860126 11077329 12185061| 13403568| 14073746 14777433
20 |Warszawa Jagielonka - Warszawa Praga 1,083 6839205 6975989 7115508 7257819 7402975 8143272 8957600 9405480 9875754
21 |Warszawa Wil. - Zielonka 9,881 52756 53812 54888 55986 57105 62816 69097 72552 76180
456 |Warszawa Praga WPC - Legionowa T3 8,316 1911785 1950021 1989021 2028802 2069378 2276315 2503947 2629144 2760602
449 |Warszawa Rembertow - Zielonka 8,819 2414510 2462800 2512056 2562297 2613543 2874897 3162387 3320506 3486532
501 |Warszawa Jagiellonka - Warszawa Targdwek 1,656 2648395 2701363 2755390 2810498 2866708 3153379 3468717 3642153 3824260
506 |W-wa Antoninow- W-wa Goctawek (Wawer) 4,360 37051 37792 38548 39319 40106 44116 48528 50954 53502
507 |Warszawa Gt. Tow. - Warszawa Gotabki 1,558 3877515 3955065 4034166 4114849 4197146 4616861 5078547 5332475 5599098
509 |Warszawa Gt. Tow. - Warszawa Jelonki 4,750 7776634 7932167 8090810 8252627 8417679 9259447 10185392 10694661 11229395
509 |Warszawa Jelonki - Warszawa Gd. 4,425 10681186| 10894809 11112705 11334960| 11561659 12717825 13989607 14689087| 15423542
510 |Warszawa Gt. Tow - Warszawa Al. Jeroz 2,68 2939821 2998617 3058589 3119761 3182156 3500372 3850409 4042930 4245076
546 |Warszawa Wsch. Tow.- Warszawa Remb, T6M 3,917 3266014 3331334 3397961 3465920 3535238 3888762 4277638 4491520 4716096
901 |Warszawa Wsch. Tow.- Warszawa Remb, T5M 3,923 3300 3366 3434 3502 3572 3930 4323 4539 4766
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Tabela 18. Prognozowana praca przewozowa [w tkm] na liniach kolejowych WWK do 2030 roku

Nr Nazwa odcinka DI ode. Rok
linii [km] 2006 2007 2008 2009 2010 2015 2020 2025 2030
1 Warszawa Centr. - Warszawa Zach. 3,427 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 [Warszawa Zach. - Warszawa Wtochy podg.. 3,722 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 [Warszawa Wtochy podg.. - Jozefindow podg.. 4,834 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 |Jozefinow podg. - Grodzisk Maz.. 17,910 118131484 119470427| 120824545| 122194012 123579000 130743000| 136116000| 141709808| 147533499
2 |Warszawa Centr. - Warszawa Wsch. 3,909 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 |Warszawa Wsch. - Warszawa Podsk.. 1,734 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 |Warszawa Podsk. - Warszawa Antonindw 1,723 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 |Warszawa Antoninéw- Warszawa Rembertow 4,042| 21370837| 21798253 22234219 22678903 23132481| 25445729| 27990302| 29389817| 30859308
2 |Warszawa Rembertéw - Sulejowek Mitosna 8,777 41819147| 42655530 43508640 44378813| 45266389| 49793028| 54772331 57510948 60386495
2 |Sulejowek Mitosna - Minsk Maz. R4 18,485 84325350| 86011857| 87732095| 89486737 91276471| 100404118| 110444530| 115966757| 121765095
2 |Minsk Maz. R4 - Minsk Maz. 1,580 2968346 3027713 3088267 3150033 3213033 3534337 3887770 4082159 4286267
3 [Warszawa Zach. - Warszawa Wtochy podg.. 4,289 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 |Warszawa Wlochy podg.. - Warszawa Gotabki 3,915 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 |Warszawa Gotabki - Sochaczew 61,608| 259518136| 263566485| 267677987| 271853627| 276094404| 298311481| 321405548| 346782037| 372158526
6 |Zielonka -Thuszcz 23,658 58426644| 59595176] 60787080| 62002821 63242878 69567166 76523882| 80350076| 84367580
7 |Warszawa Wsch. Os. - Warszawa Goctawek podg. 6,714 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7  |Warszawa Goctawek podg. - Otwock 16,793 421493 429922 438521 447291 456237 501861 552047 579649 608632
7  |Otwock - Zabiezki 25,291 506677 516810 527147 537689 548443 603288 663616 696797 731637
7  |Zabiezki - Pilawa 1,160 38967 39747 40542 41353 42180 46398 51037 53589 56269
8 [Warszawa Zach. - Warszawa Al. Jeroz. 3,526 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 |Warszawa Al. Jeroz. - Warszawa Okgcie 5,931 17411525] 17759756| 18114951 18477250 18846795 20731474 22804622 23944853 25142095
8 |Warszawa Okgcie - Piaseczno 11,689 7274426 7419915 7568313 7719679 7874073 8661480 9527628 10004010| 10504210
8 |Piaseczno - Czachowek Pid. 15,013 7939573 8098365 8260332 8425539 8594049 9453454 10398800| 10918740 11464677
9 [Warszawa Wsch. Os. - Michalow podg.. 2,687 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9 |Michatow podg. - Warszawa Targéwek 1,311 9997293 10197239| 10401184 10609208 10821392 11903531| 13093884| 13748578| 14436007
9 |Warszawa Targowek - Warszawa Praga 1,695 5606074 5718196 5832560 5949211 6068195 6675015 7342516 7709642 8095124
9 |Warszawa Praga - Legionowo 15,018] 20959716 21422091 21827963 22292759 22833931| 25438293| 29962040| 30880045| 31798049
9 |Legionowo - Nasielsk 35,035 30579493| 31458718| 32019774 32677266 33415694 36818034| 42613100| 43774316| 44935532
10 [Legionowo - Legionowo Piaski 2,026 4865293 4962599 5061851 5163088 5266350 5792985 6372283 6690897 7025442
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1.\11*. Nazwa odcinka DL ode. Rok
linii [km] 2006 2007 2008 2009 2010 2015 2020 2025 2030
10 [Legionowo - Radzymin 16,938 48865853| 49843170| 50840033 51856834 52893970 58183367| 64001704 67201789| 70561879
10 [Raadzymin Thuszcz 18,442| 47895183 48853087 49830148 50826751 51843286| 57027615| 62730376] 65866895 69160240
12 [Czachowek Zach. podg. - Czachowek Wsch. 2,782 5456068 5565189 5676493 5790023 5905823 6496406 7146046 7503348 7878516
12 [Czachéwek Wsch. - Jazwiny podg. 29,278| 63967137| 65246479 66551409 67882437| 69240086| 76164094| 83780504| 87969529| 92368006
12 |Jazwiny podg. - Pilawa 2,885 12751110 13006132 13266255 13531580 13802211 15182432 16700676 17535709 18412495
13 [Krusze - Jasienica podg. 3,303 902352 920399 938807 957583 976735 1074409 1181849 1240942 1302989
13 [Jasienica podg. - Kedzierak podg. 29,528 22499925| 22949923| 23408922| 23877100 24354642 26790106 29469117| 30942573| 32489701
13 [Kedzierak podg. - Pilawa 23,7731 90138974| 91941753 93780588 95656200 97569324| 107326257| 118058882| 123961826 130159918
19 [Warszawa Gt. - Jozefinéw podg. 5,161 33670922 34344340| 35031227| 35731852| 36446489| 40091137 44100251 46305264 48620527
20 |Warszawa Gt Tow.- Warszawa Gt.Tow. Km 0,000 1,094 7013545 7153816 7296892 7442830 7591687 8350856 9185941 9645238| 10127500
20 |Warszawa Gl Tow.km 0,000 - Warszawa Czyste 3,587 3099211 3161195 3224419 3288908 3354686 3690154 4059170 4262128 4475235
20 |Warszawa Czyste - Warszawa Zach. 0,763 0 0 0 0 0 0 0 0 0
20 [Warszawa Zach. - Warszawa Gd. km 8,530 4,180 0 0 0 0 0 0 0 0 0
20 |Warszawa Gd. km 8,530 - Warszawa Gd. Os. 2,004| 20400513] 20808523| 21224694| 21649187 22082171 24290388 26719427| 28055398| 29458168
20 [Warszawa Gd. Os. - Warszawa Jagiellonka 2,065| 21132672| 21555325| 21986432| 22426160 22874683 25162152 27678367| 29062285| 30515400
20 |Warszawa Jagielonka - Warszawa Praga 1,083 7406859 7554996 7706096 7860218 8017422 8819164 9701080| 10186135 10695441
21 |Warszawa Wil. - Zielonka 9,881 521286 531712 542346 553193 564257 620683 682751 716889 752733
456 [Warszawa Praga WPC - Legionowa T3 8,316] 15898405 16216373 16540701 16871515| 17208945| 18929839 20822823| 21863965 22957163
449 [Warszawa Rembertow - Zielonka 8,819| 21293561| 21719433 22153821| 22596898| 23048836| 25353719| 27889091| 29283546 30747723
501 |Warszawa Jagiellonka - Warszawa Targdwek 1,656 4385742 4473457 4562926 4654185 4747268 5221995 5744195 6031405 6332975
506 |W-wa Antonindw- W-wa Goclawek (Wawer) 4,360 161544 164775 168070 171432 174860 192346 211581 222160 233268
507 |Warszawa Gt. Tow. - Warszawa Gotabki 1,558 6041168 6161991 6285231 6410935 6539154 7193070 7912376 8307995 8723395
509 [Warszawa Gt. Tow. - Warszawa Jelonki 4,750 36939014| 37677794 38431350 39199977| 39983976| 43982374| 48380611| 50799642| 53339624
509 |Warszawa Jelonki - Warszawa Gd. 4,425 47264246| 48209531| 49173722| 50157196 51160340 56276374 61904011| 64999212| 68249172
510 |Warszawa Gt. Tow. - Warszawa Al. Jerozolimskie 2,68 7878719 8036294 8197020 8360960 8528179 9380997 10319097| 10835052| 11376804
546 |Warszawa Wsch. Tow.- Warszawa Remb, T6M 3,917| 12792976| 13048835| 13309812| 13576008 13847528 15232281 16755509 17593285| 18472949
901 |Warszawa Wsch. Tow.- Warszawa Remb, T5M 3,923 12947,2 13206 13470 13740 14014 15416 16958 17805 18696
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7.2 Inne gale¢zie transportu

W przewozie tadunkéw na obszarze aglomeracji warszawskiej nadal kluczowa rolg
bedzie odgrywat transport drogowy. Wynika to z charakteru dziatalno$ci gospodarczej firm
zlokalizowanych na tym terenie oraz dostgpnosci transportu drogowego zwiazanego
z rozbudowana siecia drog kotowych. Rola ta bedzie dominujaca w przewozie tadunkéw na
krotkie odlegtosci. Przy takich odlegtosciach transport drogowy petni funkcje dowozowo-
odwozowa. Dotyczy to réwniez transportu kombinowanego oraz transportu importowanych
samochodéw osobowych. Transport kolejowy bedzie peit funkcje transportowa do
terminala lub punktu przetadunkowego samochodéw, a dowoéz do klientéw docelowych
bedzie realizowany transportem drogowym.

Istniejace oraz planowane centra logistyczne i magazynowo-dystrybucyjne beda
réwniez generatorami popytu na przewozy ladunkoéw transportem drogowym. Dlatego tez
nalezy zaktadac, ze udziat tej gatezi transportu bedzie nadal wzrastal w przewozach tadunkow
ogotem. Jednak jego rola powinna by¢ w szerszym zakresie dowozowo-odwozowa
w transporcie tadunkow na krotkie odleglosci. Mozna zakladaé, ze transport drogowy
dalekobiezny bgdzie dominujacy w przewozie tadunkéw drobnicowych, jednak mozliwe
bedzie przejecie czesci tadunkéw w tym segmencie przewozowym przez transport kolejowy,
dzigki planowanych inwestycjom w infrastrukturg przetadunkowa.

Biorac pod uwage powyzsze zatozenia, nalezy prognozowaé wzrost przewozow
tadunkéw transportem drogowym na obszarze aglomeracji warszawskiej do roku 2030 o 3% —
5% rocznie, czy czym wigkszy wzrost bedzie mozna przewidywa¢ w masie przewozonych
tadunkow, co nie bedzie przektadato si¢ proporcjonalnie na wzrost pracy przewozowe;j.

Pozostale galezie transportu, z uwagi na marginalny wptyw na projekt, zostaly przez
konsultanta pominigte.
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8 PODSUMOWANIE

Celem niniejszego etapu Wstepnego Studium Wykonalnosci bylo przedstawienie
obecnej roli Warszawskiego Wezla Kolejowego w przewozach pasazerskich 1 towarowych
oraz prognozowanej rangi w systemie transportowym Miasta Stolecznego Warszawy
1 aglomeracji warszawskiej.

Wedlug analiz dotyczacych pasazerskiego transportu publicznego, konkurencjg
przewozow kolejowych stanowi komunikacja autobusowa 1 tramwajowa skupiajaca lacznie
okoto 95% ogoétu podrézujacych komunikacja miejska. Duza role w obrgbie aglomeracji
warszawskiej odgrywaja przewozy realizowane przez przewoznikoéw prywatnych. Z Raportu
Rocznego Kolei Mazowieckich za 2005 rok wynika, ze spotka przewiozta w ciagu roku
przeszio 40 mln pasazeréw, nie ma jednak statystyki $§wiadczacej o obstudze wewnatrz
aglomeracji, czy w obrgbie Miasta Stotecznego Warszawy.

Miejska komunikacja autobusowa w chwili obecnej obstuguje kilka linii, ktére
pokrywaja si¢ z kierunkami obstugiwanymi przez kolej i wedlug zachodnioeuropejskich
rozwiazan, pozadane byloby ich zastapienie podstawowa oferta transportu kolejowego.
Przyktadem takich linii miejskich sa linie 521 na odcinku z Falenicy do Centrum oraz E-5 na
odcinku z Ursusa do Centrum. Natomiast komunikacja tramwajowa pokrywajaca si¢ rowniez
z obstuga kolejowa dotyczy gldwnie ciagu Al. Jerozolimskich.

Obecny uktad linii metra nie stanowi konkurencji dla kolei z powodu obstugi relacji
prostopadtej, rowniez sie¢ autobuséw podmiejskich ZTM w wigkszosci nie pokrywa sig
z liniami kolejowymi. Jednak na kierunkach: Legionowo, Sulejowek 1 Piaseczno pozadane
byloby przejecie potokow pasazerskich korzystajacych z komunikacji autobusowej przez
kolej. Niezbedne w tym zakresie byloby stworzenie atrakcyjnej, powiazanej oferty
przewozowej i taryfowej, a takze poprawa jakosci infrastruktury przystankowej kolei oraz
skrécenie czasow przejazdu.

Taksowki z racji swojej specyfiki polegajacej na ofercie skierowanej na przewozy od
drzwi do drzwi, nie stanowia bezposredniej konkurencji dla transportu kolejowego w WWK.

Zawarte w opracowaniu analizy dotyczace przewozow ludnosci w obrgbie miasta
1 aglomeracji wskazuja na niewielkie, czy wre¢cz marginalne znaczenie WWK w obstudze
przewozowej pasazerow. Glownymi przyczynami tej sytuacji sa:

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

e brak w pehi cyklicznego rozktadu jazdy,

e zbyt matla czgstotliwo$¢ kursowania pociagow (na odcinku Warszawa Falenica —
Warszawa Srodmiescie istnieja nawet godzinne przerwy pomigdzy kolejnymi pociggami),

e brak petnej wspolnej polityki taryfowej obejmujacej tylko bilety okresowe 1 zawgzonej do
granic administracyjnych m.st. Warszawy,

e niska jakos$¢ obstugi transportowej w aspekcie czasu podrézy, wygody i estetyki,

e dos¢ niskie poczucie bezpieczenstwa w pociagach, brak monitoringu.
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Mozna mie¢ nadziej¢, ze sytuacja taka powoli bgdzie si¢ zmienia¢ w kierunku
petiejszego wykorzystania linii  kolejowych w przewozach pasazerskich. Zgodnie
z zalozeniami Polityki Transportowej dla m.st. Warszawy przyjetej Uchwata Rady m.st.
Warszawy z dnia 27 listopada 1995 roku, w celu zapewnienia wtasciwego rozwoju systemu
transportowego miasta, podstawowym srodkiem transportu w komunikacji zbiorowej ma by¢
unowoczes$niany 1 rozbudowywany transport szynowy, zapewniajacy wigksze bezpieczenstwo
podréznych, jak rowniez 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 potaczenie planow rozwoju wojewodztwa 1 aglomeracji z planami rozwoju infrastruktury
kolejowe;j.

Pierwszym krokiem w kierunku poprawy kolejowej oferty przewozowej jest trafiona
obstuga SKM na odcinku Pruszkéow — Sulejowek Milosna oraz wprowadzenie wspdlnego
biletu ZTM — KM — WKD. Poczatkowo idea wspolnego biletu zawgzata si¢ do odcinka
Warszawa Ursus — Warszawa Wschodnia, nastgpnie przedtuzono wazno$¢ biletu do granic
administracyjnych Warszawy, a docelowo wspolny bilet ma obowiazywac na obszarze calej
aglomeracji warszawskie;j.

Istotne znaczenie w celu zwigkszenia obstugi transportowej koleja nabiera rowniez
idea sytemu ,,Parku;j i jedZ” (Park&Ride) pozwalajaca kierowcom dojezdzajacym do centrum
miasta z podwarszawskich miejscowosci na pozostawienie swojego pojazdu bez dodatkowych
optat i1 dalsze korzystanie z komunikacji miejskiej. Pierwszy taki parking powstal przy stacji
metra ,,Marymont” w kwietniu 2007 r. W ramach WWK systemy ,,Parkuj i jedz” zapowiadaja
takze Warszawska Kolej Dojazdowa i Koleje Mazowieckie.

Mozna mie¢ nadziej¢, ze powyzsze rozwigzania w ramach wspdlnej polityki taryfowe;j
dla miasta Warszawy 1 aglomeracji oraz wdrazanie w przyszlosci systemu ,,Parkuj i jedz”
spowoduje wzrost udziatu transportu kolejowego w realizacji potrzeb przewozowych stolicy
1 catej aglomerac;ji.

Z przedstawionej analizy podazy w przewozach towarowych wynika, ze
w porownaniu z transportem kolejowym, transport drogowy osiaga znaczaca pozycjg.
Zarowno przewozy ladunkow, jak i praca przewozowa realizowana w wojewodztwie
mazowieckim w 2005 r. wynosi kilkanascie procent ogétu dla obszaru catego kraju. Wynika
to z dostgpnosci transportu drogowego i lokalizacji centrow dystrybucyjno-logistycznych
w obrgbie miasta i aglomeracji. Przewiduje si¢ do 2030 r. wzrost przewozow ladunkéw w tym
segmencie o 3 do 5% rocznie, przy czym wzrost pracy przewozowej nie bgdzie analogiczny,
ze wzgledu na przewazajaca w przewozach funkcj¢ dowozowo-odwozowa na krotsze
odlegtosci.
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Obecnie gldéwnym oferentem przewozonych ladunkéw w Warszawskim Wezle
Kolejowym, jak i w catym kraju jest spotka PKP Cargo S.A., skupiajaca w wigkszosci
przewozy wagonowe i kombinowane. Operatorzy spoza grupy PKP wykonuja glownie
przewozy catopociagowe. Pomimo dobrej infrastruktury i zaplecza (1 stacja rozrzadowa,
3 stacje manewrowe, 42 bocznice, 3 terminale transportu kombinowanego) przewiduje si¢
w perspektywie do 2030 r. wzrost przewozonych fadunkoéw w granicach zaledwie od 1 do 2%
rocznie.
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CNTK Warszawski Wezet Kolejowy - Scenariusz bazowy

Progonoza: 2010

Szczyt poranny (7:30-8:30) w kolejowym ruchu aglomeracyjnym

Rys. 4.9
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Szczyt poranny (7:30-8:30) w kolejowym ruchu aglomeracyjnym
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Progonoza: 2010 Szczyt poranny (7:30-8:30) w kolejowym ruchu aglomeracyjnym Rys. 4.12
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Szczyt poranny (7:30-8:30) w kolejowym ruchu aglomeracyjnym
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Szczyt poranny (7:30-8:30) w kolejowym ruchu aglomeracyjnym
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CNTK Warszawski Wezet Kolejowy
Progonoza: 2010 Gtéwne kierunki podrézy pomiedzy strefami (macierze przemieszczen) dla szczytu porannego. Kolorami rozrézniono sasiednie grupy stref. Rys. 4.18
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Gtéwne kierunki podrézy pomiedzy strefami (macierze przemieszczen) dla szczytu porannego. Kolorami rozrézniono sasiednie grupy stref.
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Gtéwne kierunki podrézy pomiedzy strefami (macierze przemieszczen) dla szczytu porannego. Kolorami rozrézniono sasiednie grupy stref
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	etap_2.pdf
	etap_2_zal_prognozy_macierze_przem.pdf
	WWK Etap 2 v3 zal 4_01-08 dlkb.pdf
	WWK Etap 2 v3 zal 4_09-11 baz.pdf
	WWK Etap 2 v3 zal 4_12-14 pes.pdf
	WWK Etap 2 v3 zal 4_15-17 opt.pdf
	WWK Etap 2 v3 zal 4_18-20 macierze.pdf


