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1. WSTEP

Ustalenia krajowych dokumentéw planistycznych,
jak réwniez praktyka biezacych rozstrzygnie¢ w sferze
publicznej pozwala postawic teze o znacznym zanizeniu
roli transportu szynowego w Polsce. Potwierdza to pro-
ste poréwnanie planéw rozwoju sieci linii kolejowych
i drég szybkiego ruchu. Wiekszos¢ duzych miast stano-
wi wezly sieci drogowej, a z drugiej strony sa osrodki,
ktore w ogole nie maja dostepu do nowoczesnej kolei.
Mimo tej narastajacej dysproporcji stosunek wielko$ci
$rodkéw wydatkowanych na transport szynowy i drogo-
wy jest przesuniety na korzy$¢ tego drugiego. Podejécie
to jest sprzeczne zaréwno z polityka wsparcia transpor-
tu niskoemisyjnego obowiazujaca w Unii Europejskiej,
jak réwniez z powszechnie przyjetym w $rodowisku
naukowym stanowiskiem co do pozadanego miedzyga-
teziowego podzialu pracy przewozowej. Niniejszy Pro-
gram rozwoju transportu szynowego przyjmuje odmienne
zalozenia, zmierzajac do zmiany polityki transportowej
w nawigzaniu do najlepszych praktyk europejskich.

Rozwoj transportu nie powinien by¢ rozpatrywany
jako cel planistyczny. Polityka transportowa jest stuzeb-
na wzgledem nadrzednego celu, ktérym jest dostepnos¢
dobr w przestrzeni. Lepsza dostepnoéé¢ débr skutkuje
za§ minimalizacja potrzeby przemieszczen. Polityka
przestrzenna powinna zatem zmierza¢ do umiejscowie-
nia dobr w policentrycznej sieci o$rodkéw, a tym samym
do ograniczenia koniecznosci korzystania z transportu.
Mobilno$¢ nie jest dobrem samym w sobie, lecz jedynie
rozwigzaniem zastepczym w stosunku do dostepnosci.

Zaklada sig, iz transport szynowy powinien sta-
nowi¢ podstawe przewozéw w gléwnych relacjach
w skali wojewddztwa oraz w duzych aglomeracjach miej-
skich. Zmierzajac do tego celu nalezy dazy¢ do rozwoju
i modernizacji sieci przy proporcjach naktadu $rodkéw
- w stosunku do rozmiaréw sieci — niemniejszych niz
w przypadku transportu drogowego. Stad propozycje
budowy nowych i modernizacji istniejacych linii przy
zachowaniu wysokich standardéw technicznych. Po-
nadto maksymalizacja wykorzystania istniejacej infra-
struktury kolejowej, z uwzglednieniem linii obecnie za-
mknietych dla ruchu pasazerskiego. W koncepgji oferty
przewozowej — zalozenia co do pozadanego standardu
obstugi, przyjmowanego w przewozach regionalnych
w krajach o najwyzszym udziale transportu szynowego
w miedzygaleziowym podziale pracy.

Rozwdj infrastruktury kolejowej wymaga dlugo-
okresowych decyzji planistycznych oraz duzych nakta-

déw pienieznych. Zwazywszy na wielko$¢ zaniedban

w dziedzinie transportu kolejowego w Polsce, realistycz-
ne podejscie do planowania nakazuje podejmowanie
dalekosieznych i kompleksowych zalozeri koncepcyj-
nych przy powsciagliwosci w postulatach do sfery wy-
konawczej. W zwiazku z tym dla okresu obowiazywania
niniejszego Programu, ktéry orientacyjnie wyznaczono
na rok 2030, nacisk zostanie polozony na aspekty stu-
dialno-planistyczne, z my$la o ukierunkowaniu dziatari
realizacyjnych w kolejnych okresach planowania.

1.1. PODSTAWY PRAWNE PROGRAMU

O przystapieniu do prac nad niniejszym Programem
postanowiono uchwaly Zarzadu Wojewoddztwa Mazo-
wieckiego nr 1478/66/11 z dnia 19 lipca 2011 roku.

Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu prze-
strzennym w rozdziale 3. Planowanie przestrzenne
w wojewddztwie, w art. 38 stanowi, iz organy samorzqdu
wojewddztwa sporzqdzajq plan zagospodarowania prze-
strzennego wojewddztwa, prowadzq analizy i studia oraz
opracowujq koncepcje i programy, odnoszqce si¢ do obszaréw
i problemdw zagospodarowania przestrzennego odpowiednio
do potrzeb i celow podejmowanych w tym zakresie prac.

W ustawie o samorzadzie wojewddztwa roz-
dzial 2. Zakres dzialalnosci rozpoczyna si¢ ustaleniem
art. 11: 1. Samorzqd wojewédztwa okresla strategie rozwo-
ju wojewddztwa.” Dalej postanawia sig: ,,3. Strategia roz-
woju wojewddztwa jest realizowana przez programy woje-
wédzkie i regionalny program operacyjny, o ktdrych mowa
w ustawie z dnia 6 grudnia 2006 r. 0 zasadach prowadze-
nia polityki rozwoju. Wedlug art. 15.4. tejze ustawy pro-
gramami s3 miedzy innymi: 2) programy rozwoju — do-
kumenty realizujgce cele zawarte w strategiach rozwoju,
o ktérych mowa w art. 9 pkt 3, w tym programy wojewddz-
kie, w rozumieniu ustawy z dnia S czerwca 1998 r. 0 samo-
rzqdzie wojewddztwa, oraz programy wieloletnie, o ktérych
mowa w przepisach o finansach publicznych.

Przywolane wyzej ustawy, wzajemnie odwolu-
jace sie do siebie, stanowia podstawe prawna niniej-
szego opracowania. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze sa-
morzad wojewddztwa posiada réwniez inne niz wyzej
wymienione, wynikajace z polityki rozwoju i plano-
wania przestrzennego, zadania w dziedzinie trans-
portu kolejowego. Zgodnie bowiem z ustawa o pu-
blicznym transporcie zbiorowym, wojewddztwo jest
organizatorem transportu na sieci komunikacyjnej
w wojewddzkich przewozach pasazerskich, do ktére-
go zadan nalezy planowanie rozwoju transportu, or-
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ganizowanie oraz zarzadzanie publicznym transpor-
tem zbiorowym.

W zwiazku z powyzszym nalezy stwierdzié, ze ni-
niejsze opracowanie nie jest realizacja zadania wyni-
kajacego z obowiazku sporzadzenia na mocy ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym, planu zréwnowa-
zonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
zwanego planem transportowym. Plan taki dla woje-
wodztwa mazowieckiego zostat uchwalony przez Sejmik
Wojewo6dztwa Mazowieckiego w listopadzie 2014 roku.

Odrebnos¢ formalno-prawna tego dokumentu nie
oznacza oczywidcie braku jego merytorycznych zwigz-
kéw z innymi opracowaniami studialno-planistyczno-
-programowymi dotyczacymi transportu kolejowego.
Jako zalozenie nalezy jednak przyja¢, ze we wszystkich
kwestiach dotyczacych organizacji transportu kolejowe-
go w wojewddztwie mazowieckim nadrzedny charakter
posiada plan transportowy, ktorego ustalenia maja status
aktu prawa miejscowego. Niniejszy Program jest nato-
miast opracowaniem o charakterze studialno-prospek-
tywnym, i w takim ujeciu bedzie moégt by¢ wykorzysty-
wany zaréwno do aktualizacji planu transportowego, jak
réwniez do innych podejmowanych przez Zarzad Woje-
wodztwa dziatan i interwencji,

1.2. ZAKRES OPRACOWANIA

Przyjety zakres opracowania wynika z nastepuja-
cych podstawowych przestanek:

— uwarynkowania prawne,

— stan obecny, w szczegdlnosci zréznicowanie tery-

torialne poziomu rozwoju transportu szynowego,

— dostepnos¢ danych wejsciowych do analizy i pro-

jektowania,

— kompetencje autoréw i podwykonawcow.

W zakres planowania niniejszego Programu w dzie-
dzinie transportu kolejowego wchodza kolejowe prze-
wozy pasazerskie regionalne i aglomeracyjne, to jest
inne niz kwalifikowane w rozumieniu dokumentu Ma-
ster Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku.
Dla tych przewozéw zostanie opracowana koncepcja
oferty przewozowej. Przewozy aglomeracyjne sg tu trak-
towane jako cze$¢ oferty regionalnej. Poza Programem
pozostaje oferta przewozéw kolejami miejskimi o wy-
dzielonych przestrzennie uktadach, jak metro i tramwaj.

Program nie rozstrzyga wlasciwosci terytorialnej
i rzeczowej organizatoréw transportu zbiorowego dzia-
tajacych w wojewddztwie. W szczeg6lnosci nie okresla,
czy przewidziane przewozy o zasiegu miedzywojewddz-
kim maja by¢ zlecane przez organizatora na szczeblu kra-
jowym, czy tez w drodze porozumienia pomiedzy zain-
teresowanymi samorzadami wojew6dztw.

Zapisy kierunkowe zawarte w Programie sa ukla-
dem odniesienia dla jednostek podleglych organom
samorzadu wojewoédztwa. Dla organéw samorzadéw
sasiednich wojewddztw oraz samorzadéw lokalnych
zapisy maja charakter postulatywny. Tak samo rzecz ma
sie z organami administracji rzadowej oraz podmiotami
zarzadzajacymi infrastrukturg transportows, w szczegdl-
nosci PKP PLK. Program powinien staé si¢ podstawa
wspOlpracy tych podmiotéw i samorzadu wojewddztwa.

Zasieg przestrzenny opracowania to wojewddztwo
mazowieckie wraz z otoczeniem. Pojecie otoczenia zmie-
nia sie zaleznie od obszaru planowania. Przy tworzeniu
koncepcji oferty przewozowej uwzglednienie otoczenia
jestkonieczne, by na obszarach pogranicznych dochowa¢
mozliwie najlepszych standardéw obstugi. W zaleznosci
od rodzaju planowanych przewozéw - miedzyregio-
nalnych, regionalnych - zasieg dochodzi do o$rodkéw
w sasiednich wojewddztwach, wyznaczonych jako kon-
cowe w relacjach przewozéw danej kategorii. Podobnie
analiza przestrzenna korytarzy transportowych pod ka-
tem dopasowania do sieci osadniczej uwzglednia rézne
otoczenie zaleznie od poziomu przestrzennego. Prze-
bieg gléwnych korytarzy transportowych rozwazano
w skali kraju, tak ze o$rodkami granicznymi w otoczeniu
byly osrodki metropolitalne s3siednie w stosunku do
Warszawy. Szczegélowe badanie dopasowania przebie-
gu linii do sieci osadniczej — w skali dostepnosci stacji
i przystankow z terenéw przyleglych — zasadniczo zamy-
ka si¢ w granicach wojewddztwa.

Zawarte w Programie rozpoznanie uwarunkowar
spoteczno-gospodarczych opiera sie na danych z ostat-
nich kilku lat. Analiza infrastruktury wykonywana jest
wedlug najnowszych dostepnych danych, natomiast opis
rozwoju sieci siega poczatkdw istnienia kolei na ziemiach
obecnego wojewddztwa, to jest roku 1845, Zakres cza-
sowy czeéci kierunkowej opracowania obejmuje okres
do roku 2030. Koncepcja oferty przewozowej sporza-
dzona jest dla dwdch etapoéw czasowych: do roku 2020
i do roku 2030. Przedsiewzigcia infrastrukturalne ko-
nieczne do wprowadzenia oferty w II etapie winny zosta¢
wykonane do korica etapu 1. Zakres czasowy realizacji
zapis6w o charakterze postulatywnym nie jest okre$lony,
zalezy bowiem od woli podmiotéw, w ktérych wlasciwo-
$ciach lezy podjecie odpowiednich decyzji.

1.3. UKLAD OPRACOWANIA

Niniejszy Program zasadniczo dzieli si¢ na czesci ty-
powe dla opracowan planistycznych. Sa to mianowicie:
rozpoznanie uwarunkowar, ustalenie kierunkéw dziatan
i okreglenie warunkow realizacji. Jednakowoz ze wzgledu
na specyfike prowadzonych badan, niektére rozdzialy -
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obok analizy diagnostycznej — zawieraja od razu ogélne
wskazania badz szczegbtowe wytyczne, ktére nalezaloby
zaliczy¢ do czesci kierunkowej. Wyjadnieniu tejze struk-
tury stuzy niniejszy opis ukladu opracowania.

Dokument zaczyna si¢ od Wstepu. Na poczatku —
powyzej — przedstawiono podstawy prawne opracowa-
nia, a w tym prawne przestanki do jego zakresu. W wy-
niku tego ustalono zakres opracowania — co do zasiegu
czasowego i terytorialnego, co do organéw planowania
przestrzennego i organizatoréw transportu publicznego,
co do rodzaju planowanych przewozéw. W tym miejscu
nastepuje niniejszy opis ukladu opracowania.

W kolejnym ustepie omdéwiono podstawowe Zrd-
dta danych, zktérych korzystano w tworzeniu Programu.
Nastepnie przedstawiono uwarunkowania planistyczne
odnoszace si¢ do zagadnien bedacych trescig Programu.
Na poziomie krajowym jest to Koncepcja Przestrzen-
nego Zagospodarowania Kraju 2030 oraz branzowe
dokumenty kolejowe, zwlaszcza tzw. Master Planu dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Na szcze-
blu wojewddzkim sg to Strategia rozwoju wojewddztwa
mazowieckiego do 2030 roku. Innowacyjne Mazowsze oraz
Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa.
Na koniec podrozdziatu ujeto inne zatozenia planistycz-
ne, wyplywajace zaréwno z dorobku teoretycznego,
jak i dobrej praktyki planowania w krajach europejskich.
W oparciu o powyzsza analize, w nawiazaniu do kierun-
kéw ustalonych w Strategii rozwoju wojewédztwa, sfor-
mulowano cele Programu.

Omawiajac uwarunkowania spoleczno-gospodar-
cze skupiono si¢ w szczegdlnosci na czynnikach popy-
tu rynku przewozow pasazerskich. Rozdzial rozpoczeto
od analizy stosunkéw demograficznych. Uwzgledniono
rozklad ludnoséci wedlug podregionéw statystycznych
i powiatéw, jak réwniez prognoze zmian liczby ludnosci
do roku 203$ sporzadzong przez Gléwny Urzad Staty-
styczny. Z kolei zbadano migracje stale pomiedzy gléw-
nymi miastami w wojewddztwie. Odniesiono tez zasieg
zlewni migracyjnej Warszawy w skali kraju do granic wo-
jewodztwa. W dziedzinie gospodarki oprécz oméwienia
podstawowych wskaznikéw — jak PKB na mieszkanca,
stopa bezrobocia — zwrécono uwage na rozmiary i sto-
pienl nasycenia powiatowych rynkéw pracy. W dziedzi-
nie transportu — na podstawie danych krajowych i woje-
wodzkich — zbadano strukture przewozéw pasazerskich
przewozéw kolejowych co do $rednich odlegtosci i ro-
dzajow przejazdow. Nastepnie szczegélowo poruszono
zagadnienie dojazdéw do pracy w obrebie wojewddz-
twa, uwzgledniajac przeplywy na poziomie gmin. W tym
$wietle poréwnano znaczenie rynkéw pracy — Warszawy
dla innych gtéwnych miast wojewddztwa oraz tychze
miast dla ich regionéw.

Kolejny rozdzial dotyczy bazy materialnej trans-
portu kolejowego w wojewddztwie. Otwiera go krot-
ki zarys historyczny rozwoju sieci kolejowej na terenie
obecnego wojewddztwa. Dalej oméwiono szczegdtowo
kazda z linii kolejowych okreslajac jej stan prawny i tech-
niczny, z uwzglednieniem miedzy innymi liczby toréw,
elektryfikacji linii, predkosci dopuszczalnych — w chwi-
li obecnej i w oficjalnych planach. Na schematach linii
uwzgledniono réwniez propozycje zmian w ukladzie
przystankow, ktére wynikajac z zawartoéci analizy prze-
strzennej nastepujacej ponizej. Ustep zamyka krotkie
podsumowanie statystyczne co do parametréw projek-
towych i stanu technicznego linii, wraz z okresleniem
warunkéw reaktywacji linii obecnie nieuzytkowanych
w ruchu pasazerskim. Analize infrastruktury dopelnia
opis wlasciwosci  techniczno-funkcjonalnych  kilku-
dziesigciu najwazniejszych stacji kolejowych. Wreszcie
ostatni ustep rozdzialu przedstawia tabor kolejowy wy-
korzystywany przez spétki kolejowe $wiadczace ustugi
o zasiegu regionalnym.

Kolejna cze$¢ opracowania zawiera analize sieci
osadniczej wojewddztwa i jego otoczenia oraz ocene
stopnia dopasowania do niej sieci kolejowej. Badanie
wykonano w dwu skalach przestrzennych. Wpierw
rozpoznano gltéwne osrodki osadnicze w wojewddz-
twie i w otoczeniu, po czym analizowano sie¢ osad-
nicza w zapleczu kazdego z wyréznionych gtéwnych
osrodkéw.

Czeé¢ pierwsza badania rozpoczeto od opisu sieci
osadniczej pod katem hierarchizacji osrodkéw w wo-
jewodztwie i jego otoczeniu. Z kolei w oparciu o uktad
wezléw wyznaczono modelows sie¢ korytarzy trans-
portowych. Planistyczny podzial na gtéwne korytarze
o znaczeniu krajowym i regionlanym uzyskano w wyni-
ku konfrontacji powyzszego ukladu z istniejaca siecig ko-
lejowa. Tak okreslone korytarze byly podstawa najpierw
oceny obecnego stanu infrastruktury, pdZniej — ewen-
tualnie — postulatéw jej uzupelnienia badZ moderniza-
cji. W oparciu o wyliczone wydluzenia tras poréwnano
wyposazenie poszczegdlnych korytarzy w infrastruk-
ture kolejowa i drogowa. Wskazano pasma, w ktérych
wystepuje badZz prawdopodobnie wystapi dysproporcja
w rozwoju sieci na niekorzys¢ kolei.

Druga cze$¢ analizy przestrzenne przenosi ja na po-
ziom poszczegolnych okregéw komunikacyjnych, wyzna-
czonych umownie wokdl osrodkéw regionalnych i sub-
regionalnych. W regionie Warszawy wyrdzniono strefy
wewnetrzng i zewnetrzng. Pierwsza zblizona jest do zasie-
gu aglomeracji. Druga to rejony rozciggajace sie za wezta-
mi kolejowymi lezacymi w strefie obrzeznej aglomeracji.
Dla kazdego z okregéw wykonano szczegélowe badanie

ukladu linii i przystankéw kolejowych pod wzgledem do-
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pasowania do sieci osadniczej. Analize rozpoczynano od
gléwnego osrodka, oceniajac przebieg linii i umiejscowie-
nia stacji i przystankéw w miescie oraz calosciowy uklad
wezla z wraz z wlaczeniem nowych linii postulowanych w
wyniku analizy na poziomie wojewddztwa.

Dalej badanie prowadzono wzdluz linii wychodza-
cych w poszczegblnych kierunkach z uwzglednieniem
wtornych weztéw. Okreslono liczbe ludnoéci zamiesz-
kalej w umownym zasiegu dostepnosci do linii z wyko-
rzystaniem systemu Parké Ride. Ponadto liczono wydtu-
zenia polaczen z wazniejszych miejscowosci do osrodka
okregu w stosunku do sieci drogowej. Teoretyczne czasy
przejazdu transportem koltowym postuzyly okreéleniu
pozadanych predkosci handlowych polaczen kolejo-
wych w poszczego6lnych relacjach.

Z kolei nastepuje omdwienie obecnej organiza-
cji rynku przewozéw regionalnych w wojewddztwie.
Na wstepie przestawiono sieci polaczen obstugiwa-
nych przez poszczegélnych przewoznikéw kolejowych
w wojewoddztwie i otoczeniu krajowym. Sporzadzono
wykazy czestoéci polaczent pomiedzy Warszawa a wy-
branymi miastami w wojewddztwie oraz pomiedzy
gléwnymi oé$rodkami w wojewodztwie a miastami
wojewoddzkimi w Polsce. Natezenie obstugi w poszcze-
gblnych relacjach — oddzielnie w skali wojewddztwa
i aglomeracji warszawskiej — przedstawiono na sche-
matach. Nastepnie dokonano poréwnania mozliwoséci
podrézy transportem kolejowym a drogowym - zbio-
rowym i indywidualnym. Zestawiono liczby kurséw
i czasu przejazdu — w komunikacji kolejowej i auto-
busowej — w relacjach pomiedzy wiekszymi weztami
w wojewddztwie i bliskim otoczeniu. Analogiczne
badanie wykonano na poziomie polaczen osrodkéw
regionalnych i subregionalnych z sasiednimi miastami
powiatowymi. Powyzsze dane wykorzystano do oceny
konkurencyjnosci — czasowej i kosztowej — przewo-
z6w kolejowych wzgledem indywidualnego transportu
samochodowego. Rozdzial koriczy badanie dostepu
do sieci kolejowej w ukladzie powiatéw. Okreslono
zmiany gestosci sieci przystankéw oraz dostepnosci
kolejowej miast powiatowych w okresie 1999-2012.
Rozpoznajac uwarunkowania dokonano takze obszer-
nego omowienia taryf przewozowych poszczegdlnych
przewoznikéw kolejowych. Ze wzgledu jednak na ich
duza zmienno$¢ w czasie, a tym samym szybka dezak-
tualizacje, zrezygnowano z zamieszcenia ich w tekscie
Programu.

Kolejny rozdzial stanowi probe okreélenia zna-
czenia poszczegdlnych czynnikéw popytu na prze-
wozy pasazerskie w wojewddztwie. Wykorzystano
w nim wnioski w tym zakresie z poprzednich rozdzia-
téw. W szczegoélnoéci okreslono potencjal popytowy

poszczeg OSlnych linii poprzez poréwnanie linii o po-
dobnym przebiegu w sieci osadniczej wojewddztwa.
Dalej — ze wzgledu na niedostepnos$¢ nowszych danych
wejéciowych — wykorzystano prognoze wieloletnia
z dotychczas obowiazujacej Strategii rozwoju transportu
szynowego w wojewddztwie. Roznice w wielko$ciach po-
pytu przewidywanych zaleznie od wariantu rozwoju po-
réwnano z mozliwoéciami wzrostu zapotrzebowania na
przewozy w zwiazku z zakladanym polepszeniem oferty
przewozowej. W tym ostatnim wzgledzie odwotano sie
do przykladéw z Niemiec.

Powyzsze wyniki byly podstawa okreslenia za-
tozen wstepnych do konstrukeji oferty przewozowej.
W zaleznosci od rangi laczonych o$rodkéw i poten-
cjalu popytowego linii ustalono cztery rodzaje ob-
stlugi rézniace sie czestoscig kurséw, czestoscia za-
trzyman i minimalng predkoscia handlows. Przed
opracowaniem koncepcji przedstawiono idee i meto-
dyke tworzenia zintegrowanego cyklicznego rozkladu
jazdy wraz z przykladami dobrych praktyk z krajow
europejskich. Nastepnie uszczegélowiono zalozenia
koncepcji. Budowe oferty prowadzono w podziale na
osiem gtéwnych korytarzy, odpowiednio z uwzgled-
nieniem przylegajacych do nich odcinkéw korytarzy
nizszego rzedu. Dla kazdego korytarza jako punkt
wyjécia przedstawiono obecny stan obstugi, po czym
stan planowany w podziale na etapy i rodzaje pola-
czen. Wyszczegélniono kursy skomunikowane w po-
szczegblnych wezlach przesiadkowych. Okreslono
zakres inwestycji koniecznych do wykonania oferty
oraz zapotrzebowanie na tabor. W koncowej cze-
$ci ogolnej opisano zalozenia integracji przewozéw
kolejowych z regionalng komunikacja autobusows,
z komunikacja miejska oraz z transportem indywidu-
alnym w systemach Bike&Ride i ParkéRide. Wskaza-
no tez podstawowe zalozenia systemu obslugi pasaze-
ra, w tym systemu informacji oraz oferty taryfowej.
Rozdzial konczy sprawdzenie wykonalnosci oferty:
pordéwnano tutaj zakres inwestycji koniecznych do
wprowadzenia oferty z obecnym i planowanym sta-
nem infrastruktury.

Ostatni rozdzial to okreslenie warunkéw wyko-
nania Programu. Zawarto w nim tabele z zestawieniem
wszystkich przedsiewzie¢ przewidzianych do realizacji
zaréwno na podstawie ustaleri Programu, jak i uprzed-
nich decyzji innych podmiotéw. Koszty jednostkowe
zadan proponowanych w Programie oszacowano wedtug
inwestycji prowadzonych w ostatnich latach na sieci
PLK. Calosciowe koszty wykonania Programu zawar-
to w tabeli agregujacej poszczegolne rodzaje przedsie-
wzie¢. Dokument konczy zestawienie wskaznikéw mo-
nitorowania postepéw wykonania Programu.
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1.4. DANE ZRODLOWE

W czesci dotyczacej uwarunkowan korzystano
ze zrodel statystycznych powszechnie dostepnych,
a ponadto pochodzacych z badan wlasnych badz zle-
conych przez Mazoiweckie Biuro Planowania Regio-
nalnego w Warszawie. W szczegélno$ci wykorzystano
seri¢ opracowann TRENDY ROZWOJOWE MAZOW-
SZA W opisie infrastruktury kolejowej wykorzystano
materialy zarzadcy sieci PKP PLK, w szczegdlnosci
wykaz linii oraz Regulamin przydzielania tras pocig-
gow i korzystania z przydzielonych tras pociggéw przez
licencjonowanych przewoZnikéw kolejowych w ramach
rj. 2011/2012. Wykazy ostrzezen stalych i uszczegé-
towienie powyzszych pozyskano od poszczegoélnych
zakladéw linii kolejowych. Positkowo korzystano
z zasobow portalu Ogélnopolska baza kolejowa, be-
dacym najwiekszym zasobnikiem danych na temat
polskiej sieci kolejowej, prowadzonym sitami spo-
tecznymi. Plany inwestycji w sieci kolejowej pobrano
z dokumentéw Master Plan dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030 roku oraz Wieloletni Program Inwe-
stycji Kolejowych do roku 2013 z perspektywq do roku
201S. Ponadto korzystano z planéw modernizacji
warszawskiego wezla oraz linii kolejowej Warszawa —
Bialystok, otrzymanych od PLK.

Analize przestrzenna oparto na zasobach Geo-
portalu, tworzonego przez Gléwnego Geodete Kraju.
Odleglosci drogowe liczono za pomocs aplikacji Mapy
Google.

Problematyczna okazala si¢ sprawa pozyska-
nia danych o rzeczywistych przewozach pasazer-
skich. Rzetelnej, wyczerpujacej odpowiedzi w tym
wzgledzie udzielila Warszawska Kolej Dojazdowa.
Spotki PKP Intercity, PKP Przewozy Regionalne
oraz Koleje Mazowieckie odmoéwily przekazania
odpowiednich danych zastaniajac sie tajemnica
przedsiebiorstwa. Z tego samego powodu spétka
PKP PLK odméwila podania obciazenia tras ko-
lejowych oraz danych o opéznieniach i utrudnie-
niach eksploatacyjnych. Niedogodnos$¢ ta wplyne-
ta na ksztalt opracowania, utrudniajac okreslenie
przyszlego zapotrzebowania taborowego w zwiazku
z tworzona koncepcja oferty przewozowej. Korzy-
stano natomiast z raportéw rocznych i innych do-
stepnych materialéw na temat taboru oraz oferty
przewozowej powyzszych spolek.

Ponadto zaleznie od potrzeb podwykonawcy wy-
korzystywali inne szczegétowe dane Zrédlowe do swoich
opracowan, podane w wykazach piémiennictwa w odpo-
wiednich zalacznikach.

1.5. UWARUNKOWANIA PLANISTYCZNE

Koncepcja przestrzennego zagospodarowania
kraju

Koncepcja  przestrzennego  zagospodarowania  kraju
2030 w rozdziale poswieconym uwarunkowaniom polity-
ki przestrzennego zagospodarowania kraju zaklada zwigk-
szenie znaczenia kolejowych przewozéw pasazerskich na
kazdym poziomie ze wzgledu na postepujaca koncentracje
ludnosci w obszarach zurbanizowanych (s. 27).

Koncepcja okresla sze$é celéw polityki prze-
strzennej kraju. Jako pierwszy wymienia si¢ Podwyz-
szenie konkurencyjnosci gldwnych osrodkéw miejskich
Polski w przestrzeni europejskiej poprzez ich integra-
cje funkcjonalng przy zachowaniu policentrycznej
struktury systemu osadniczego sprzyjajgcej spdjnosci.
Przez gtéwne osrodki miejskie rozumiane s o$rodki
metropolitalne, wojewddzkie i regionalne, ogétem
w liczbie 25, liczac konurbacje jako pojedyncze
osrodki. W wojewddztwie mazowieckim lezg trzy
spoéréd gléwnych o$rodkéw miejskich: Plock, Ra-
dom i Warszawa (s. 72).

Cel 2 to Poprawa spéjnosci wewnetrznej i tery-
torialne réwnowazenie rozwoju kraju. Zaklada sie
w nim miedzy innymi wzmocnienie powigzan Pol-
ski wschodniej z centralna, w tym dzigki rozbudo-
wie i modernizacji infrastruktury kolejowej (s. 88).
Jak oddzielny podrozdzial uwzgledniona jest Regio-
nalna integracja funkcjonalna. Stwierdza si¢ tutaj, iz
dla zwigkszenia mobilnosci przestrzennej mieszkarnicéw
obszaréw wiejskich niezbedne jest skoordynowanie na
poziomie planowania rozwoju infrastruktury transpor-
towej na szczeblu regionalnym, powiatowym i gminnym,
utrzymanie oraz tworzenie nowych potqczes kolejowych
(pomiedzy powiatami w wojewédztwach lub powiatéw
z najblizszym obszarem metropolitalnym). Ponad-
to nalezy podjgé dzialania na rzecz budowy i rozwoju
bezposrednich powigzan lokalnych, wzmocnié funkcje
dowozowe do linii kolejowej oraz dqzy¢ do integracji ta-
ryfowo — biletowej kolejowych przewozéw regionalnych
z komunikacjq publiczng (s. 92).

Przy omawianiu celu 3 Poprawa dostgpnosci tery-
torialnej kraju w réznych skalach przestrzennych poprzez
rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunika-
cyjnej wyjasnia sie, iz zly stan techniczny i niedorozwdj
infrastruktury ladowej drugiego rzedu (drogi wojewddzkie,
regionalne linie kolejowe) stal si¢ jednq z przyczyn pogorsze-
nia dostepu do ustug publicznych (s. 100).

Poprawa wzajemnej dostepnosci gléwnych osrodkow
miejskich” — uwzgledniona jako ustep 3.3.1. — powinna
nastapi¢ poprzez ,modernizacje systemu istniejgcych kolei
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umozliwiajgcq znaczne skrdcenie czasu przejazdu pomie-
dzy poszczeglnymi osrodkami (przez osiqganie $redniej
predkosci 120 — 160 km/h), m.in. na liniach: Warszawa —
Lublin (- Kijéw), Warszawa —Bialystok — Etk (- Kowno),
(...), Radom — Kielce — Krakéw (s. 105).

W ustepie okre$lajacym etapowanie inwestycji
w przypadku kolei wydzielono trzy podstawowe kategorie
linii kolejowych:

a. koleje duzych predkosci (>200 km/h), przeznaczo-

ne dla transportu pasazerskiego,

b. koleje konwencjonalne, w tym:

- zmodernizowane do predkosci 120-200 km/h
powstajgce glownie dzigki modernizacji szlakéw
istniejacych (z fragmentami nowych odcinkdw,
np. w rejonie obszaréw funkcjonalnych duzych
osrodkéw), w pelni zintegrowane z kolejami duzych
predkosci, przeznaczone przede wszystkim do prze-
wozdéw pasazerskich, a w drugiej kolejnosci do prze-
wozdéw towarowych,

- zmodernizowane do predkosci 100-120 km/h, po-
wstajgce dzigki modernizacji szlakéw istniejgcych,
zintegrowane z systemem terminali intermodalnych,
przeznaczone przede wszystkim do przewozéw to-
warowych (w tym kombinowanych; szybkie linie
towarowe) a w drugiej kolejnosci do przewozéw pa-
sazerskich (s. 110-111).

Zaklada sie, iz do 2030 r. strategicznym zadaniem
bedzie wzmocnienie roli transportu kolejowego poprzez
inwestycje, zmiany organizacyjne i technologiczne, kté-
rych celem bedzie znaczne skrécenie czaséw przejazdu
i podniesienie standardu ustug przewozdéw pasazerskich.
Dodatkowy element bedg stanowic nowe, zmoderni-
zowane polgczenia krajowe obszaréw Pomorza Srod-
kowego, Mazur, Polski Wschodniej i Kotliny Klodzkiej
wraz z dodatkowymi polgczeniami transgranicznymi ze
wszystkimi sqsiadami na najbardziej priorytetowych kie-
runkach funkcjonalnych (s. 111). Dalej wyjasnia sie, iz
koleje duzych predkosci pozostaja w fazie rozwazania
przebiegu (s. 115-117).

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce
do 2030 roku
Celem Planu generalnego dla transportu kolejowe-
g0, przyjetego przez Rade Ministréw w roku 2008, jest
przedstawienie koncepcji rozwoju transportu kolejowego
w Polsce do roku 2030 (s. 6). Wéréd kilkunastu prioryte-
tow rozwojowych wyémiania sie m.in.:

— umozliwienie jak najszerszego wykorzystania ist-
niejacej infrastruktury kolejowej,

— wzrost mozliwoéci przewozéw kolejg na obsza-
rach aglomeracji miejskich, w tym integracja réznych
galezi transportu (s. 7).

Co do przewidywanych dziatan z punktu widzenia
niniejszego Programu jako szczegdlnie istotne jawia sig:

- w zakresie przewozow pasazerskich:
- integracja systemow biletowych,
- koordynacja rozkladéw jazdy na styku z innymi
rodzajami transportu (s.7);
- w zakresie infrastruktury kolejowej:
- inwestycje odtworzeniowe na obciazonych od-
cinkach zdegradowanych linii kolejowych,
- zuwzglednieniem standardéw ochrony srodowiska,
- budowa nowych przystankéw,
- budowa weztéw integracyjnych (s. 8).
Okreslajagc docelowg role transportu kolejowe-
go w Polsce stwierdza sie, iz z analizy obecnych trendéw
wynika, Ze wzrost jest mozliwy szczegdlnie w przewozach
aglomeracyjnych. W ostatnich latach obserwuje si¢ réwniez
wzrost w przewozach migdzyaglomeracyjnych” (s. 10).
W odniesieniu do obecnego podziatu przewozéw podaje
sie, iz ,w ostatnich latach struktura kolejowych przewozow
pasazerskich ustabilizowala sig. Przewozy kwalifikowane to
okoto 2,5% podréznych, miedzyregionalne 16-17%, aglo-
meracyjne i regionalne 82%, a migdzynarodowe okolo 1%.
Przecigtny podrézny odbywa przejazd na dystansie okoto
70 km (s. 11). Przewozy podlegajace organizacji publicz-
nej, zgodnie z przywolywanga wyzej Ustawa o transporcie
zbiorowym, stanowig zatem blisko 90% rynku pasazer-
skich przewozéw kolejowych.
Przy omdwieniu silnych i stabych stron kolei jako
wady wymienione s3 m.in.:
— pogarszajacy sie w szybkim tempie stan infra-
struktury liniowej i punktowej,
- niedostateczna przepustowo$¢ infrastruktury
w aglomeracjach,
—wwielu przypadkach niedogodna lokalizacja sta-
cji lub przystanku kolejowego,
— brak integracji technicznej, organizacyjnej
i ekonomicznej z systemami transportu re-
gionalnego oraz indywidualnego (Bike& Ride,
ParkerRide),
- niedopasowanie oferty do oczekiwarn obecnych
i potencjalnych klientéw w zakresie cyklicznych
rozktadéw jazdy i czestosci pociagéw (s. 26-28).
Ponadto w poszczeg6lnych kategoriach przewozéw
zaznacza sie w szczego6lnosci:
- w przewozach miedzyregionalnych: niestabil-
no$¢ oferty przewozowej (s. 26);
- w przewozach regionalnych:
— nizsza dostepnos$¢ w poréwnaniu do regionalnej
komunikacji autobusowej,
— zrbznicowana gesto$¢ sieci kolejowej w ukladzie
regionalnym,
- nieadekwatno$¢ ukladu sieci kolejowej do istnie-
jacego ukladu osadniczego,
— niewystarczajacy poziom dofinansowania prze-
wozéw ze srodkéw publicznych (s. 27);
- w przewozach aglomeracyjnych:
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Rys. 1. Docelowe predkosci na sieci PKP PLK roku 2030.
Zrédto: Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku

Szczecinty

Docelowe predkosc
na sieci PKP PLK S.A.
201 - 300 km'h
151 - 200 km'h
141 - 160 km/h
—— 121 - 140 Km'h
e 101 - 120 km/h

81 - 100 kmh

60 - 80 km'h
—————— Predkosé okresli zarzgdea infrastruktury

stosownie do potrzeb przewozowych

- stabo rozwinieta sie¢ uktadéw torowych,

— lokalizacja przystankéw niedopasowana do bie-
zacych potrzeb wynikajacych z rozwoju prze-
strzennego miast (s. 28).

Zawiera opis kluczowych oczekiwan. W segmencie
przewozdw regionalnych gléwne cele przemieszczen to
praca i edukacja. Pasazerowie w tym segmencie oczekujg
duzej stabilnosci oferty przewozowej. Na decyzje o podrézy
pociggiem najwickszy wplyw majq zazwyczaj dostgpnosé
przestrzenna oraz cena biletu. (... ) Nalezy podkresli¢ tak-
ze ogdlng spoleczng nieche¢ do przesiadek, dlatego dobrg
ofertq przewozowq mogq by¢ dlugie, bezposrednie relacje
przyspieszonych pociqgow regionalnych pomiedzy wigkszy-
mi osrodkami (s. 47).

Do perspektywicznych segmentéw rynku zaklada
si¢, ze celem bedzie doprowadzenie do sytuacji zbieznej
z zasadami zréwnowazonego rozwoju, czyli zapewnienie
mozliwie maksymalnego wykorzystania kolei w tych rodza-
jach przewozéw, do ktérych jest najpelniej predestynowana.
Zastrzega sie przy tym, iz w rozpatrywanej perspektywie
najbardziej intensywnie rozwijac si¢ bedq dwa podsyste-
my przewozow, to jest przewozy migdzyaglomeracyjne i
przewozy aglomeracyjne” (s. 48). Natomiast W segmencie
przewozdw miedzyregionalnych prognozowany jest umiarko-
wany ich rozwdj (s. S0). W docelowej siatce polaczen za-

klada si¢ obstuge w cyklu godzinnym pomiedzy Warszawa
a Bialymstokiem, Lublinem, Lodzia oraz Wloclawkiem,
Toruniem i Bydgoszcza, ponadto pomiedzy Radomiem
a Kielcami. W cyklu dwugodzinnym przewidywana jest
obstuga pomiedzy Warszawg a Siedlcami, Radomiem
i Gdanskiem oraz pomiedzy Radomiem a Lublinem.
Plan generalny w siatce przewozéw miedzyregionalnych
w ogole nie uwzglednia Plocka i Ostroleki (s. S1).

Co do przewozéw regionalnych zwraca si¢ uwage,
iz szansq dla rozwoju tego segmentu rynku kolejowych
przewozéw pasazerskich jest integracja z regionalnym
transportem autobusowym — w formie swego rodzaju
»partnerstwa intermodalnego”. Transport kolejowy statby
wowczas sig podstawowym systemem transportu zbioro-
wego w regionie, podczas gdy regionalny transport autobu-
sowy penitby funkcje dowozowo-odwozowg, przyczynia-
jac si¢ do stworzenia kompleksowej, zintegrowanej oferty
przewozowej (s. 52).

Wspomniane partnerstwo intermodalne zaleca sie
takze w segmencie przewozéw aglomeracyjnych. Mia-
loby ono obejmowa¢ miedzy innymi tworzenie wezltow
przesiadkowych zaréwno w centrum miasta i jego dzielni-
cach, jak i w miejscowosciach satelickich oraz pelne wigcze-
nie kolei w system taryfowy transportu miejskiego istniejgcy
w danej aglomeracji (s. 52).
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Rys. 2. Budowa nowych toréw do 2030r.
Zrédito: Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku

Szczecin”

m—  JOMY Nowobudowane
——  Budowa stosownie do potrzeb przewoczowych

Co do mozliwosci wprowadzenia pozadanych
zmian, zwraca si¢ uwage, iz zalezne jest to od jednocze-
snego wystapienia szeregu pozytywnych czynnikow.
Celowa jest miedzy innymi koncentracja w pierwszej ko-
lejnosci na dziataniach przynoszqcych w krétkim czasie jak
najwicksze korzysci (wlasciwa hierarchizacja inwestycji).
Znaczenie bedzie mialo takze konsekwentne poprawianie
wizerunku transportu kolejowego i tworzenie pozytywnej
atmosfery wokdt programu jego renesansu (s. 59).

W zakresie infrastrukturalnych dzialan inwestycyj-
nych przewidziane sa:

— budowa nowej infrastruktury kolejowej o wysokim
standardzie (w tym przede wszystkim linie duzych
predkosci),

modernizacja istniejqcej infrastruktury kolejowej,
ze szczegblnym uwzglednieniem linii wchodzg-
cych w sklad transeuropejskiej sieci transportowej
(TEN-T),
— inwestycje przywracajgce normalne parametry in-
frastruktury kolejowej na liniach uznanych za istot-
ne (s.70).

W roku 2011 decyzja Ministra program budowy
kolei duzych predkosci odlozono do roku 2030, a zatem
poza zakres czasowy niniejszego Programu. Przewidywa-
na jest natomiast rewitalizacja lub modernizacja infra-
struktury najwazniejszych linii kolejowych, szczegdlnie
linii prowadzacych do Warszawy. Do zakresu prac zali-
czane jest przystosowanie do wyzszych predkosci szla-
kowych (ogélnie 160 km/h) oraz stopniowe usuwanie
waskich gardel, na przyktad na odcinkach Warka - Ra-
dom oraz Otwock — Pilawa. W aglomeracji warszawskiej
na niektérych liniach przewidywana jest budowa do-
datkowych toréw dla oddzielenia ruchu podmiejskiego
(SKM) dla powigkszenia przepustowosci (np. Warszawa
— Sulejéwek, Zielonka — Wolomin).

Rysunki 1, 2 i 3 przedstawiajg zakres projektéw in-
westycyjnych wedlug Master Planu oraz Wieloletniego
Programu Inwestycji Kolejowych do roku 2013 z perspek-
tywg do roku 2015. Widoczna jest koncentracja prac
utrzymaniowych oraz modernizacyjnych na liniach
promieniowych prowadzacych do warszawskiego wezla
kolejowego.
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Rys. 3. Projekty inwestycyjne do 2015 .

Zrédto: Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2013 z perspektywq do roku 2015; stan 12/2012
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Szczegolowe zapisy powyzszych dokumentéw co
do modernizacji sieci kolejowej zostana przywolane
w rozdziale po§wieconym infrastrukturze.

Plan zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa mazowieckiego

Projekt aktualizacji Planu zagospodarowania prze-
strzennego wojewddztwa mazowieckiego (2014) juz we
wprowadzeniu zatytulowanym Cechy przestrzeni woje-
wddztwa obok polaryzacji demograficznej i spolecznej oraz
polaryzacji gospodarczej (s. 13) wskazuje na przecigzenie
infrastruktury transportowej w Warszawie i Obszarze Me-
tropolitalnym Warszawy wynikajqce z koncentracji ludnosci
i ruchu wahadlowego. Przyczyna tego jest, iz siec transporto-

hm

wa ma uklad ,jednokierunkowy” (do/z Warszawy) przy nie-
dostatecznych powigzaniach migdzy osrodkami regionalnymi,
subregionalnymi i powiatowymi (s. 13). Jako silna bariera
rozwojowa wymieniona jest niska zewngtrzna i wewngtrzna
dostepnos¢ transportowa wojewddztwa, a m.in.:
- likwidacja wielu wewngtrzregionalnych polgczen
transportu publicznego, szczegdinie kolejowych;
- bardzo utrudniona dostepnos¢ Plocka i Ostrolgki do
metropolii warszawskiej (s. 14).

W ustepie Kluczowy problem rozwoju przestrzennego
wyjasénia sie, iz struktura funkcjonalno-przestrzenna woje-
wédztwa nie jest efektywna, gdyz (... ) nie ma cech réwno-
wazenia rozwoju, przeciwdzialajgcych procesowi polaryza-
cji Wojewédztwa (s. 28).
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Zagadnienie bardziej szczegélowo oméwione jest
w czedci poswieconej uwarunkowaniom zagospodaro-
wania przestrzennego. Stwierdza sie miedzy innymi, iz
gestos¢ sieci kolejowej w wojewddztwie — 4,8 km na 100 km®
— nalezy do nizszych w skali kraju. (... ) Siedem powiatéw
pozbawionych jest komunikacji kolejowej (lipski, makowski,
przasnyski, pultuski, sokolowski, zwoleriski, zZuromiriski).
W wojewddztwie widoczne jest znaczne zréznicowanie we-
wnetrzne sieci. (... ) System transportu kolejowego charak-
teryzuje si¢ miedzynarodowym znaczeniem linii kolejowych
na kierunkach: pétnoc-potudnie i wschéd-zachdd oraz do-
minacjg metropolii warszawskiej, ktéra pod wzgledem licz-
by i znaczenia zbiegajgcych sig¢ tu linii tworzy najwiekszy
wezel kolejowy w Polsce. (... ) Dobrze rozwinigty jest pro-
mienisty i czgsciowo obwodnicowy uklad linii w aglomeracji
warszawskiej. (...) Stosunkowo dobrze uksztattowana jest
sie¢ na zachéd od Warszawy, w kierunku £odzi (s. 261).

Najwiekszym wezlem poza Warszawg jest Radom,
gdzie linia 8 Warszawa — Krakéw krzyzuje si¢ z ciggiem
linii 25-22-26-7 £6dZ — Lublin. Przez Radom biegng réw-
niez najkrétsze polgczenia w relacjach Lublin — Katowice/
Krakéw. Znaczqcy wezel na wschodzie wojewédztwa sta-
nowiq Siedlce. Jednak istniejgcy do niedawna — poprzecz-
ny w stosunku do relacji warszawskich — korytarz Olsztyn
— Ostrolgka — Siedlce utracit cigglos¢ wskutek zamkniecia
dlugich odcinkéw linii 35 - Wielbark — Ostroleka i 34 Mal-
kinia — Sokotéw Podlaski. (... ) Plock pozostaje najwickszq
w Polsce aglomeracjq miejskq niebedgcq wezlem kolejowym,
a péinocna czesé wojewddztwa posiada najstabiej rozwinie-
tq siec¢ kolejowq w skali kraju. (... ) Mimo dokonujgcych sie
zmian w strukturze organizacji przewozdw pasazerskich
i dostepnosci Srodkéw, kolej weigz stanowi stabq alternaty-
we dla wigkszosci podrézujgcych samochodami (s. 263).

W oddzielnym ustepie oméwiony jest obecny — nie-
zadowalajacy — stan oferty w komunikacji kolejowej. War-
szawa posiada liczne i czeste polgczenia kolejowe w wigkszosci
kierunkéw. Widoczne jest dodatkowo priorytetowe traktowanie
obstugi bezposrednich relacji Warszawy i najwiekszych aglome-
racji kosztem alternatywnych tras biegngcych przez inne duze
miasta. (...) Cechq charakterystyczng jest silne ukierunko-
wanie w ilosci polgczer pasazerskich z osrodkéw regionalnych
i subregionalnych w kierunku Warszawy, przy braku bezposred-
nich polgczeri pomigdzy tymi osrodkami. (... ) Pozostale linie
kolejowe w wojewddztwie, tqczgce mniejsze osrodki i generu-
jace mniejsze potoki pasazerdw, charakteryzujq si¢ ogromnym
i weigz poglebiajgcym sig niedofinansowaniem przez co ich
znaczenie na komunikacyjnej mapie wojewddztwa jest zniko-
me i stale sig zmniejsza (s.269-270).

W czeéci kierunkowej dokumentu w nawigzaniu do
sze$ciu gtéwnych celéw rozwoju okreslonych w Koncep-
cji przestrzennego zagospodarowania kraju wymienia sie
nastepujacy: 4. poprawa dostepnosci Warszawy, osrodkéw
regionalnych i subregionalnych oraz miast powiatowych

decydujgcych o wielofunkcyjnym potencjale rozwoju woje-
wodztwa (s. 30)

W rozdziale Model struktury funkcjonalno-przestrzen-
nej zwraca sie uwage na policentryczny uklad sieci osadni-
czej. W zwiazku z tym nastqpi odejscie od promienistego mo-
delu sieci transportowej, szczegdinie drogowej, na rzecz ukladu
koncentryczno-obwodowego. Trasy obwodowe z jednej strony
bedg stuzy¢ odcigzeniu wezla warszawskiego od tranzytu
i polgczeniu glownych korytarzy transportowych, z drugiej
zas umozliwiq efektywnq komunikacje pomiedzy poszczegdl-
nymi osrodkami regionalnymi i subregionalnymi wojewddz-
twa mazowieckiego z osrodkami sqsiednich wojewddztw
i dalej wigczenia w sie¢ powiqzati krajowych i migdzynaro-
dowych (s. 31). Zgodnie z ustepem 2.1. Polityka poprawy
struktury przestrzennej i funkcjonalnej wojewédztwa: (...)
pasma rozwoju powinny obejmowac zaréwno tereny zurbani-
zowane historycznie wyznaczone wzdluz linii kolejowych, jak
réwniez nowopowstate wzdluz ciggow drogowych, w ktérych
nalezy przewidywaé wprowadzenie transportu szynowego.
(...) Wskazane jest powigzanie radialnej sekwencji pasm
rozwoju uktadem komunikacyjnym o charakterze obwodo-
wym, ktéry lgczylby poszczegdlne pasma bez koniecznosci
przemieszczania sig do centrum obszaru (s.36).

W ustepie 2.2. Polityka rozwoju przemystu i wzrostu
konkurencyjnosci wybranych osrodkéw osadniczych — poza
stalym postulatem wzmocnienia powigzan kazdego
z o$rodkéw z otoczeniem — zwraca si¢ uwage na istnienie
dwubiegunowych ukladéw tworzonych przez gléwne
oérodki wojewddztwa z blizniaczymi o$rodkami w woje-
wodztwach sasiednich. Zaktada sie zatem rozwéj powigzar
funkcjonalnych w ukladach £.6dZ — Warszawa, Kielce — Ra-
dom i Plock — Wloclawek oraz wyksztalcenie dwubieguno-
wych pasm rozwojowych pomiedzy tymi osrodkami (s.41-43).

Ustep 2.3. Polityka poprawy dostepnosci i efektywnosci
transportowej wojewédztwa stanowi, iz Polityka ta ma na
celu zwigkszanie dostepnosci transportowej wojewédztwa
mazowieckiego, poprawe spéjnosci wewnetrznej i konkuren-
cyjnosci regionu, integracje réznych systemdw transportowych
w oparciu o zasadg zréwnowazonego rozwoju (s. 45).

Plan uwzglednia przebieg korytarzy miedzynaro-
dowych ustalonych w umowach miedzyparistwowych.
Ponadto Plan ustala ksztattowanie korytarza ponadregio-
nalnego KR obejmujacego lini¢ kolejowg nr 8 Warszawa
— Radom — Kielce; oraz odcinek tqczacy Korytarz VI (... —
Warszawa — Katowice — ... ) z postulowanym Korytarzem
A (... —Warszawa — Lublin - ... ) przez lini¢ kolejowq De-
blin — Radom i jej przedtuzenie relacji Radom — Tomaszéw
Mazowiecki (s. 47).

Dalej stwierdza sie, iz w zakresie transportu kolejo-
wego za optymalne dla wojewddztwa mazowieckiego uzna-
je sig rozwigzania, ktére zapewniq szybkie i efektywne po-
laczenia osrodkéw regionalnych i subregionalnych ze stolicq
regionu i stolicami regionéw osciennych, przy zalozeniu, ze
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w obszarze metropolitalnym kolej bedzie pelnita role wio-
dgcego srodka publicznego transportu zbiorowego dla jak
najwigkszego obszaru (s. 53).

W Planie zaklada sie ksztaltowanie strategicznego
uktadu kolejowego poprzez:

- budowg Kolei Duzych Predkosci (KDP): Warszawa
— £6dZ — Poznan/Wroctaw;

- prace studialne i projektowe oraz budowa linii Kolei
Duzych Predkosci (KDP): Warszawa — Plock -
Whoclawek — Bydgoszcz — Gdatisk;

- budowe linii kolejowej Modlin — Plock, zapewniajg-
cej szybkie polgczenie osrodka regionalnego z War-
szawq i pétnocno-zachodnig czesciq wojewddztwa
oraz z Mazowieckim Portem Lotniczym Warsza-
wa-Modlin; prowadzenie analiz i studiéw nad prze-
dtuzeniem linii do Wioclawka;

- przebudowe linii nr 8 Warszawa — Radom — Kielce
— Krakdéw wraz z budowq drugiego toru na odcinku
Warka — Radom;

- uzupetnianie sieci linii kolejowych o odcinki uspraw-
niajqce obstuge systemu osadniczego wojewddztwa,
w tym poprzez odtworzenie linii kolejowej na odcin-
ku Sokotéw Podlaski — Matkinia;

- prace studialne i projektowe dla linii Radom — Ostro-
wiec Swigtokrzyski jako uzupetnienia brakujgcego
odcinka w korytarzu Warszawa — Rzeszéw (s. 53).

Dalej przewiduje sie modernizacje istniejacego
uktadu kolejowego dla poprawy sprawnosci i szybkosci po-
lgczeni oraz bezpieczeristwa ruchu. Dotyczy to linii 1, 2, 6,
7,9,22,26,27,29,31, 33, 34,35, 36, 55 (s. 53-55). Plan
ustala takze usprawnienie polgczeri lotnisk z otoczeniem za
pomocq transportu zbiorowego (gléwnie szynowego) — lot-
niska w Modlinie i w Radomiu (s. 58).

Ponadto w szczegolnosci ustala sie:

- w odniesieniu do obszaru metropolitalnego War-
szawy:

- modernizacje linii kolejowych w Obszarze Metro-
politalnym Warszawy na kierunkach:

- Warszawa Wilesiska/Warszawa Rembertéw —
Ttuszcz/Sadowne z budowg dodatkowej pary
toréw i przystankdéw osobowych na odcinku War-
szawa Rembertéw — Wolomin Stoneczna;

- Warszawa — Skierniewice, z oddzieleniem ruchu
podmiejskiego od ruchu dalekobieznego pomie-
dzy Grodziskiem Mazowieckim a Skierniewi-
cami i z dobudowaniem drugiej pary toréw dla
ruchu podmiejskiego;

- Legionowo — Tluszcz;

- Warszawa — Pilawa — z budowq nowych toréw
dla zwigkszenia ruchu aglomeracyjnego;

- Warszawa - Siedlce - z przebudowq odcinka War-
szawa Rembertéw — Sulejowek Mitosna oraz do-
budowq drugiej pary toréw na tym odcinku;

- Warszawa Czyste — Dziatdowo — z dobudowq
dodatkowego toru celem wydzielenia ruchu pod-
miejskiego od dalekobieznego niezbednego do
obslugi portu lotniczego w Modlinie;

- Warszawa — Lowicz — ze wzgledu na obcigzenie trasy
ruchem dalekobieznym wybudowanie dodatkowej
pary toréw dla ruchu podmiejskiego do Sochaczewa;

- WKD - linii nr 47 Warszawa — Grodzisk Mazo-
wiecki i nr 48 Podkowa Lesna — Milanéwek, z bu-
dowq drugiego toru do Grodziska Mazowieckiego;

- przebudowa istniejqcej bocznicy kolejowej Nowa
Iwiczna - Konstancin-Jeziorna i wlgczenie do
systemu aglomeracji warszawskiej;

- utworzenie nowych polgczeri szynowych w Obsza-
rze Metropolitalnym Warszawy, poprzez:

- polgczenie stacji Modlin z Mazowieckim Portem
Lotniczym Warszawa-Modlin — z wykorzysta-
niem istniejqcej bocznicy kolejowej;

- rozbudowe sieci tramwajowej w Warszawie;

- prace studialne i projektowe nad okresleniem
szczegblowego przebiegu nowej linii tramwajo-
wej do Zgbek;

- ukoriczenie budowy II linii metra w Warszawie;

- rozpoczecie prac nad realizacig III linii metra
w Warszawie ma odcinku Dworzec Zachodni —
Stadion Narodowy, z przejsciem przez obszar
Srédmiescia w taki sposéb aby mogly powstac stacje
zintegrowane z pierwszq i drugq linig metra (s. 60).

- w odniesieniu do pozostalych obszaréw:

- dostosowanie linii kolejowych wezta radomskiego
i plockiego do obstugi ruchu aglomeracyjnego;

- przedtuzenie tgcznicy kolejowej do portu lotnicze-
go Radom-Sadkdw;

- wprowadzenie komunikacji tramwajowej w Radomiu;

- budowe weztow przesiadkowych dla polgczen
miejskich, aglomeracyjnych oraz drogowych
i szynowych;

- powigzanie wezléw multimodalnych z systemem
parkingéw ,P+R’;

- lepsze wykorzystanie istniejgcej infrastruktury
szynowej poprzez tworzenie nowych polgczen;

- przywracanie ruchu pasazerskiego na liniach ko-
lejowych (s. 61).

Poza zakresem ustalent obowiazujacych Plan zawie-
ra postulaty:

- 0 prace studialne i projektowe:

- nad szczegdlowym przebiegiem lekkiej kolei lokalnej
w kierunku Starych Babic, Kampinosu, Zelazowej
Woli i Sochaczewa wzdluz nowego przebiegu drogi
wojewddzkiej S80;

- nad szczegélowym przebiegiem sieci tramwajowej
w kierunku Marek, Piaseczna, Konstancina-Jezior-
nej i Eomianek;
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- nad uruchomieniem komunikacji na linii Mszczo-
néw — Tarczyn — Nowy Prazméw — Czachdéwek.

- do Koncepcji przestrzennego zagospodarowania
kraju — o wprowadzenie nowego korytarza do
sieci TEN-T: linie kolejowe nr 22 i 26 jako element
powigzania migdzyregionalnego z woj. lubelskim
i t6dzkim — sie¢ uzupelniajgca (s. 158).

Strategia rozwoju wojewddztwa mazowieckiego

Zgodnie z Ustawg o prowadzeniu polityki rozwoju
niniejszy Program jest uszczegolowieniem Strategia roz-
woju wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku. Innowa-
cyjne Mazowsze (art. 15).

W diagnozie obszaru Przestrzed i transport na
podstawie danych pokazujacych wzrost wykorzystania
transportu publicznego, stwierdza sig, iz mieszkaricy
wojewddztwa sq chetni do korzystania z komunikacji zbio-
rowej, konieczne jest jednak stworzenie warunkéw czynig-
cych jq bardziej konkurencyjng (s. 26). Zauwaza si¢ przy
tym, iz wojewédztwo cechuje si¢ niskq gestoscig sieci kole-
jowej — 4,8 km/100 km?, czyli ponizej $redniej dla Polski —
6,5 km/100 km? oraz UE-27 — 4,9 km/100 km?. Réznica
widoczna jest po odjeciu wezta warszawskiego (przyklado-
wo, w podregionie ostrolecko-siedleckim wartos¢ wskaznika
gestosci wynosi jedynie 1,9 km/100 km?). Zwraca si¢ uwa-
ge, iz ,w przypadku budowy nowych linii lub przebudowy
istniejqcych, istotnym czynnikiem jest budowa stacji w spo-
s6b zapewniajgcy najbardziej dogodne warunki podrézy.
Oznacza to nie tylko lokalizacje jak najblizej centrum miej-
scowosci, lecz réwniez wygodne polgczenia z transportem
zbiorowym, rowerowym i pieszym” (s. 26).

Za priorytetowy cel strategiczny przyjeto Rozwdj
produkcji ukierunkowanej na eksport w przemysle za-
awansowanych i Sredniozaawansowanych technologii oraz
w przemysle i przetwdrstwie rolno-spozywczym. Ponadto
w dokumencie przyjeto trzy cele strategiczne oraz dwa ra-
mowe cele strategiczne. Jednym z celéw strategicznych jest
»Poprawa dostepnosci i spéjnosci terytorialnej regionu oraz
ksztattowanie ladu przestrzennego” (s. 61-62).

Cele i kierunki rozwoju podzielone sa w sze$¢ obszaréw
dziatart. W obszarze dzialant Przestrzeti i transport okresla sie
gléwny cel rozwojowy: Poprawa dostepnosci i spéjnosci te-
rytorialnej regionu oraz ksztattowanie tadu przestrzennego

Cel jest rozpisany na kierunki dziatan zaleznie od
wymiaru polityki regionalne;.

W wymiarze polityki Konkurencyjnos¢ zaklada sie
nastepujace kierunki dziatan:

- zwigkszenie dostepnosci komunikacyjnej we-
wnatrz regionu

- zapobieganie nadmiernej suburbanizacji i kre-
owanie tadu przestrzennego

W wymiarze polityki Spdjnos¢ kierunki dziatan
okresla sie zaleznie od wymiaru terytorialnego:

« dla obszaru metropolitalnego oraz innych miast:
- rozwdj form transportu przyjaznych dla srodowiska
i mieszkaricow,

- udroznienie systemu tranzytowego;

« dla obszaréw wiejskich:

- spojnos¢ wewnatrzregionalna — koncentracja na

najbardziej zapéznionych podregionach (s. 64).
W uszczegélowieniu kierunkéw dzialan stwierdza

sie, iz w dziedzinie transportu priorytetem w okresie realiza-
cji Strategii bedzie stwarzanie warunkéw zachecajgcych do
korzystania z najmniej ucigzliwych dla przestrzeni, Srodo-
wiska i mieszkaricow srodkéw transportu. Co za tym idzie,
kluczowe znaczenie w skali regionu bedzie mial transport
kolejowy. Potencjat tej galezi powinien zostac zwigkszony
poprzez modernizacje i rozbudowe infrastruktury liniowej
i punktowej (dworce, przystanki). (..) Dziataniami na-
prawczymi nalezy objqé wymagajqce renowacji linie o zna-
czeniu lokalnym i regionalnym, co umoliwi rozwdj spéjnej
sieci przewozdow kolejowych. Nalezy dgzy¢, aby na liniach
wchodzqcych w sklad sieci TEN-T pociqgi pasazerskie kur-
sowaly z predkosciqg maksymalng 160 km/h, na liniach
regionalnych z predkoscig 100-120 km/h, a pociggi w ru-
chu towarowym 120 km/h. Umozliwi to skrécenie podrézy
z Radomia oraz osrodkéw subregionalnych do Warszawy.
Wskazane jest tez uzupetnianie systemu o nowe linie kolejo-
we. W uzasadnionych przypadkach powinien zosta¢ przy-
wrdcony ruch na liniach obecnie nieczynnych, badZz wybu-
dowane powinny zostaé nowe odcinki lub przystanki, w tym
stuzqce wprowadzaniu kolei do centréw miast. (... ) W celu
zapewnienia mozliwosci odbywania wygodnych podriézy,
istotne znaczenie bedg mialy dziatania w zakresie integracji
systemow transportowych oraz poprawy warunkéw ruchu
pieszego i rowerowego. Integracja powinna przebiegaé na
kilku plaszczyznach: taryfowo-biletowej, koordynacji roz-
kladow jazdy oraz rozwiqzari przestrzennych(s. 74-75).

Dalej konkretne dziatania w zakresie usprawnienia
transportu kolejowego proponuje sie w poszczegdlnych
obszarach strategicznej interwencji. W obszarze ostrolec-
ko - siedleckim zaklada si¢ odtworzenie polgczenia kolejo-
wego Siedlce — Ostrolgka — Olsztyn (s. 83). Dla obszaru cie-
chanowsko-plockiego zauwaza sig, iz problemem jest stabe
skomunikowanie m.in. Plocka z Warszawq i resztq kraju.
W zwiazku z tym proponuje sie poprawe polgczenia komu-
nikacyjnego Plocka z OMW. Ponadto zaklada si¢ budowe
ukladu obwodowego (kolejowego i drogowego) w celu elimi-
nacji transportu ladunkdw niebezpiecznych z centrum Plocka
oraz budoweg centrum logistycznego i kolejowo — drogowego
wezla przesiadkowego w Ciechanowie (s. 84).Z koleiw celu
poprawy dostepnosci komunikacyjnej obszaru radom-
skiego przewidziana jest modernizacja linii kolejowej Ra-
dom — E6d% i Kielce — Radom — Warszawa (s. 85). Zwiek-
szenie dostepnosci komunikacyjnej postuluje sie takze
w przypadku obszaru metropolitalnego Warszawy. Zakla-
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Tabela 1. Strategia rozwoju wojewddztwa. Dziatania szczegétowe dla Programu rozwoju transportu szynowego.

Strategia rozwoju wojewdodztwa

Program rozwoju transportu szynowego

Kierunek

dziatan Dziatanie Dziatanie szczegétowe
. . —budowa badZ podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu krajowym
:.:nt .Zr:A(I)I;ICﬁZ":?]ISe l(()or:uku —budowa badZ podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu regionalnym
kole'gwe o wazel pdem — przywrdcenie uzytecznosci, w tym czesciowa odbudowa, linii o znaczeniu lokalnym
dro Jowego w f ?n — wprowadzenie linii do obszaréw srédmiejskich
o grzez go’ rawy akodci —rozbudowa, w tym wprowadzenie nowych systemoéw transportu szynowego w aglomeracjach miejskich
13. iﬁ\ffastruitupr taebjoru — polepszenie, w tym przywrdcenie obstugi linii o znaczeniu regionalnym i lokalnym
Zwiekszenie i ustu ¥ — wprowadzenie oferty przewozowej w oparciu o zintegrowany cykliczny rozktad jazdy
dostepnosci J — integracja przestrzenna srodkéw transportu publicznego w weztach przesiadkowych
ko:“.":;!(a- 13.4. Rozwdj infrastruktury
we\\zn jtrz transportowej o znaczeniu — budowa badz podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu krajowym
. 3 ponadregionalnym
regionu

13.5. Rozwdj transportu
szynowego, w tym budo-
wa nowych linii

— budowa bad? podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu krajowym

— Budowa bad? podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu regionalnym

— przywrdcenie uzytecznosci, w tym czesciowa odbudowa, linii o znaczeniu lokalnym

— wprowadzenie linii do obszaréw srédmiejskich

—rozbudowa, w tym wprowadzenie nowych systemoéw transportu szynowego w aglomeracjach miejskich

14. Spdjnosc
wewnatrz-
regionalna —
koncentracja
na najbardziej
zap6inionych
podregionach

14.1. Poprawa dostep-
nosci komunikacyjnej
zapoznionych podre-
gionow do osrodkéw
regionalnych i subregio-
nalnych

— Budowa badz podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu regionalnym

— przywrdcenie uzytecznosci, w tym czesciowa odbudowa, linii o znaczeniu lokalnym

— wprowadzenie linii do obszaréw $rédmiejskich

— optymalizacja umiejscowienia gtéwnej stacji w osrodkach regionalnych i subregionalnych

— optymalizacja sieci przystankéw kolejowych

— polepszenie, w tym przywrdcenie obstugi linii o znaczeniu regionalnym i lokalnym

— wprowadzenie oferty przewozowej w oparciu o zintegrowany cykliczny rozktad jazdy

—tworzenie zwigzkéw transportowych w okregach komunikacyjnych osrodkéw regionalnych i subregionalnych

14.2. Poprawa dostep-
nosci komunikacyjnej
obszaréw wiejskich do
osrodkéw lokalnych

— Budowa badz podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu regionalnym
— przywrdcenie uzytecznosci, w tym czesciowa odbudowa, linii o znaczeniu lokalnym

— wprowadzenie linii do obszaréw srédmiejskich

— optymalizacja sieci przystankéw kolejowych

— polepszenie, w tym przywrdcenie obstugi linii o znaczeniu regionalnym i lokalnym

15.
Rozwéj form
transportu
przyjaznych
dla
Srodowiska
i mieszkaricow

15.1. Usprawnienie

i rozbudowa multimo-
dalnego transportu
zbiorowego oraz wspie-
ranie proekologicznych
rozwigzan w transporcie
publicznym

— budowa badz podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu krajowym

— budowa bad? podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu regionalnym

— przywrdcenie uzytecznosci, w tym czesciowa odbudowa, linii o znaczeniu lokalnym

— wprowadzenie linii do obszaréw srédmiejskich

— rozbudowa, w tym wprowadzenie nowych systemoéw transportu szynowego w aglomeracjach miejskich
— polepszenie, w tym przywrdcenie obstugi linii o znaczeniu regionalnym i lokalnym

— wprowadzenie oferty przewozowej w oparciu o zintegrowany cykliczny rozktad jazdy

— integracja przestrzenna srodkéw transportu publicznego w weztach przesiadkowych

— integracja przestrzenna gatezi transportu poprzez systemy park&ride i bike&ride

— optymalizacja umiejscowienia gtéwnej stacji w osrodkach regionalnych i subregionalnych

— tworzenie zwigzkow transportowych w okregach komunikacyjnych osrodkéw regionalnych i subregionalnych

15.2. Zwiekszenie
udziatu ruchu pieszego
i rowerowego w ogdle
podrézy

— wprowadzenie linii do obszaréw srédmiejskich

— optymalizacja umiejscowienia gtéwnej stacji w osrodkach regionalnych i subregionalnych
— integracja przestrzenna srodkéw transportu publicznego w weztach przesiadkowych

— integracja przestrzenna gatezi transportu poprzez systemy park&ride i bike&ride

— optymalizacja umiejscowienia gtéwnej stacji w osrodkach regionalnych i subregionalnych
— uzupetnienie sieci przystankéw kolejowych

16.1. Tworzenie spojnej,
harmonijnej oraz upo-

krajowe), omijajacej
miasta

16. rzgdkowanej przestrzen- — przyjecie standardéw obstugi potaczen osrodkow zaleznie od ich rangi w sieci osadniczej
Zapobieganie nie i urbanistycznie sieci
nadmiernej | osadniczej
suburbanizacji
i kreowanie 16.2. Koncentracja
tadu i zageszczenie zabudowy — wprowadzenie linii do obszaréw srédmiejskich
przestrzen- w miastach — optymalizacja umiejscowienia gtéwnej stacji w osrodkach regionalnych i subregionalnych
nego z minimalizacja presji —rozbudowa, w tym wprowadzenie nowych systemoéw transportu szynowego w aglomeracjach miejskich
urbanistycznej na pozo- — tworzenie zwigzkéw transportowych w okregach komunikacyjnych osrodkéw regionalnych i subregionalnych
state obszary
17.1. Rozbudowa i mo-
17. dernizacja infrastruktury
Udroznienie dostosowanej do ruchu —budowa quz: podnies?enie standardu sieci k0|ej:0WEJ: w korytarzach o znaczen?u kraj.owym
systemu tranzytowego (towaro- — budowa badz podniesienie standardu sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu regionalnym
we linie kolejowe, drogi — wprowadzenie obwodnic kolejowych aglomeracji miejskich
tranzytowego

Zrédio: Strategia rozwoju wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku. Innowacyjne Mazowsze
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da sie miedzy innymi: rozbudowe sieci metra oraz Warszaw-
skiego Wezla Kolejowego”(s. 87). Wymieniona jest takze
budowa nowej linii kolei duzych predkosci (KDP), zwanej
roboczo ,linig Y’, ktéra ma by¢ poprowadzona z Warszawy
do Lodzi, a stamtqd do Poznania i Wroclawia” (s. 89).

1.6. CELE PROGRAMU

Zgodnie z art. 17 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r.
o zasadach prowadzenia polityki rozwoju — program
okresla: cel gléwny i cele szczegélowe w nawigzaniu do
dokumentéw strategicznych wyzszej rangi, priorytety
oraz kierunki interwencji w zakresie terytorialnym.

W nawigzaniu do kierunkéw oraz dzialan ustalo-
nych w Strategii rozwoju wojewddztwa mazowieckiego,

okre$lono nastepujace dziatania szczegélowe w Progra-
mie rozwoju transportu szynowego (Tabela 1).

W nawigzaniu do gléwnego celu rozwojowego w ob-
szarze dziatan Przestrzer i transport okreéla si¢ nastepujacy
gtéwny cel Programu rozwoju transportu szynowego: Po-
prawa dostepnosci i spéjnosci terytorialnej regionu oraz
ksztaltowanie tadu przestrzennego poprzez stworzenie
systemu transportu publicznego z dominujgcym udziatem
transportu szynowego.

Dzialania szczegblowe przewidziane w Programie
powielaja sie w przyporzadkowaniu do poszczegdlnych
dzialan okreslonych w Strategii. Tabela 2 porzadkuje dzia-
fania szczegblowe wedlug celow szczegétowych Progra-
mu, wskazujac zakres terytorialny interwencji oraz przy-
porzadkowanie do dzialari przewidzianych w Strategii.

Tabela 2. Program rozwoju trasportu szynowego a Strategia rozwoju wojewddztwa. Dziatania Szczeg6towe

Program rozwoju transportu szynowego Strategia rozwoju
g d P y g wojewddztwa
Cel szczegétow! L Dziatanie szczegétowe Dziatanie
g v terytorialny g

1.1. Budowa badz podniesienie standardu 13.1,13.4,13.5,
I. Zwiekszenie zewnetrznej sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu krajowym 15.1,17.1
dostepnosci .oraz“ - wojewddztwo 1.2. Budowa badz podniesienie standardu 13.1,13.5,14.1,
wewnetrznej spdjnosci . ) . . . .

. z otoczeniem sieci kolejowej w korytarzach o znaczeniu regionalnym 14.2,15.1,17.1

transportowej
wojewodztwa 1.3. Przywrécenie uzytecznosci, w tym czesciowa 13.1,13.5, 14.1,

odbudowa, linii 0 znaczeniu lokalnym 14.2,15.1

II. Zwiekszenie dostepnosci
kolei oraz integracja
przestrzenna gatezi
transportu

wojewddztwo

11.1. Wprowadzenie linii do obszaréw srédmiejskich

13.3,13.5,14.1,
14.2,15.1,15.2,16.2

11.2. Optymalizacja sieci przystankéw kolejowych

14.1,14.2,15.2

11.3. Integracja przestrzenna gatezi transportu poprzez
systemy park&ride i bike&ride

15.1, 15.2

Ill. Zwiekszenie dostepnosci
oraz integracja przestrzenna
podsystemow transportu
publicznego

osrodki regionalne
i subregionalne

11l.1. Optymalizacja umiejscowienia gtéwnej stacji
w osrodkach regionalnych i subregionalnych

14.1, 15.1, 15.2, 16.2

miasta powiatowe
i wezty kolejowe

111.2. Integracja przestrzenna srodkéw transportu
publicznego w weztach przesiadkowych

13.1,15.1,15.2

IV. Rozwéj systemow
transportu szynowego
w aglomeracjach

Warszawa i o$rodki
regionalne
z aglomeracjami

IV.1. Rozbudowa, w tym wprowadzenie nowych
systemow transportu szynowego w aglomeracjach
miejskich

13.1,13.5,15.1, 16.2

V. Wyprowadzenie
transportu fadunkow
niebezpiecznych z duzych miast

Warszawa i o$rodki
regionalne
z aglomeracjami

V.1. Wprowadzenie obwodnic kolejowych aglomeracji
miejskich

VI. Wprowadzenie
konkurencyjnej cato$ciowej
oferty przewozowej

wojewddztwo
z otoczeniem

VI.1. Przyjecie standardéw obstugi potaczen osrodkéw
zaleznie od ich rangi w sieci osadniczej

VI.2. Polepszenie, w tym przywrdcenie obstugi linii
0 znaczeniu regionalnym i lokalnym

13.1,14.1, 14.2, 15.1

VI.3. Wprowadzenie oferty przewozowej w oparciu

o zintegrowany cykliczny rozktad jazdy 131,141,151
VII. Integracja organizacyjna woiewsdztwo VII.1. Tworzenie zwigzkdw transportowych w okregach
podsysteméw transportu ) komunikacyjnych Warszawy oraz osrodkéw regional- 14.1,15.1, 16.2

publicznego

z otoczeniem

nych i subregionalnych

Zrédé: opracowanie wiasne na podstawie: Strategii rozwoju wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku. Innowacyjne Mazowsze
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2. UWARUNKOWANIA SPOLECZNO-GOSPODARCZE

2.1. STOSUNKI DEMOGRAFICZNE

Liczba ludnosci wojewddztwa mazowieckiego,
w roku 2012 wynoszaca 5,3 mln o0s6b, rozkltada sie we-
dtug podregionéw nastepujaco (Tabela 3):

Tabela 3. Liczba ludnosci wojewddztwa mazowieckiego, 2012 r.

Podregion Ludnos$é (2012 r.)
miasto Warszawa (W) 1715517
warszawski zachodni (WZz) 783263
warszawski wschodni (WW) 793363
ostrotecko-siedlecki (OS) 756669
ciechanowsko-ptocki (CP) 629672
radomski (R) 623276

Zrédio: Bank Danych Lokalnych GUS

Z roku 2011 pochodzi sporzadzona przez GUS
prognoza liczby ludnosci w powiatach na kolejne lata
w okresach pigcioletnich (2012=100) — Tabela 4-

W tym okresie wojewddztwo jako calo$¢ ma zwiek-
sza¢ liczbe ludnosci, by w roku 2035 osiagnaé wielkos¢
103% stanu obecnego. Przyrost ten jednak bedzie sig
rozkladat bardzo nieréwnomiernie w obszarze woje-
wodztwa, tak ze obok okregéw o bardzo duzym wzroscie
liczby ludno$ci znajda sie obszary wybitnie depresyjne.

Powiaty dzielg si¢ na kilka grup. Ogodlnie naj-
wigksze przyrosty przewidywane sa w podregionach
warszawskich, za§ najwigksze ubytki w podregionach
ywschodnich’, to jest radomskim i ostrotecko-siedlec-
kim, a w drugiej kolejnosci — w podregionie ciechanow-
sko-plockim.

Z powyiszej klasyfikacji wylaczaja sie miasta na
prawach powiatu i otaczajace je powiaty ziemskie. Mia-
nowicie Warszawa miataby zanotowa¢ przyrost zblizo-
ny do otaczajacych ja powiatéw. Ponadto pozytywnym
wyjatkiem sg Siedlce, gdzie prognozowany jest wpierw
wzrost, a nastepnie niewielki spadek liczby ludnosci,
zakonczony wynikiem wyzszym od stanu obecnego
0 1%. Pozostate powiaty grodzkie — Plock oraz Ostroteka
i Radom - zanotowa¢ mialyby kilkuprocentowe ubytki
ludnoéci, odpowiednio 5% oraz po 8%. Odpowiadajace
powyzszym spadkom przyrosty w otaczajacych powia-
tach ziemskich mialyby mie¢ miejsce jedynie w powia-
tach ziemskich plockim i radomskim, osiagajac 2-3%.

Tabela 4. Prognoza liczby ludnosci dla powiatéw wojewdédztwa
mazowieckiego

Powiat P‘g’;’:' 2015 2020 @ 2025 | 2030 2035

piaseczynski wz 107 117 125 132 140

legionowski wWw 103 110 115 120 124

grodziski wz 103 109 115 119 124
wotominski ww 101 107 111 115 119
‘Z";"’CLS;Z‘;"IS Ko wz 104 | 109 112 | 116 118
mst. Warszawa | W 103 105 107 108 110
otwocki ww 102 105 107 108 109
pruszkowski wz 100 103 106 107 109
minski ww 101 104 106 107 108
radomski R 101 102 103 103 103
ptocki P 101 102 103 103 102
miasto Siedlce | OS 103 104 103 102 101
zyrardowski wz 101 102 102 101 100

nowodworski | WW 100 101 101 101 100

sochaczewski | WZ 100 100 100 99 97
ostrotecki oS 98 98 98 97 96
wyszkowski oS 99 100 99 98 96
miasto Ptock | CP 102 | 101 100 98 95
gréjecki wz 99 98 97 96 93
puttuski 0s 100 99 98 96 93
biatobrzeski R 99 99 97 95 92
zwolenski R 99 98 97 95 92
miasto Radom | R 101 100 98 95 92
garwolinski wWWwW 98 97 96 94 92
miasto Ostroteka | OS 100 99 97 95 92
siedlecki 0s 98 97 96 94 91
ptoriski cP 98 97 95 93 90
gostyninski CcP 100 98 96 93 90
mtawski cp 97 96 94 92 89
ciechanowski | CP 98 97 95 92 89
szydtowiecki R 96 95 92 89 86
kozienicki R 97 95 92 88 84
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ostrowski 0s 97 94 92 88 84
makowski 0s 96 94 92 88 84
sierpecki CcpP 97 94 91 87 82
wegrowski oS 95 93 89 86 81
zurominski cP 95 93 89 85 81
przasnyski (6N 95 92 89 85 80
tosicki 0s 95 92 88 84 79
sokotowski 0s 95 91 87 83 78
przysuski R 95 91 87 82 77
lipski R 95 91 87 82 77
wojewodztwo | catos¢ | 101 | 102 103 103 103

Zrédto: Bank Danych Lokalnych GUS

Najwigksze przyrosty maja zanotowaé powiaty le-
zace w otoczeniu Warszawy, na gtéwnych promieniach
aglomeracji. Przoduje powiat piaseczynski, gdzie do
roku 2035 ma przyby¢ dodatkowe 40% obecnej liczby
mieszkaicéw. Ponadto — poza wspomnianymi wyzej po-
wiatami ziemskimi wokél miast regionalnych — wzrost
liczby ludnosci przewidywany jest wylacznie w powia-
tach z obszaru metropolitalnego Warszawy.

Najwicksze ubytki ludnoéci przewidywane sa
w kraricowych powiatach wojewddztwa — na potudniu
i wschodzie. Powiaty lipski i przysuski w okregu radom-
skim oraz losicki i sokotowski w okregu siedleckim maja
zanotowa¢ ubytek po ponad 20% ludnosci.

Podobne wnioski przedstawione zostaly w zeszycie
nr 4 serii TRENDY ROZWOJOWE MAZOWSZA. Prze-
widuje sie koncentracje ludnosci w obszarach funkcjonal-

Rys. 4 . Migracje state pomiedzy osrodkami regionalnymi i subregionalnymi w wojewédztwie mazowieckim, 2009 r.
Zrédio: Zagospodarowanie infrastrukturalne i kapitatfizyczny oraz policentrycznoéé rozwoju Mazowsza, TRENDY ROZWOJOWE MAZOWSZA, nr 4.

2009
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Rys. 5. Roczne odptywy do Warszawy na 1000 mieszkaricéw w Polsce wediug gmin
Zrédto: Zagospodarowanie infrastrukturalne i kapitatfizyczny oraz policentrycznosé rozwoju Mazowszd, TRENDY ROZWOJOWE MAZOWSZA, nr 4.
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nych wiekszych miast. Jednoczeénie w skali kazdego ta-
kiego obszaru zachodzi¢ bedzie dekoncentracja z miasta
centralnego do obszaréw podmiejskich. Wyzwaniem jest
zatem dazenie do krystalizacji sieci osadnicze;j.

KRk

Badanie migracji na pobyt staly miedzy sze$cioma
gléwnymi oé$rodkami w wojewddztwie w roku 2009
wykazuje, iz iz znaczniejsze przeplywy tego rodzaju wy-
stepuja jedynie miedzy Warszawg a innymi miastami.
Wzajemne zwigzki pomiedzy miastami poza Warszawg
sa nikle. W szczegdlnosci jako oérodki niezwigzane z in-
nymi czesciami wojewddztwa jawia sie Radom i Siedl-
ce. Jedynym zwornikiem przestrzeni wojewddztwa jest
Warszawa.

Odplyw ludnosci z drugiego co do wielkosci miasta
wojewddztwa — Radomia — do Warszawy w roku 2009
wyni6st 316 osdb. Jest to najwiekszy zanotowany prze-

Y . Lublin -:__

plyw. Odplyw z Plocka byl nieco mniejszy niz proporcjo-
nalny do réznicy wielkosci — wyniést 133 osoby. Znacz-
nie wieksze odplywy w stosunku do swojej wielko$ci
zanotowaly natomiast Ciechandéw i Siedlce. Nasuwa sie
pytanie, jaki jest udziat odptywéw do Warszawy w cato-
$ci odplywow z danego osrodka. Wskaznik ten waha sie
0d 26% dla Ciechanowa i Siedlec, przez 18% dla Ostro-
teki, do 11% dla Plocka. Dla Radomia udzial odptywu
w kierunku Warszawy wynosi 14%. Gwoli rzetelnej
oceny sytuacji demograficznej aglomeracji radomskiej
trzeba jednak zwazy¢, iz 40% osob odplywajacych z Ra-
domia osiedla si¢ w gminach podmiejskich. Jesli pomi-
niemy te cze$¢ odplywu, udzial Warszawy w kierunkach
migracji z Radomia wyniesie 23%.'

Warto zada¢ pytanie, czy nasilenie migracji do War-
szawy wyrdznia przestrzeri wojewoddztwa mazowiec-

! Obliczenia wlasne na podstawie: Zagospodarowanie infrastrukturalne
i kapitat fizyczny oraz policentrycznos¢ rozwoju Mazowsza, TRENDY
ROZWOJOWE MAZOWSZA nr 4, 2012; Bank Danych Lokalnych GUS
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Rys. 6. Roczne odptywy do Warszawy jako udziat w odptywach ogétem w Polsce wedtug gmin
Zrédio: Zagospodarowanie infrastrukturalne i kapitatfizyczny oraz policentrycznosé rozwoju Mazowsza, TRENDY ROZWOJOWE MAZOWSZA, nr 4.
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kiego z obszaréw otaczajacych. Okazuje sig, ze gléwny
obszar wystepowania tego zjawiska to $rodkowa i $rod-
kowo-wschodnia cze$¢ wojewddztwa mazowieckiego
oraz polnocna czes¢ wojewddztwa lubelskiego. Kranice
polnocne i poludniowe wojewoddztwa mazowieckiego
nie wyrdzniaja si¢ pod tym wzgledem od sasiednich
obszaréw w wojewddztwach o$ciennych. Na przyklad
podobne jest natezenie odplywu do Warszawy z okregu
radomskiego i z polnocnej czesci wojewddztwa $wieto-
krzyskiego.

Do podobnych wynikéw prowadzi analiza udziatu
odplywu do Warszawy w odplywach ogélem. Gminy,
w ktorych odptyw do Warszawy dominuje badZ osiaga
znaczny udzial w odplywach ogélem rozsiane s3 po ca-
tym kraju. Jako zwarty obszar wyraznej dominacji odply-
wow do Warszawy wyrdznia sie cata Polska pétnocno-
i srodkowo-wschodnia.

Okazuje sie, iz wojewddztwo mazowieckie nie
odpowiada zlewni migracyjnej Warszawy. Pod wzgle-

dem zwiazkéw demograficznych z Warszawa wyréznia
si¢ $rodkowa cze$¢ wojewddztwa. Obszary zewnetrzne
réwniez wykazuja silne cigzenie, jednak niewieksze nizli
obszary lezace w sasiednich wojewddztwach.
Jednoczeénie z powyzszego plynie wniosek co do
organizacji przewozéw kolejowych o zasiggu regional-
nym. Wlaczenie do badan otoczenia wojewddztwa — do
sasiednich o$rodkéw regionalnych - jest wazne ze wzgle-
du zaré6wno na mozliwe ruchy migracyjne spoza granic
wojewddztwa w kierunku Warszawy, jak i kontakty ze-
wnetrznych obszaréw wojewddztwa z jego otoczeniem.

2.2. SYTUACJA GOSPODARCZA

Przy analizie podstawowego wskaznika poziomu
rozwoju gospodarczego, jakim jest Produkt Krajowy
Brutto na mieszkanca, ujawnia si¢ zréznicowanie we-
wnetrzne wojewddztwa. Dysproporcje pomiedzy pod-
regionami (NTS-3) w wojewddztwie s3 wigksze niz
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Rys. 7. Produkt Krajowy Brutto na mieszkarica w Polsce we-
diug podregionéw, 2008 r.
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bank Danych Lokalnych GUS

 granice wojewidrtw objgtych Programenm Operacyinm
Rorwd] Poloki Wachodiviel na kot 2007-2013

analogiczne rozpigtoéci wsréd wojewddztw w kraju.
W roku 2007 skrajne wartosci dla wojewddztw wynosi-
ty: lubelskie — 18 tys. zl., mazowieckie — 44 tys. zL; czyli
2,4 razy wiecej. Wérdd szesciu podregiondw, na ktére
dzieli sie mazowieckie, zréznicowanie wskaznika mie-
dzy najbiedniejszym: ostrotecko-siedleckim — 20 tys. zt.,
a najbogatszym: miasto Warszawa — 84 tys. zk., wynosi

Rys. 8. PKB na mieszkarica w Polsce - ponizej 80% sredniej
krajowej wedlug wojewédztw
Zrédto: Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego, 2010

. PKB per copita (Srednia z 2004-2006] mniejsza niz 80% drednie] krajowe)

4,1 razy. Rowniez zagregowany wskaznik dla trzech pod-
regionéw warszawskich — 58 tys. zl, nadal 2,8 razy prze-
wyzsza warto$¢ dla podregionu ostrofecko-siedleckiego.

W skali kraju podregiony Warszawa oraz war-
szawski zachodni zajmujg odpowiednio miejsca 1.1 10,
ostrotecko-siedlecki i radomski — 44. i 45. na 66 pod-
regionow.

Weskazane wyzej dysproporcje w wojewddztwie
rosng w ostatnich latach. Poziom PKB na mieszkanca
podniést sie wprawdzie we wszystkich podregionach
wojewoddztwa. Jednak o ile w roku 2006 réznica w wyso-
kosci wskaznika miedzy Warszawg a najstabszymi pod-
regionami wynosila 63 tys. zl., w roku 2009 osiagneta juz
79 tys. zt.

Ta wielka przewaga Warszawy nad otaczajacymi
ja terytoriami ujawnia sie nie tylko w skali wojewd6dz-
twa, ale takze w skali kraju. W Warszawie skupiaja sie
wszelkiego rodzaju podmioty zwiazane z zarzadzaniem
gospodarka. Obrazuje to na przyklad struktura przycho-
déw najwiekszych 10 tysiecy spolek w Polsce. Przewaga
Warszawy nad nastepna w kolejnosci konurbacja $lasko
— dabrowska jest kilkukrotna.

Zréznicowanie stopy bezrobocia potwierdza teze
o wewnatrz — wojewddzkich dysproporcjach. W roku
2011 na 379 powiatéw w Polsce Warszawa, z wynikiem
3,8%, uplasowala sie na 3. miejscu od korica. Z drugiej
strony krajowq liste otwiera powiat szydlowiecki, o sto-
pie bezrobocia 37,2%. Na 4. miejscu znajduje si¢ powiat
radomski ziemski (29,9%), powiat przysuski — na 16.
(26,6%). Powiaty te wpisuja si¢ w wigkszy obszar kry-
zysu gospodarczego w staropolskim okregu przemyslo-

Rys. 9. PKB na mieszkarica w Polsce - ponizej 75% sredniej
krajowej wedtug podregionéw
Zrécto: Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego, 2010

. PKB per copita (Srednia z 2004-2006] mniejsza niz 75% drednie] krajowe)
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Rys. 10. Struktura przestrzenna przychodéw najwigkszych 10 tys. spétek w Polsce pod wzgledem rodzajéw dziatalnosci i whasnosci
Zrédo: P. Sleszyriski Gospodarcze funkdje kontrolne w Przestrzeni Polski', Warszawa 2007, Prace Geograficzne IGIPZ PAN nr 213, s. 165, ryc. 31; KPZK 2030, s. 73 ryc. 16
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wym na pograniczu wojewddztw mazowieckiego i $wie-
tokrzyskiego.

Pod wzgledem stopy bezrobocia wojew6dztwo ma-
zowieckie roznicuje sie na trzy strefy. Strefa centralna,
okalajaca Warszawe, cechuje sie wskaznikami nalezacy-
mi do najnizszych w kraju. Strefa poludniowa to okreg
radomski, gdzie z kolei stopa bezrobocia nalezy do naj-
wyzszych w Polsce. Wreszcie w strefie polnocnej stope
bezrobocia mozna okresli¢ jako umiarkowanie wysoka.
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Znamienne s3 trendy zmian tego wskaznika w latach
2000-2010. Okazuje sie, ze najwiekszy spadek bezrobo-
cia mial miejsce w obszarach, gdzie zaréwno na koncu,
jak i na poczatku badanego okresu stopa bezrobocia byta
najnizsza. Natomiast podwyzszenie wskaznika nastapito
w okregu radomskim, gdzie przez caly okres wskaznik
byt i tak najwyzszy. Dysproporcje zatem urosly.
Ciekawie przedstawia si¢ poréwnanie wielkosci
powiatowych rynkéw pracy z liczba ludnosci aktywnej

Program rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim



Rys. 11. Stopa bezrobocia w Polsce wedlug podregionéw, 2009r.
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bank Danych Lokalnych GUS
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zawodowo. Ponownie ujawnia si¢ wielka dysproporcja
miedzy Warszawg a reszta wojewddztwa. Liczba miejsc
pracy w Warszawie wynosi blisko 1,3 mln, ponadto
w powiatach jej aglomeracji kolejne 400 tys. Drugi co
do wielkosci rynek pracy to Radom, gdzie w powiecie
grodzkim liczba posad wynosi okolo 60 tys. Dyspropor-
cja miedzy Warszawa a Radomiem - w liczbie miejsc
pracy — jest zatem ponad dwudziestokrotna, podczas
gdy roznica liczby mieszkancéw — nie wieksza nizli
o$miokrotna. Znamienne jest tez, iz trzeci rynek pracy
w wojewddztwie — Plock — niemal doréwnuje Rado-
miowi, mimo ze Plock jest miastem blisko dwukrotnie
mniejszym.

Ogromny rynek warszawski pozostaje wcigz niena-
sycony miejscowymi pracownikami. Na jedno miejsce
pracy przypada tam ponizej jednej osoby aktywnej zawo-
dowo. Na przeciwnym biegunie — poza powiatami przyle-
glymi do duzych oérodkéw miejskich (dojazdy) — plasu-
je sie powiat szydlowiecki, gdzie na jedno miejsce pracy
przypada ponad péltorej osoby aktywnej zawodowo.

Trudna sytuacja na rynku pracy w obszarach ze-
wngtrznych wojewc')dztwa narzuca pytanie, czy ten stan
moze zosta¢ przelamany przez nowe inwestycje. Odpo-
wiedz jest przeczaca: okazuje sie, iz wysoko$¢ nakladow

Rys. 12. Stopa bezrobocia w wojewddztwie mazowieckim
wedtug powiatéw, 2010.
Zrédto: Monitorowanie rozwoju wojewddztwa mazowieckiego, 2012
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inwestycyjnych na poziomie podregionéw nawigzuje do
zrdznicowania PKB na mieszkarica. Wysoki poziom in-
westycji na mieszkanica cechuje podregiony zachodnie
wojewddztwa. Na 66 podregionéw w Polsce Warszawa
plasuje sie na pierwszym miejscu. Na przeciwnym kran-
cu: podregion ostrolecko-siedlecki — na 54., za$ radom-
ski — na 62. miejscu. Wynikaloby z tego, ze dysproporcje
w poziomie rozwoju gospodarczego beda narastaly.

2.3. KOLEJOWY TRANSPORT PASAZERSKI

W oparciu o sprawozdanie Gléwnego Urzedu Sta-
tystycznego Transport. Wyniki dziatalno$ci w 2011 roku
przeanalizowano pasazerskie przewozy kolejowe w skali
kraju i jako poréwnanie miedzy wojew6dztwami. Miarg
wejéciowg byla liczba pasazeréw, a §ciélej liczba pojawient
si¢ pojedynczego pasazera w §rodku transportu. W ba-
daniu przyjeto pewne zatozenia upraszczajace. Zatozono
mianowicie, Ze przejazdy okresowe na bilety normalne
to dojazdy do pracy, a na ulgowe — w wigkszosci do szkét
badz uczelni. Zaklada sie takze, iz dojezdzajacy codzien-
nie korzystaja z biletéw okresowych.

Przejazdy okresowe mozna podzieli¢ na codzienne
i niecodzienne — np. cotygodniowe. Niemniej jezeli licz-
ba tego rodzaju biletéw codziennych (nieograniczona
liczba przejazdéw) jest wigksza od liczby biletéw opie-
wajacych na inne okresy, to tym bardziej liczba pasaze-
réw (pojawienie sie pasazera z takim biletem w pociagu)
stanowi przewazajaca wiekszos¢ zliczen. A zatem pomi-
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Rys. 13. Zmiana stopy bezrobocia w wojewddztwie mazowieckim wedtug powiatéw, lata 2000-2010
Zrédio: Spoteczno-gospodarcze uwdarunkowania rozwoju wojewddztwa mazowieckiego, TRENDY ROZWOJOWE MAZOWSZA, nr 3
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niecie ewentualnych biletéw na cykl dojazdéw inny niz
codzienny wprowadza stosunkowo niewielki blad. Za-
ktada sie natomiast, iz przejazdy jednorazowe odbywaja
si¢ w celach innych niz powyzsze.

Analiza jednoroczna na poziomie kraju

‘W komunikacji krajowej nieznacznie ponad potowa
pasazeréw (53%) posiada bilety okresowe, wobec czego
mozna przyjmowa, iz polowa przejazdéw to przejazdy
codzienne. Jako ze codzienne przemieszczenia na duze
odleglosci, jakkolwiek sie zdarzaja, nie s czeste, mozna
przyjac, iz okolo potowy przejazdéw to codzienne dojaz-
dy do wiekszych o$rodkéw, w obrebie szeroko pojetych
regionéw miejskich. Dalej 55% przejazdéw na bilety
okresowe czyli niecate 30% wszystkich przejazdéw od-
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bywa sie na bilety ulgowe, jak zakladamy — w wiekszo$ci
w celach edukacyjnych. Codzienne dojazdy na bilety
normalne to blisko 25% wszystkich przejazdéw.
Odmiennie ksztaltuje sie podziat pracy przewozowej
pomiedzy przejazdy na bilety jednorazowe i okresowe: 65%
do 35%. Odpowiada to réznicom w odleglosciach érednich,
ktore dla przejazdéw jednorazowych (94 km) s3 dwukrot-
nie wigksze nizli dla przejazdéw okresowych (46 km).
Zastanawiajaca jest réznica pomiedzy $rednimi od-
leglo$ciami w przejazdach na bilety okresowe normalne
a ulgowe. Okazuje sig, ze $rednia odleglos¢ dojazdu na
bilet normalny (do pracy) to 31 km bylaby znacznie
nizsza nizli na ulgowy (gléwnie do szkél) — az 58 km.
Moze to by¢ jednak zwiazane z wieksza sktonnoscia
przejazdéw na wieksze odleglosci wérdd oséb maja-
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Rys. 14. Wielkos¢ rynkéw pracy a liczba ludnosci aktywnej zawodowo przypadajaca na jedno miejsce pracy

w wojewddztwie mazowieckim wedtug powiatéw

Zrédto: Spoteczno-gospodarcze uwarunkowania rozwoju wojewddztwa mazowieckiego, TRENDY ROZWOJOWE MAZOWSZA, nr 3

cych ulge. Jako ze powyzsze odlegloéci to odlegtosci
$rednie, rzutuja na nie przede wszystkim dojazdy do
o$rodkéw najwiekszych, gdzie liczba dojezdzajacych tez
jest najwigksza. Przypuszczalnie zatem zasieg dojazdow
codziennych koleja do Warszawy — co do érednich od-
leglosci — bedzie nieznacznie wiekszy od powyzszego,
natomiast $redni zasieg dojazdéw do o$rodkéw mniej-
szych — mozna sie spodziewa¢, ze jest mniejszy, oraz ze
réznica od $redniej jest tu wieksza. Nie zmienia to faktu,
ze $rednia 46 km, a nawet odpowiednio mniejsza $red-
nia w przypadku o$rodkéw mniejszych, wykracza poza
odleglo$¢ przyjmowang za promien regionu miejskiego,
rozumianego jako zasieg codziennych swobodnych do-
jazdéw do miasta centralnego. Powyzsza $rednia nawig-

Wielkost rynkow pracy
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Liczha migjsc pracy:
Warszawa ------- 1280 000
g ememse- GO 000

Y 30 000
[ i }eo-e- 20000
fr”,--'-“ '.I'I 1 10000
gl
Liczba akiywnych zawodowo
na jedno migjsce pracy
Bl iso -8
B 130 - 150
] 1,15 - 1,30
10 =118
065 - 1.0

zuje raczej do maksymalnych wartosci promieni regionu
miejskiego dla najwiekszych o$rodkéw.

Co do rodzaju pociagu, w liczbie przejazdow zde-
cydowanga przewage posiadaja pociagi osobowe — 87%.
W pracy przewozowej, ze wzgledu na pokonywane od-
leglosci, przewaga ta jest znacznie mniejsza, niemniej
nadal jest to ponad polowa przejazdéw — 56%.

Analiza jednoroczna na poziomie wojewddztw

W roku 2010 wewnatrz wojewddztwa mazowiec-
kiego zanotowano 67 mln pasazeréw?. Stanowi to 33%
przewozéw wewnatrz wszystkich wojew6dztw. Drugie

* Bez przewozdw z biletami sieciowymi i weekendowymi oraz z biletami
sprzedawanymi przez konduktoréw w pociagach
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Rys. 15. Nakfady inwestycyjne na mieszkarica w Polsce wediug
podregiondw, 2009r.
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bank Danych Lokalnych GUS
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w kolejnosci wojewddztwo to pomorskie — 23% pasaze-
réw. Poza tymi dwoma zadne wojewddztwo nie przekro-
czyto 10% liczby pasazeréw w skali kraju.

Rys. 16. Pasazerowie wedtug rodzaju biletéw w latach 2004-2011

Jakkolwiek na wynik mazowieckiego skfada sie réw-
niez wielko$¢ wojewddztwa, jest on ponadproporcjonal-
ny do wielkoéci. W przeliczeniu na mieszkanica na pierw-
szym miejscu w kraju jest pomorskie — 20,5 przejazdu na
mieszkarica, mazowieckie na drugim — 12,8 przejazdu na
mieszkarica, na kolejnym wielkopolskie — §,6. Poréwny-
walne ludno$ciowo, o znacznie bardziej policentrycznej
strukturze i znacznie lepiej rozwinietej sieci kolejowej
wojewodztwo $laskie notuje zaledwie 3,1 przejazdu na
mieszkarica. Swiadczy to o bardzo wysokim, jak na wa-
runki polskie, stopniu wykorzystania transportu szyno-
wego w wojewddztwie. Jednakowoz wniosek ten jest
sluszny jedynie dla aglomeracji warszawskiej.

W innych cze$ciach wojewddztwa — zwazywszy
na stopien rozwoju sieci, poziom jej obsltugi i ogdlne
wskazniki gospodarcze — sytuacja prawdopodobnie nie
odbiega od tej w wojewddztwach sasiednich. Tymcza-
sem dla wszystkich graniczacych z mazowieckim woje-
woddztwami przewozy sa znacznie nizsze: ksztaltujg sie
od 3,5 przejazdu na mieszkaica w kujawsko-pomor-
skim, przez 2,0 - w 16dzkim do 0,8 — w $wietokrzyskim,
ktore posiada najnizszy wynik w kraju.

Analiza wieloletnia na poziomie kraju

Przebieg zmian liczby pasazeréw ogélem w latach
2004-2011 jest zmienny. Widoczne jest wzniesienie
w latach 2005-2010 z wierzchotkiem w roku 2008.
Ksztalt ten powiela sie w przewozach okresowych. Prze-
wozy jednorazowe — odmiennie — wykazujg stabilno$¢
wlatach 2005-2010. Dalej wyrazny wzrost do roku 2011,
w przeciwienstwie do przejazdéw na bilety okresowe.

Zrédo: opracowanie whasne na podstawie: Transport. Wyniki dziatalnosci w 2011 roku, GUS
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Przebieg zmian w liczbie przejazd6w na bilety okre-
sowe ulgowe powiela odpowiedni wykres dla przejaz-
dow okresowych ogétem. Liczba dojazdéw okresowych
normalnych pozostaje w tym okresie stabilna, wykazujac
jedynie minimalne wahania roczne.

2.4. DOJAZDY CODZIENNE

Struktura dojazdéw do pracy

Jednym z gtéwnych powoddéw codziennych prze-
mieszczen sg dojazdy do pracy. Wedlug prowadzonych
w roznych oé$rodkach aglomeracyjnych badan sa one
przyczyng ok. 20% podrdézy i jako ich motywacja zaj-
muja drugie miejsce (zaraz za podrézami, ktérych celem
jest dom/mieszkanie por. Kompleksowe Badania Ruchu,
2000). W roku 2006 Gléwny Urzad Statystyczny prze-
prowadzil ogdlnopolskie badania dotyczace tego zja-
wiska na poziomie gmin (Przeplywy ludnosci zwigzane
z zatrudnieniem..., 2009). Badano wyjazdy i przyjazdy
pracownikéw, ktorych miejsce zatrudnienia znajdo-
walo sie¢ w innej jednostce niz miejsce zamieszkania.
Nie obejmowaly wiec one przemieszczern do pracy
w ramach danego osrodka. Niestety brak nowszych ba-
dan dotyczacych tego rodzaju przemieszczen dla obsza-
ru calego wojewddztwa. Pewien zakres informacji na
temat dojazdéw do pracy dostarczaja rowniez Komplek-
sowe Badania Ruchu przeprowadzone w aglomeracjach
miejskich (w warszawskiej w 2005 roku). Niemniej jed-
nak to badania GUS s3 dzi$ podstawa wiekszo$ci analiz
dotyczacych przemieszczen do pracy.

Dane GUS dotyczace dziennych migracji miesz-
kaficow pozwalaja na identyfikacje miast i obszaréw,
ktére przyciagaja osoby z innych jednostek (zwykle sa to
silne gospodarczo jednostki) oraz takich, ktére wylud-
niaja sie w godzinach pracy (slabe gospodarczo jednost-
ki, ,miejscowosci - sypialnie”). Sytuacje w najwigkszych
o$rodkach wojew6dztwa mazowieckiego przedstawiono
w Tabeli 5.

Sposrdd analizowanych miast jedynie dwa zanoto-
waly ujemne saldo dziennych migracji motywowanych
zatrudnieniem - Legionowo oraz Pruszkéw. Osrodki
te leza na tyle blisko Warszawy, ze wielu mieszkaricow
znalazlo tam prace i zdecydowalo na codzienne dojaz-
dy. Inni z kolei zacheceni dogodnymi polaczeniami ko-
munikacyjnymi (kolej: SKM, WKD, nowe drogi) prze-
prowadzili si¢ z Warszawy wlasnie do tych o$rodkéow
w poszukiwaniu spokoju, ciszy i nizszych cen mieszkan.
Motywacje mieszkaficéw przeprowadzajacych sie z in-
nych mniejszych miejscowosci (czesto polozonych poza
aglomeracja Warszawska) bardzo czesto zwigzane sa
z czynnikami ekonomicznymi — duzym rynkiem pracy
w poblizu (mozliwos$¢ dojazdu) oraz nizsza cena nieru-
chomoéci.

Tabela 5. Dojazdy do pracy w najwiekszych miastach
wojewodztwa mazowieckiego w 2006 .

Liczba
Liczba Liczba os6b
. . Saldo .
os6b osobprzy- r2viaz- przyjez-
Miasto wyjezdza- jezdzaja- przyl ) dzajacych
5 dow i
jacych do cych do iazdow na osobe
pracy pracy W wyjezdza-
jaca
Ciechanow 1377 2264 887 1,64
Legionowo 5909 1422 — 4487 0,24
Ostroteka 1218 2545 1327 2,09
Ptock 1996 7531 5535 3,77
Pruszkéw 6132 4442 -1690 0,72
Radom 3538 6354 2816 1,8
Siedlce 2518 6059 3541 2,41
Warszawa 12808 167407 154599 13,07

Zrédio: opracowanie whasne na podstawie danych GUS

Najwyzszym dodatnim saldem migracyjnym
i prawie 22 razy wieksza licza 0séb przyjezdzajacych do
pracy niz kolejny o$rodek w zestawieniu (Plock), cha-
rakteryzuje sic Warszawa. Na 1 osobe wyjezdzajaca ,za
pracy” przypada tu az 13 oséb dojezdzajacych. O roli
stolicy jako ,generatora” codziennych przemieszczen
motywowanych zatrudnieniem $wiadcza Rysunki 17-21.
Analizujac udzial 0s6b wyjezdzajacych w ogélnej liczbie
ludnosci (Rys. 17.) zauwazyé mozna charakterystycz-
ne rozmieszczenie tej wielkoéci w przestrzeni. Obszary
o0 najmniejszym udziale oséb wyjezdzajacych (oznaczo-
ne na rycinie kolorami czerwonymi) znajdujq si¢ przede
wszystkim w centralnej cze$ci wojewddztwa mazowiec-
kiego. Otaczaja one charakterystycznym ,wiankiem”
Warszawe. Znaczny udzial 0séb podrézujacych za pracy
(cho¢ juz nie tak znaczacy jak w gminach wokét Warsza-
wy) charakterystyczny jest takze dla niektérych gmin
polozonych w poblizu innych duzych miast regionu —
np. Plocka, Plonska, Ciechanowa, Ostroleki, Sokotowa
Podlaskiego.

Sytuacja z przyjazdami do pracy do okreslonego
o$rodka mieszkaricow innych gmin wojewddztwa ma-
zowieckiego przedstawia sie nieco inaczej, cho¢ réw-
niez tu widoczny jest duzy udzial 0s6b przyjezdzajacych
(w stosunku do ogélnej liczby ludnosci) w centralnej
czesci regionu (Rys. 18). Udzial ten wysoki jest przede
wszystkim w Warszawie (wynosi niecale 10%) oraz
innych duzych miastach regionu - Siedlcach, Plocku,
Ostrolece, Ciechanowie i w mniejszym stopniu w Ra-
domiu. Takze w gminach potozonych w poblizu du-
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Rys. 17. Udziat wyjezdzajacych do pracy w ogdinej liczbie ludnosci gmin w 2006 r.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie danych GUS
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zych miast mozna zauwazy¢ podobne zjawisko (przede
wszystkim podwarszawskich).

Wynika to zapewne z duzej mobilno$ci mieszkan-
co6w Warszawy, a takze z lokalizacji w poblizu stolicy
wielu przedsiebiorstw — czedci z nich wyprowadza sie
z Warszawy skuszona lepszymi stawkami podatkowy-
mi, cze$¢ lokuje sie w poblizu istotnych weztéw komu-
nikacyjnych, z kolei innych zachecaja tarisze grunty.
W efekcie tworza sie tam miejsca pracy, ktore przyciagaja
mieszkaicéw z okolicznych jednostek. Podobne proce-
sy cho¢ na mniejsza skale zachodza réwniez w okolicach
innych duzych miast regionu.

Takze niektore inne jednostki moga pochwali¢ sie
duzym udzialem oséb przyjezdzajacych z innych oérod-
kéw do pracy. Przykladem moze by¢ np. gmina Eyse
(polozone na péinocnych kraricach wojewddztwa), na
terenie ktérej zlokalizowane sg duze zaklady miesne,
a takze miasta takie jak Mszczondw czy Kozienice, gdzie
ulokowalo sie wiele duzych przedsiebiorstw. Rycina 19
prezentujaca saldo migracji potwierdza przytoczone
weczeéniej zjawiska. Dodatnie saldo (oznaczone kolora-
mi pomaraficzowymi i czerwonymi) charakterystyczne
bylo dla o$rodkéw miejskich charakteryzujacych sie
znacznym potencjalem gospodarczym - poza Warsza-
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Rys. 18. Udziat przyjezdzajacych do pracy w ogélnej liczbie ludnosci gmin w 2006 .

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie danych GUS
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wa wysoki dodatni bilans (powyzej 4%) cechowal m.in.
Ptock, Siedlce, Ostroleke, Sokotéw Podlaski, Mszczo-
néw, Przasnysz, Garwolin, Mlawe, a takze polozone
w aglomeracji warszawskiej gminy Raszyn, Lesznowole,
Eomianki.

Najnizsze wartosci salda migracji (ponizej — 10%)
notowane byly w centralnej czesci wojewddztwa, choé
najczeéciej nie bezpoérednio przy granicach Warsza-
wy. Charakterystyczne byly dla jednostek, ktére nie
cechuja si¢ ani dobrym polozeniem komunikacyjnym,
ani bogactwami naturalnymi. W niektérych wypad-
kach dotyczyl miejscowosci, ktore stanowig swoiste

,sypialnie” dla Warszawy (gminy: Po$wigtne, Kotbiel,
Thuszcz, Stanistawéw), ktére za posrednictwem pocia-
géw lub autobuséw sa dobrze skomunikowane ze sto-
lica. Sg one potozone jednak na tyle daleko od Warsza-
wy, ze nie doszlo tam jeszcze do lokalizowania licznych
przedsigbiorstw (form logistycznych, obiektéw maga-
zynowych itd.).

Podobnie sytuacja wygladala w przypadku przeli-
czenia liczby o0s6b przyjezdzajacych do pracy na jedna
osobe wyjezdzajaca. Za Warszawa, ze wskaznikiem wyz-
szym od 3, uplasowaly si¢ gminy Eyse, Plock, Piaseczno
i Sokoléw Podlaski. Ostatnie miejsca w zestawieniu za-
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Rys. 19. Saldo dziennych migracji motywowanych zatrudnieniem w 2006 .

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie danych GUS

granice powiatdw
granice gmin

Saldo dziennych migracii (w %)

B -1533do-10
W-10 do &
W4 do 5
0 6 do -4
[ 4 do 2
[ 2 d 0
L o do 2
B 2 do 4
B 4 do 1385

jely polozone peryferyjnie niewielkie osrodki takie jak
Szulborze Wielkie, Lutocin, Malkinia Gérna, Miastkéw
Koscielny oraz Zareby Koscielne (warto$¢ wskaznika
ponizej 0,05).

W opracowaniu Urzedu Statystycznego w Po-
znaniu dotyczacego przeplywéw ludnosci zwigzanych
z zatrudnieniem (Przeplywy ludnosci zwigzane z zatrud-
nieniem..., 2009) znalazly si¢ réwniez informacje na
temat przyjazdéw mieszkancow poszczegdlnych gmin
wojewoddztwa mazowieckiego do pracy w Warszawie.
Na mapie w procentach przedstawiono udzial przyjez-
dzajacych w ogodlnej liczbie zatrudnionych. Obszar, na

>
fﬁh b‘t *3

By S
e

ktérym wskaznik ten wynosi powyzej 20% (oznaczony
kolorem ciemnoczerwonym) nie ogranicza si¢ jedynie
do jednostek polozonych bezposrednio przy granicach
Warszawy, ale siega znacznie dalej — az do gmin powia-
tow: wegrowskiego, wyszkowskiego, garwolinskiego,
pultuskiego (na odleglos¢ nawet 70-80 km). Swiadczy to
o znacznej sile oddzialywania stolicy na centralng czes¢
wojewddztwa oraz pokazuje jak istotne jest zapewnienie
sprawnego regionalnego i lokalnego transportu zbio-
rowego dla wlasciwego funkcjonowania tego obszaru
(skoro codzienne dojazdy odbywaja si¢ masowo nawet
ze znacznie oddalonych osrodkéw).
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Rys. 20. Liczba oséb przyjezdzajacych do pracy przypadajaca na jedng osobe wyjezdzajacq w 2006 r.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie danych GUS
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Z Rysuku 21 wynika, iz natezone dojazdy do War-
szawy maja miejsce z promienia kilkudziesieciu kilome-
tréw. Obszar, w ktorym zjawisko to dotyczy powyzej
20% pracownikéw najemnych ogélem w skali gminy,
rozciaga sie przede wszystkim na wschod od Warszawy
— najdalej wzdluz linii kolejowej bialostockiej, siegajac
po gminy Korytnica i Eochéw wlacznie. Zwarty obszar
dojazd6w o takim natezeniu znajduje si¢ takze po stronie
pélnocnej i zachodniej Warszawy. Wyraznie mniejsze
natezenie dojazdéw ma miejsce po stronie potudniowej,
gdzie jednak znajdujg wyspowe obszary w dos¢ duzej

odlegtoéci: gminy Grabéw nad Pilicg i Stromiec przy li-
nii radomskiej oraz gmina Trojanéw przy linii lubelskiej.
Obszary o do$¢ duzym nasileniu dojazdéw do pracy do
Warszawy prawdopodobnie znajduja swoje przedluze-
nie w sasiednich wojewddztwach. Dotyczy to w szcze-
gblnosci potnocno-zachodnich kraficéw wojewddztwa
lubelskiego oraz pasma pomiedzy Warszawa i Lodzia,
wlacznie z t3 ostatnia.

W wojewddztwie mazowieckim wyrdzniaja sie na-
tomiast dwa obszary, dla ktérych zjawisko dojazdéw do
Warszawy ma wyraznie mniejsze znaczenie. Sa okregi:
plocki na péinocnym zachodzie oraz radomski na potu-
dniu. Dla tychze obszaréw, tudziez pozostatych obszaréw

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim

39



36

Rys. 21. Udziat przyjezdzajacych do pracy do Warszawy w liczbie zatrudnionych w gminie zamieszkania w 2006 r.

(w skali wojewddztwa mazowieckiego)

Zrédo: Przeplywy ludnosci zwigzane z zatrudnieniem w roku 2006, Urzqd Statystyczny w Poznaniu, 2009, s. 62 ryc. 14

zewnetrznych w wojewoddztwie bez poréwnania wieksze
znaczenie jako rynki pracy okazuja sie mie¢ tamtejsze
gléwne miasta. Potwierdza to udzial oséb dojezdzaja-
cych w ogélnej liczbie pracujacych. Jest on najwyzszy
w Siedlcach, gdzie wynosi 25%. Dla Ostroleki i Ploc-
ka wynosi on 20%, dla Ciechanowa i Radomia — 15%.
Okazuje sie, iz dojazdy do Radomia, Siedlec, a takze in-
nych miast odbywaja sie nawet z odlegtosci kilkudziesie-
ciu kilometréw. Charakterystyczne jest, iz cztery badane
zaplecza urywaja si¢ na granicach wojewddztwa. Wyso-
kie nasilenie dojazd6éw z obszaréw przygranicznych nie
pozostawia watpliwosci, iz zasieg zapleczy tych rynkéw
wkracza w obszary sasiednich wojew6dztw.?

3 Zagospodarowanie..., 2012
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Od zjawiska dojazdéw rozpatrywanego obszarowo
odrézni¢ nalezy przejazdy w relacjach pomiedzy osrod-
kami wezlowymi. Badanie dojazdéw do pracy pomiedzy
gléownymi miastami wojewoédztwa wykonano w roku
2006. Najwiekszy strumieni przebiegat z Siedlec do War-
szawy, liczac 950 os6b. Z Radomia do Warszawy dojezdza-
to 890 0s6b. Wartodci dla Ciechanowa, Plocka i Ostroteki
to odpowiednio 480, 370 i 300. Ruch w drugs strone byt
znacznie mniejszy, dochodzit do 100 0s6b dojezdzajacych
z Warszawy do Siedlec. Wzajemne powigzania pomiedzy
o$rodkami poza Warszawg praktycznie nie istniejg.

Bardziej miarodajne bedzie odniesienie wielkosci
dojazdéw do ogétu ludnosci w wieku produkcyjnym
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Rys. 22. Dojazdy do pracy do osrodkéw regionalnych i subregionalnych w wojewédztwie mazowieckim na 1000 mieszkaricéw

w wieku produkcyjnym wedtug gmin

Zrédio: Zagospodarowanie infrastrukturalne i kapitatfizyczny oraz policentrycznoéé rozwoju Mazowszd, TRENDY ROZWOJOWE MAZOWSZA, nr 4
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w poszczegdlnych oérodkach. W tym ujeciu dojazdy
do Warszawy maja najwieksze znaczenie w Siedlcach,
gdzie dotyczy to 1,8% ludnosci w wieku produkeyj-
nym; podobnie w Ciechanowie: 1,6%. Na przeciwnym
konicu znajduja sie Ostroleka i Plock, z warto$ciami
odpowiednio 0,3% i 0,4%. W przypadku Radomia do
pracy w Warszawie dojezdza 0,6% ludnosci w wieku
produkcyjnym.*

Do zblizonych wnioskéw prowadzi okreslenie
udziatu kierunku Warszawy w calej liczbie oséb pracu-
jacych poza miastem zameldowania. I tak w Warszawie

* Obliczenia wlasne na podstawie: Zagospodarowanie...,2012; BDL GUS

N

\ O 10 20 W A40km 1
| 3 4 L |

b

znajdowalo zatrudnienie 35% mieszkaricow Ciechano-
wa i Siedlec wyjezdzajacych do pracy poza swoje miasto.
Najnizszy wskaznik posiadat Plock — 18%. W przypad-
ku Ostroleki i Radomia udzial Warszawy w kierunkach
dojazdu poza miasto wynidst ponad 25%.> Oczywiscie
skala przyciagania oérodka warszawskiego okazalaby sie
odpowiednio wigksza, jesliby wzia¢ pod uwage calos¢ jej
aglomeracji. Ta réznica nie zmienitaby jednak rzedu wiel-
kosci oszacowania, zwazywszy na zdecydowang przewage
samej Warszawy jako rynku pracy w skali calego obszaru
metropolitalnego.

3 Zagospodarowanie..., 2012
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Ryc. 23. Dojazdy do pracy pomiedzy osrodkami regionalnymi i subregionalnymi w wojewddztwie mazowieckim, 2006 r.
Zrédio: Zagospodarowanie infrastrukturalne i kapitatfizyczny oraz policentrycznosé rozwoju Mazowsza, TRENDY ROZWOJOWE MAZOWSZA, nr 4
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Znamienne jest takze poréwnanie liczby oséb wy-
jezdzajacych i dojezdzajacych do pracy dokonane dla
poszczegolnych gléwnych oé$rodkéw w wojewddztwie.
W przypadku Plocka czterokrotnie wiecej osob przyjez-
dza tam do pracy, nizli wyjezdza z miasta. Dla Siedlec,
ktore jak pamietamy, s najsilniej powigzane z rynkiem
warszawskim, warto$¢ ta wynosi 2,5, takze na korzy$¢
tego osrodka. Ostroleka notuje ponad 2 razy wiecej do-
jezdzajacych niz wyjezdzajacych. Nawet w dotknietym
wysokim bezrobociem Radomiu liczba dojezdzajacych
do pracy przewyisza o 60% liczbe 0séb wyjezdzajacych
w tym celu. Taki sam wskaznik osigga Ciechanéw.®

¢ Zagospodarowanie..

N
\ G 1 20 30 40km i

Powyisze badania podwazajg potoczne opinie
0 przemoznym znaczeniu warszawskiego rynku pracy
dla mieszkanicéw innych wigkszych osrodkéw w woje-
wddztwie. Dojazdy do Warszawy s3 wprawdzie masowe,
jednak nie stanowia az tak istotnego udzialu w calosci
rynku. Ponadto okazuje sie, ze kazdy z o$rodkéw poza
Warszawg ma wieksze znaczenie jako rynek pracy dla
swojego regionu, nizli Warszawa ma dla tegoz osrodka.
Dojazdy do Warszawy jawig si¢ zatem jako pewna alter-
natywa, ale nie podstawowe remedium na problemy ze-
wnetrznych regionéw wojewddztwa.

Dodatkowe $wiatlo na mozliwos$¢ i celowo$¢
dojazdéw do Warszawy rzuca badanie jej dostep-
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Rys. 24. Dostepnos¢ Warszawy komunikacja drogowa

Zrédito: Zrédto: Spoteczno-gospodarcze uwarunkowania rozwoju wojewddztwa mazowieckiego, ,, TRENDY ROZWOJOWE MAZOWSZA”, nr 3
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Dosteprnodé komunikacyjna
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czas przejazdu samochodem

noéci przestrzennej. Liczono czas dojazdu samo-
chodem do Warszawy, zakladajac przecietne wa-
runki ruchu na drogach. Okazuje sie, iz w zasiegu
godzinnego dojazdu znajdujg si¢ obszary lezace nie
dalej niz 40 km od miasta. Dojazdy z wigkszych od-
leglosci, jakkolwiek odbywajace si¢ masowo, trudno
uzna¢ za dogodne - ze wzgledu na czas. Oczywiscie
wzrastajace natezenie ruchu drogowego zmusza do
przyjecia wniosku, iz nawet przy daleko idacej mo-

BIALYSTOK®
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dernizacji ukltadu drogowego, promienn dogodnego
dojazdu do Warszawy komunikacja kolowsa nie ule-
gnie zwiekszeniu.

Alternatywa jest oczywidcie transport szynowy.
W przypadku modernizacji kolei w godzing bedzie moz-
na przemiesci¢ si¢ na odleglo$¢ rzedu 100 km. Ten go-
dzinny zasieg dostepnosci dotyczy jednak wybranych
wezléw komunikacyjnych obstugiwanych nowoczesng
koleja, a nie powierzchniowo rozpatrywanych regionéw.
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3. INFRASTRUKTURA | TABOR

3.1. ZARYS HISTORYCZNY

Ziemie wchodzace obecnie w sktad wojewodztwa
mazowieckiego, polozone w latach 1815-1914 w ca-
loéci na terenie zaboru rosyjskiego, uzyskaly pierwsze
polaczenia kolejowe w roku 1845 (Kolej Warszawsko-
-Wiedenska). Historie rozwoju sieci kolejowej na tym
obszarze mozna generalnie podzieli¢ na nastepujace eta-
Py, wyznaczone na podstawie panujacych uwarunkowan
politycznych i sytuacji gospodarczej.

I. Okres zaboréw (1845-1914). Budowa gléw-
nych tras, zbiegajacych sie promieniscie w wezle war-
szawskim, tj.:

« wspomnianej linii normalnotorowej Warszawa -

Grodzisk Mazowiecki — Skierniewice — Koluszki

— Czestochowa — Zabkowice — Szczakowa (wraz

z p6Zniejszymi odgalezieniami: Skierniewice — Kutno

— Aleksandréw Kujawski — Torun, Koluszki — E6dz

Fabryczna i Zabkowice — Sosnowiec — Katowice);

« magistralnych linii szerokotorowych. Byly to (liczac
od zachodu, w kierunku zgodnym z ruchem wskazé-
wek zegara) trasy: Warszawa — Lowicz — £.6d7 Kaliska
— Kalisz — Nowe Skalmierzyce; Warszawa — Modlin -
Miawa — Dzialdowo; Warszawa — Thuszcz — Matkinia
— Bialystok — Grodno — Wilno - Petersburg; Warsza-
wa — Siedlce — Bukéw — Brze$¢ — Minsk — Moskwa
(z odgalezieniem Siedlce — Czeremcha — Wotko-
wysk) i Warszawa — Deblin — Lublin — Kowel - Ki-
jow. W uksztattowanym w ten sposéb do polowy lat
70. XIX wieku wezle warszawskim zbiegalo sie szes¢
linii kolejowych (z czego cztery polozone na prawym,
azaledwie dwie na lewym brzegu Wisly);

stolecznej linii obwodowej, laczacej dworce

w zachodniej i wschodniej cze$ci Warszawy (wraz
z Mostem Gdanskim, jednym z zaledwie dwdch
mostéw przez Wiste wybudowanych na terenie za-
boru rosyjskiego);

« linii Dabrowsko-Iwanogrodzkiej (Sosnowiec — Kiel-
ce — Skarzysko-Kamienna — Radom — Deblin);

- wojskowej linii obwodowej Thuszcz — Ostroleka — Eapy
(trasa alternatywna dla najkrétszego polaczenia War-
szawy z Bialymstokiem przez Matkinie);

« wojskowych linii rokadowych, powstalych na pra-
wym brzegu Wisly i Iaczacych prostopadle trasy
wylotowe z Warszawy w kierunku Petersburga, Mo-
skwy i Kijowa (pierwsza rokada: Thuszcz — Mirsk
Mazowiecki — Pilawa; druga rokada: Ostroleka —
Malkinia - Siedlce, znajdujaca przedtuzenie w linii
Lukéw — Lublin);

« linii lokalnych (gléwnie waskotorowych) wybiegaja-
cych promieniscie z wezla warszawskiego i uzupel-
niajacych istniejacy system linii magistralnych.

II. Okres I wojny $wiatowej i okres miedzywo-
jenny (1914-1939):

« budowa linii taczacych ziemie dawnego zaboru nie-
mieckiego i Prus Wschodnich z dawnym zaborem
rosyjskim (Torun Wschodni - Sierpc — Nasielsk
i Ostroleka — Wielbark). Polaczenia te powstaly
pierwotnie jako wojskowe linie waskotorowe po
czym zostaly przebudowane na normalnotorowe,
czemu nierzadko towarzyszyly znaczace korekty ich
przebiegu;

« uzupelnienie sieci kolejowej w zachodniej i potu-
dniowej czesci regionu, tj. na terenach catkowicie
jej pozbawionych przed rokiem 1914 (linie: Kutno
— Plock - Sierpc — Brodnica i Warszawa — Warka -
Radom);

« rozbudowa warszawskiego wezta kolejowego o linie
érednicowa, obwodnice péinocng (Thuszcz — Wie-
liszew — Legionowo/Nasielsk) i wschodnia (Rem-
bertéw — Zielonka) oraz nowe linie podmiejskie
(linia dojazdowa EKD, obecnie WKD), polaczona
z jego czesciowa elektryfikacja;

- budowa pomniejszych polaczert lokalnych, cze-
sto waskotorowych lub o charakterze militarnym
(Kozienice — Garbatka — Wysokie Kolo, Warszawa
Gdarniska — Palmiry).

III. Okres II wojny $wiatowej i lata funkcjono-
wania gospodarki planowej (1939-1989):

« budowa na poludnie od Warszawy nowych linii
o charakterze magistralnym (Skierniewice — Pilawa
— Eukéw, Radom — Tomaszéw Mazowiecki i Gro-
dzisk Mazowiecki — Zawiercie);

« likwidacja wigkszosci polaczert waskotorowych (za-
chowanych do chwili obecnej w formie szczatkowej
i obstugujacych jedynie ruch turystyczny);

- zakrojona na szeroka skale elektryfikacja sieci syste-
mem 3 kV pradu stalego.

IV. Okres transformacji (po roku 1989):

« zamkniecie dla ruchu pasazerskiego czesci linii dru-
gorzednych (w niektérych przypadkach polaczone
z ich calkowitym wylaczeniem z uzytkowania lub —
w skrajnych wypadkach - rozbiérka);

- modernizacja wezla warszawskiego, obejmujaca
podwyiszenie standardu linii nr 1, 2, 319 (fragmen-
ty paneuropejskich korytarzy transportowych E20
i E6S) oraz budowe krétkiego (2 km) polaczenia
z portem lotniczym Okecie.
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Rys. 25. Sie¢ kolejowa na terenie wojewddztwa mazowieckiego na tle podziatu administracyjnego (stan na1lipca 2012 1.).
Zrédfo: oOpracowanie wiasne na podstawie: Maty Atlas Linii Kolejowych Polski 2011 SRIP 2011/2012

3.2. LINIE KOLEJOWE

3.2.1. WYKAZ SZCZEGOLOWY

Linia kolejowanr 1
Warszawa Centralna - Skiemiewice (- Katowice)
Jest to paristwowa linia magistralna. Na calej dtugo-
$ci w wojewddztwie (S8 km) jest dwutorowa i zelektry-
fikowana. Linia jest objeta umowami AGC na odcinku
Warszawa Centralna — Grodzisk Mazowiecki (30 km)
oraz AGT-C na odcinku Warszawa Jézefinéw - Gro-
dzisk Mazowiecki (19 km) i wpisuje si¢ w gléwng linie
migdzynarodowa E-65 (i CE-65), zas na odcinku Skier-
niewice — £6dZz — w trase transportu kombinowanego
C-65/1. Linia jest obecnie (2013 r.) w modernizacji na
odcinku Warszawa Zachodnia — Miedniewice do pred-
ko$ci konstrukeyjnej 160 km/h.

linie kolejowe:
= czynne W ruchu pasazerskim
= m m  czynne wytacznie w ruchu towarowym

== mu1 zamkniete lub rozebrane

Wzdtuz linii rozmieszczonych jest 6 stacji:
- Warszawa Centralna,
- Warszawa Zachodnia,
- Pruszkéw,
- Grodzisk Mazowiecki,
- Zyrardéw,
- Radziwiltow,
Ponadto istnieje takze S przystankéw osobowych
i dwa posterunki odgatezne:
- Warszawa Wlochy — w kierunku na Lowicz,
-J6zefindw z kierunku Warszawy Gléwnej Towarowej.
Tory posiadaja predko$¢ konstrukeyjna od 70 do
140 km/h, z tym ze predko$¢ obowiazujaca dla pocia-
géw pasazerskich to 130 km/h, a dla pociagéw towaro-
wych - 80 km/h. Linia posiada pierwsza klase technicz-
na toru. Maksymalny nacisk osi wynosi do 221 kN/os.
Obcigzenie linii kolejowej wynosi 683,7 poc./dobe’.

7 Dane z ZLK w Warszawie, kwiecier 2012
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Rys. 26. Wspolna legenda do schematéw linii kolejowych
Zrédo: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A.
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Na terenie wojewddztwa na linii nr 1 obowiazuje
40 ostrzezen statych, w tym 4 do 20 km/h na skrzyzowa-
niach z drogami®.

Plany modernizacyjne dotyczace linii zaktadaja
zmodernizowanie wszystkich elementéw infrastruktury
kolejowej linii nr 1 na odcinku Warszawa Zachodnia —
Miedniewice, co pozwoli na podwyzszenie maksymal-
nej predkoéci jazdy pociagéw pasazerskich do 160 km/h
(pociagéw towarowych do 120 km/h) oraz zwigkszenie
maksymalnego nacisku osi do 221 kN°.

Rys. 27. Linia kolejowa nr 1
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A.
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8 Wykaz Ostrzezeti Statych na terenie Zaktadow Linii Kolejowych Warszawa,
E6dZ, Siedlce, Bialystok, czerwiec 2013.
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Linia kolejowanr 2
Warszawa Centralna - tukéw (- Terespol)

Jest to panistwowa linia magistralna. Na obszarze
wojewddztwa liczy 112 km i jest dwutorowa zelektryfi-
kowana. Na calym przebiegu w wojewddztwie jest objeta
umowami AGC i AGT-C i stanowi cze$¢ miedzynarodo-
wego korytarza E-20. Linia ta zostala zmodernizowana
w latach 1996-2007 z pominigciem stacji Siedlce.

Na linii rozmieszczonych jest 8 stacji:

- Warszawa Centralna,

- Warszawa Wschodnia,
- Warszawa Rembertéw,
- Sulejéwek Milosna,

- Minisk Mazowiecki,

- Mrozy,

- Siedlce,

- Dziewule.

Ponadto wzdluz linii polozone sa 24 przystanki
osobowe i 3 posterunki odgalezne:

- Warszawa Podskarbifiska — w kierunku do War-
szawy Gdanskiej i w strone Gdariska,

- Warszawa Antonindw — z kierunku Otwocka,

- Doty — w strone Czeremchy linia nr 31.

Tory tej linii posiadajg maksymalng predko$¢ kon-
strukcyjna 160 km/h na dlugosci ok. 100 km, z tym, ze
predkos¢ obowiazujaca dla pociagéw towarowych na
tej dlugosci to 120 km/h. Linia posiada pierwsza klase
techniczng toru. Maksymalny nacisk osi wynosi od 216
do 221 kN/os. Obciazenie linii kolejowej na terenie
Z1LK Warszawa wynosi 735,87 poc./dobe'®, natomiast
od stacji Warszawa Rembertéw 127,04 poc./dobe, od
Miriska Mazowieckiego 67,17 poc./dobe, a od Siedlec
- 48,54 poc./dobe''. W wojewddztwie mazowieckim na
linii nr 2 obowiazuje 15 ostrzezen statych, w tym 3 do

1 Jak wyzej
"' Dane z ZLK w Siedlcach, marzec 2012
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Rys. 28. Linia kolejowanr 2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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30 km/h ze wzgledu na male promienie tukéw i zly stan
wiaduktu'?.

Obecnie (2013 r.) trwa kolejny etap modernizacji
linii kolejowej Warszawa Centralna — Terespol polegaja-
cy na modernizacji stacji Siedlce, Eukéw i Miedzyrzec
Podlaski oraz modernizacji systeméw sterowania ru-
chem kolejowym i system6w telekomunikacyjnych na
odcinkach szlakowych pomiedzy stacjami. W ramach
kolejnego etapu modernizacji linii nr 2 planuje si¢ budo-
we systemu lacznoéci GSM-R oraz podwyzszenie pred-
kosci do 160 km/h dla pociagéw pasazerskich na odcin-
ku Siedlce — Lukéw. Ponadto w ramach modernizacji
Warszawskiego Wezla Kolejowego planuje sie¢ budowe
dodatkowej pary toréw na odcinku Warszawa Rem-
bertéw — Sulejowek Mitosna, dobudowe dodatkowego
toru na przystanku Debe Wielkie w celu umozliwienia
wyprzedzania pociagéw oraz zmiane ukladéw torowych
na stacjach Warszawa Rembert6éw, Sulejéwek Milosna
i Minsk Mazowiecki®. Plany zawarte w Master Planie
dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku prze-
widuja budowe nowych odcinkéw toréw szlakowych
z Warszawy do Minska Mazowieckiego oraz zakladajg
w calym przebiegu linii predko$¢ powyzej 140 km/h.
Wedlug KPZK w roku 2030 linia do Terespola mialaby
zachowa¢ standard konwencjonalnej o predkosciach

120-200 km/h.

Linia kolejowanr 3
Warszawa Zachodnia - towicz (- Kunowice)
Linia kolejowa nr 3 jest paristwows linia magi-
stralng o dlugosci 59 km w wojewddztwie mazowiec-
kim. Jest w cato$ci dwutorowa i zelektryfikowana. Linia
ta jest objeta umowami AGC i AGT - C i wpisuje si¢
w sie¢ gtéownych linii miedzynarodowych pod symbo-
lem E - 20.
Na odcinku mazowieckim znajduje sie 5 stacj:
- Warszawa Zachodnia,
- Ozaréw Mazowiecki,
- Blonie,
- Teresin Niepokalandw,
- Sochaczew.
Istnieje takze 9 przystankéw osobowych, w tym
dwa posterunki odgatezne:
- Warszawa Wlochy — w kierunku na Grodzisk Ma-
zowiecki,
- Warszawa Golabki - z kierunku Warszawy Gléw-
nej Towarowe;j.
Tory tej linii posiadaja pierwsza klase tordw,
ich predkos¢ konstrukcyjna wynosi maksymalnie do

2 Wykaz Ostrzezeti Stalych na terenie Zakladéw Linii Kolejowych Warszawa,
L6dz, Siedlce, Bialystok, czerwiec 2013 r.

13 Studium Wykonalnosci Modernizacji i Rozbudowy Warszawskiego Wezla
Kolejowego — warianty inwestycyjne
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Rys. 29. Linia kolejowanr 3
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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160 km/h. Predko$¢ maksymalna pociagéw pasazer-
skich wynosi 160 km/h na ok. 26 km trasy, natomiast
pociagéw towarowych do 100km/h. Maksymalny
nacisk osi wynosi od 216 do 221 kN/o$. Obciazenie
linii kolejowej wynosi 742,23 poc./dobe'. Na linii
na terenie wojewo6dztwa obowiazuje 5 ostrzezen sta-
tych'®. Po 2013 roku planuje si¢ modernizacje trasy na
odcinku od Sochaczewa do Swarzedza (wojewddztwo
wielkopolskie) oraz budowe systemu ERTMS/ETCS
poziom 1. W ramach modernizacji warszawskiego
wezla kolejowego planuje si¢ budowe trzeciego toru
na odcinku Warszawa — Blonie, przebudowe ukladéw
torowych i budowe peronéw w Ozarowie Mazowiec-
kim i Plochocinie oraz budowe i remont obiektow in-
zynieryjnych'®

Wedlug Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejo-
wych do 2015 roku do 2014 roku planuje si¢ ukoriczenie
prac przygotowawczych do pozostalych robét na odcin-
ku Sochaczew — Swarzedz, w ramach modernizacji linii
kolejowej E 20 na odcinku Warszawa — Poznan. Budowa
infrastruktury systemu GSM - R oraz zabudowa syste-
mu ERTMS/ETCS poziom 1 zaplanowane s3 do zakon-
czenia do 2015 roku.

Linia kolejowa nr 4
Grodzisk Mazowiecki - Zawiercie
(Centralna Magjstrala Kolejowa - CMK)

Linia kolejowa nr 4 jest pafistwowg linia magistral-
ng o dlugosci ok. 29 km w granicach wojewddztwa. Jest
w catosci dwutorowa (z wyjatkiem poczatkowych 200 m)
i zelektryfikowana. CMK jest objeta w calej swej dlu-
gosci umowami AGC i AGT - C i wpisana do sieci

“Dane z ZLK w Warszawie, kwiecieri 2012 r.

' Wykaz Ostrzezeti Stalych na terenie Zakladéw Linii Kolejowych Warszawa,
EodZ, Siedlce, Bialystok, czerwiec 2013 r.

1o Studium Wykonalnosci Modernizacji i Rozbudowy Warszawskiego Wezla
Kolejowego — warianty inwestycyjne
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glownych tras miedzynarodowych jako E-65 i CE-65.
Na odcinku w wojewddztwie znajduja sie tylko trzy stacje:
- Grodzisk Mazowiecki,
- Korytéw (bez peronéw),
- Szeligi (gdzie wlacza sie facznica z linii nr 12 z kie-
runku Eukowa, bez peronéw).

Tory tej linii posiadaja zerowa klase toréw i po-
zwalajg na osiaganie predkoséci 160 km/h przez pociagi
osobowe oraz 120 km/h przez pociagi towarowe. Do-
puszczalny maksymalny nacisk na o§ wynosi 221 kN.
Obcigzenie linii kolejowej wynosi 61 poc./dobe".
Na linii w granicach wojewddztwa nie obowiazuja
ostrzezenia stafe.

Obecnie trwaja dziatania prowadzace do przysto-
sowania CMK do poruszania sie pociagéw z predkoscia
powyzej 160 km/h (zabudowa systemu ECTS, budowa
dwupoziomowych skrzyzowan z drogami oraz moder-
nizacja nawierzchni). Plany zawarte w Master Planie dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku przewiduja
po 2014 roku dzialania majace na celu dostosowanie
linii nr 4 do predko$ci maksymalnej pociagéw ponad

200 km/h.

Rys. 30. Linia kolejowanr 4
Zrédio: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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7 Dane z ZLK w Skarzysku-Kamiennej, marzec 2012 r.
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Rys. 31.Linia kolejowanr 6
Zrédio: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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Wedlug KPZK w roku 2030 linia jest rozwazana
jako kolej duzych predkosci.

Linia kolejowanr 6
Zielonka - Czyzew (- Kuznica Biatostocka)

Linia kolejowa nr 6 jest pafistwowa linia magistral-
na o dlugosci 95 km na terenie wojewddztwa. Jest dwu-
torowa (z wyjatkiem jednotorowego odcinka na moscie
przez rzeke Bug) i zelektryfikowana. Linia objeta jest
umowg AGC. Linia nr 6 Warszawa — Bialystok — Kuz-
nica wpisuje sie w linie miedzynarodowa E-75 Warsza-
wa — Ryga — Tallin (dla transportu kombinowanego jako
CE - 75). Jest to jednoczesnie obecnie planowana Rail
Baltica. W wojewddztwie mazowieckim na linii znajduje
sie 6 stacji:

- Zielonka,

- Wolomin,

- Ttuszcz,

-Eochoéw,

- Sadowne Wegrowskie,
- Malkinia.

Tory posiadaja pierwsza klase techniczng i pred-
kos¢ konstrukcyjng 120 km/h. Predkos¢ rozkladowa dla
pociagéw pasazerskich wynosi takze 120 km/h, z tym,
ze na dlugosci ok. 34 km obowiazuje predkos¢ rozkla-
dowa 100 km/h. Predkos¢ rozkladowa dla pociagéw
towarowych wynosi 80 km/h. Dopuszczalny maksy-
malny nacisk na 0§ wynosi 216-221 kN. Obciazenie linii
wynosi 148,91 poc./dobe'®, natomiast od Tluszcza -
79,31 poc./dobe"®. W wojewddztwie mazowieckim obo-
wiazuje31ostrzezenistalych,wtymnajnizsze (do20km/h)
ze wzgledu na przekroczone iloczyny ruchu na prze-
jazdach kolejowych, brak czujnikéw samoczynnej sy-
gnalizacji przejazdowej lub zly stan toru, rozjazdu®.
W ramach PO Infrastruktura i Srodowisko trwa obecnie
modernizacja odcinka linii Zielonka — Sadowne We-

18 Dane z ZLK w Warszawie, kwiecieri 2012

19 Dane z ZLK w Siedlcach, marzec 2012

2 Wykaz Ostrzezen Statych na terenie Zaktadow Linii Kolejowych Warszawa,
L6dz, Siedlce, Bialystok, czerwiec 2013.
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growskie, w ktorej zakresie jest dobudowa dodatkowej
pary toréw na odcinku Zielonka — Wotomin oraz pod-
niesienie predkosci konstrukcyjnej do 160 km/h dla
pociagéw pasazerskich (120 km/h dla pociagéw towa-
rowych), zwigkszenie maksymalnego nacisku na o$ do
221 kN, modernizacje urzadzen sterowania ruchem
kolejowym, budowe dwupoziomowych skrzyzowan.
Ponadto na calej dlugosci zakladanego obecnie przebie-
gu Rail Baltica w Polsce trwaja prace projektowe pod ka-
tem modernizacji trasy.

Wedlug Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejo-
wych do 201S roku na odcinku Tluszcz - Bialystok po
201S roku zaplanowane jest wykonanie prac przygo-
towawczych (dokumentacji projektowej i materiatéw
przetargowych).

Plany zawarte w Master Planie dla transportu kolejo-
wego w Polsce do 2030 roku przewiduja budowe nowych
odcinkéw toréw szlakowych z Wolomina do Tluszcza
oraz okre$laja osiagniecie predko$ci 140-160 km/h na
odcinku Warszawa — Thuszcz oraz 160-200 km/h na od-
cinku Tluszcz — Bialystok. Wedlug KPZK w roku 2030
linia do Bialegostoku miataby zachowa¢ standard kon-
wencjonalnej o predkosciach 120-200 km/h.

Linia kolejowanr 7
Warszawa Wschodnia - Deblin (- Dorohusk)

Linia kolejowa nr 7 jest panistwowg linia pierwszo-
rzedna o dlugosci 90 km na terenie wojewddztwa. Jest to
linia dwutorowa (z wyjatkiem 25-kilometrowego odcin-
ka Otwock — Pilawa) i zelektryfikowana. Na calej swej
dlugosci jest objeta umowg AGT - C i stanowi wazna li-
nie miedzynarodowg transportu kombinowanego C-28.
Na terenie wojewddztwa na linii znajduje sie 12 stacji,
najwazniejsze to:

- Warszawa Wschodnia,

- Otwock,

- Pilawa.

Ponadto na linii nr 7 jest 20 przystankéw osobo-
wych. Tory tej linii posiadaja drugg klase techniczng

& Riaipukod (o)

80 Eoraapis Sariisn)
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Rys. 32. Linia kolejowa nr 7
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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do Otwocka (z predkoscia konstrukcyjng od 80 do Linia kolejowanr 8

120 km/h) a dalej klase pierwsza (o predkosci kon-
strukcyjnej 140 km/h). Maksymalne predkosci rozkla-
dowe wahaja sie od 60-80 km/h na odcinku do Otwoc-
ka, przez 100 km/h na odcinku Otwock - Pilawa oraz
od 40 do 100 km/h w okolicach wezla w Pilawie do
120 km/h na potudnie od Pilawy. Dla pociagéw to-
warowych maksymalne predko$ci wynosza 80 km/h
(40 km/h w obrebie wezta w Pilawie). Dopuszczalny
maksymalny nacisk osi wynosi 216-221 kN. Obciazenie
linii kolejowej do Otwocka wynosi 331,49 poc./dobe?,
do Pilawy 49,9 poc./dobe oraz od Pilawy do Deblina
69,94 poc./dobe*. W wojewddztwie mazowieckim obo-
wiazuje 17 ostrzezen stalych, przy czym najnizsze — do
20 km/h obowiazuja gléwnie przy przejazdach i przej-
$ciach w poziomie szyn oraz ze wzgledu na zly stan toru®.
Projekty przebudowy linii nr 7 obejmuja kompleksowa
wymiane nawierzchni torowej oraz pozostalej infra-
struktury kolejowej by linia mogla spelnia¢ standardy
techniczne do osiagania predkosci 160 km/h. Ponadto
w ramach modernizacji Warszawskiego Wezta Kolejowe-
go planuje si¢ dobudowe pary toréw do stacji Warszawa
Wawer oraz dodatkowego toru od Warszawy Wawer do
Otwocka oraz od Otwocka do Pilawy*. Wedlug KPZK
w roku 2030 linia do Lublina mialaby zachowa¢ stan-
dard konwencjonalnej o predkosciach 120-200 km/h.
Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030
zaktada predko$¢ 140-160 km/h. Wieloletni Program
Inwestycji Kolejowych do 2015 roku przewiduje podjecie
prac przygotowawczych (sporzadzenie dokumentacji
projektowej i materialéw przetargowych) do moderni-
zacji odcinka Otwock — Lublin.

2 Jak wyzej

2 Jak wyzej

2 Jak wyzej

* Studium Wykonalnosci Modernizacji i Rozbudowy Warszawskiego Wezla
Kolejowego — warianty inwestycyjne

Warszawa Zachodnia - Skarzysko-Kamienna
(- Krakéw Giéwny)

Linia kolejowa nr 8 jest paristwows linig pierw-
szorzedng o diugosci 137 kilometréw na terenie wo-
jewddztwa mazowieckiego. Jest to linia dwutorowa
(z wyjatkiem 45-kilometrowego odcinka Warka — Ra-
dom) i zelektryfikowana. W wojewédztwie na tej linii
znajduje si¢ 12 stacji:

- Warszawa Zachodnia,

- Warszawa Okecie,

- Piaseczno,

- Czachéwek Potudniowy,

- Chynow,

- Warka,

- Dobieszyn,

- Bartodzieje,

-Radom,

- Rozki - na stacji wlacza sie tacznica od linii To-
maszéw Mazowiecki — Radom,

- Jastrzab - bocznica do bylej cementowni
w Wierzbicy,

-Szydlowiec.

Na linii jest takze 23 przystanki osobowe, 2 poste-
runki odgalezne (Warszawa Aleje Jerozolimskie — lacz-
nica do stacji Warszawa Gléwna Towarowa, oraz Cza-
chéwek Czp 11 - dwie lacznice do linii kolejowej nr 12
Skierniewice — Lukéw). Na jednotorowym odcinku linii
nr 8 Warka — Radom znajduje si¢ S mijanek (Grabow
nad Pilica, Strzyzyna, Kruszyna, Lesiéw i Stara Wola)
oraz dwie stacje (Dobieszyn i Bartodzieje).

Tory linii nr 8 posiadaja drugy klase techniczna
o predkosci konstrukcyjnej 80 km/h - do stacji Warsza-
wa Okecie, dalej 120 km/h, a dla toru nr 2 od Radomia -
100 km/h. Maksymalne predkosci dla pociagéw osobo-
wych wahaja sie od 60 do 80 km/h na odcinku od War-
szawy do Radomia (z wyjatkiem odcinka od Piaseczna

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim
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do Czachéwka, gdzie dla toru nr 1 maksymalna predkos¢
wynosi 100 km/h). Na odcinku na poludnie od Radomia
predkoé¢ w zaleznosci od toru waha si¢ od 60 km/h (dla
toru nr 1 od Rozek do Jastrzebia), do 120 km/h na odcin-
kach poddanych rewitalizacji. Dla pociagéw towarowych
maksymalna predko$¢ wynosi od 60 do 80 km/h. Do-
puszczalny maksymalny nacisk na o§ wynosi 216-221 kN.
Obciazenie linii kolejowej wynosi 269,76 poc./dobe do
Czachéwka®, 55,34 poc./dobe do Radomia i 88,57 poc./
dobe do Skarzyska-Kamiennej?. Na terenie wojewddz-
twa na linii nr 8 obowiazuje 42 ostrzezen stalych, gléwnie
z powodu zlego stanu technicznego nawierzchni, zlego
stanu rozjazdéw i zdewastowanych urzadzen sterowania
ruchem kolejowym oraz przekroczonych iloczynéw ruchu
na przejazdach”. Wedtug KPZK w roku 2030 linia Warsza-
wa — Radom miataby zachowa¢ standard konwencjonalnej
o predkosciach 120-200 km/h, za$ dalszy jej bieg do Kra-
kowa mialby podlega¢ modernizacji do tego standardu.
W Wieloletnim Programie Inwestycji Kolejowych do 2015
roku zaplanowano na lata 2013-2014 modernizacje linii
kolejowej na odcinku od Warszawy Okecie do Warki oraz
przebudowe stacji Radom. Odcinek Radom - Kielce do
2015 roku ma zosta¢ zrewitalizowany do predko$ci maksy-
malnej 120km/h. Projekty modernizacji linii zaktadajg ro-
boty budowlane na odcinku od Warszawy Okecie do Rado-
mia, wraz z budows drugiego toru od Warki do Radomia.
Modernizacji podlega¢ bedzie towarzyszaca infrastruktura
(perony) oraz zabudowa lokalnych centréw sterowania.
Na terenie Radomia maja powsta¢ dodatkowe przystanki:
Radom Stara Wola Golgbiowska, Radom Zétkiewskiego,
Radom Golebiéw (Kozienicka). Zostanie zachowana re-
zerwa terenu pod przystanek Radom Dzierzkéw (Zerom-
skiego). Predko$¢ maksymalna wynikajaca z moderniza-
cji bedzie wynosi¢ od 140 do 160 km/h. Na odcinku od
Radomia do Kielc zostala rozpoczeta rewitalizacja, majaca
na celu przywrdcenie parametréw technicznych linii co
skutkowa¢ bedzie podniesieniem predkosci maksymalnej
do 120 km/h. Dodatkowo, w ramach modernizacji War-
szawskiego Wezta Kolejowego zaklada sie budowe trzecie-
go toru pomiedzy stacjami Warszawa Aleje Jerozolimskie
a Warszawa Okecie oraz budowe dodatkowego toru w Za-
lesiu Gornym w celu umozliwienia koficzenia biegu pocig-
g6w aglomeracyjnych®.

Linia kolejowanr 9
Warszawa Wschodnia - Dziatdowo
(- Gdarisk Gtéwny)
Linia kolejowa nr 9 jest pafistwowa linia magistral-
na o dlugosci 133 km w granicach wojewddztwa. Jest to

% Dane z ZLK w Warszawie, kwieciert 2012 r.

2 Dane z ZLK w Skarzysku Kamiennej, marzec 2012 r.

¥ Wykaz Ostrzezen Stalych na terenie Zakladéw Linii Kolejowych Lublin,
Kielce, Skarzysko Kamienna, czerwiec 2013 r.

8 Studium Wykonalnosci Modernizacji i Rozbudowy Warszawskiego Wezla
Kolejowego — warianty inwestycyjne
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Rys. 33. Linia kolejowa nr 8
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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linia dwutorowa i zelektryfikowana. Cala linia jest objeta Rys. 34. Linia kolejowanr 9
umowami AGC i AGT - C i stanowi czeéé gl own ¢j mie- Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A

dzynarodowej linii E-6S. Wzdluz linii rozmieszczone jest 2 Wora Cansrais
10 stacji, w tym najwazniejsze to: A e et -
ss% 0 Warszawa Wschodnia
- Warszawa Wschodnia, B mareures. T
i oo ooy 700 1 B ki R 16
- Legionowo, 88 Whes Fembernier e WVarz i Michaldw RIG
- Nasielsk e M 20 Wen Gl T
Ciech i 0 | 6 Warszawa Tonhiska
- Clechanow, e | 0 Warszawa Denad
- Mlawa. w6 Warszawa Plody
Poza tym na linii znajduje sie 22 przystanki osobo- wow | W Werszaws Civoszcatuke
we, 2 posterunki odgalezne (Warszawa Michaléw i Cho- .
toméw) i 2 posterunki odstepowe. mmi. Leglonowo
. o e . . . . 0 Thasser =
Tory tej linii posiadaja pierwsza klase techniczna £11 oo Puste Temsst) 1l | scionowo Preysianck
toru oraz predkos¢ konstrukcyjng 100 km/h do Warsza- 3 M Chotomise

wy Pragi, 120 km/h do Warszawy Zeran oraz od Nasielska
oraz 140 km/h od Warszawy Zeran do Nasielska. W mak-

symalnych predkosciach dla pociagéw osobowych obser- MW dandwek

wuje sie duze wahania — od 60 na poczatkowym odcinku mis @ Nowy Dwbr Mazowleck)
trasy do nawet 160 km/h (na odcinkach Warszawa Praga — w4 reodmn
Legionowo, Legionowo — Nowy Dwér Mazowiecki, Bro- S
dy — Nasielsk, Katne - Gasocin) co jest efektem trwajacej P —p—
modernizacji linii. Predkosci maksymalne dla pociagéw

towarowych wynosza od 100 do 120 km/h (60-80 km/h =i @ Bedy Whrzadskie
na krétkich odcinkach). Dopuszczalny maksymalny mie 8 Studzianki Nows
nacisk na o§ wynosi od 221 do 225 kN. Obciazenie li- .

nii kolejowej wynosi 444,07 poc./dobe do Nasielska®, 21 Sierpe (Tos
62 ($rednio) poc./dobe do Mlawy®. W granicach woje- el Kene

wodztwa na linii nr 9 obowiazuje 8 statych ograniczen e decko Dontie

predkosci, dwa z powodu prac modernizacyjnych, pozo- oo 8 Suercce
stale z powodu zlego stanu toru lub ograniczonej widocz-

noéci na przejazdach®. Wedtug KPZK w roku 2030 linia mrm @ Hakpczyn
ma zachowa¢ standard konwencjonalnej o predko$ciach
120-200 km/h. Plany zawarte w Master Planie dla trans-

portu kolejowego w Polsce do 2030 roku przewiduja budo-

mus  f Gasocin

we nowych odcinkéw toréw szlakowych z Warszawy do s N Gokkame

Nowego Dworu Mazowieckiego. W ramach prac przepro-
wadzonych do 2012 roku zmodernizowano odcinek War-
szawa Wschodnia — Swiercze, stacje Legionowo, Nowy
Dwér Mazowiecki, Modlin i Nasielsk oraz wybudowano
wiele skrzyzowani wielopoziomowych. Natomiast w ra-

wan ) Cischandw Prosmyskwy

mmo @ Clechandw

mach prac na obszarze LCS Ciechanéw zmodernizowa-
no odcinek Swiercze — Ciechanéw oraz stacje Gasocin
i Ciechanéw. Prace modernizacyjne obejmujg takze bu-

dowe skrzyzowan wielopoziomowych, modernizacje memn @ Krodnice Mazowiockio
sieci trakcyjnej wraz zasilaniem, modernizacje sterowania
. - . L mes @ Konophd
ruchem kolejowym i diagnostyki, modernizacje i budowe
obiektéw inzynieryjnych, obiektéw kubaturowych wraz LNy Shpsk
z peronami stacyjnymi i malg architektura. aaia |
wwa & wyszyny

2 Dane z ZLK w Warszawie, kwiecient 2012 . un Minsto

% Dane z ZLK w Olsztynie dla odcinka Nasielsk — Mtawa, maj 2012 r. 1o @ Miawa

3 Wykaz Ostrzezen Stalych na terenie Zaktadéw Linii Kolejowych Warszawa,
E6dZ, Siedlce, Bialystok, czerwiec 2013; Wykaz Ostrzezer Stalych na terenie . y
Zakladéw Linii Kolejowych Gdynia, Olsztyn, Bydgoszcz, czerwiec 2013 1. 718 Oinztyn, 708 Chopice
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Rys. 35. Linia kolejowa nr 10
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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Linia kolejowa nr 10
Legionowo - Thuszcz

Linia kolejowa nr 10 jest paristwowa linia pierwszo-
rzedna o diugosci prawie 38 km (w calosci w wojewddz-
twie). Linia ta jest w calo$ci jednotorowa i zelektryfiko-
wana. Wzdluz linii rozmieszczone jest 6 stacji:

- Legionowo,

- Legionowo Piaski, acznica nr S11 z kierunku
Nowego Dworu Mazowieckiego,

- Wieliszew,

- Radzymin, Emilian6w,

- Ttuszcz.

Ponadto na linii nr 10 znajduje si¢ 4 przystanki oso-
bowe i posterunek odgalezny z mijanka (Krusze — po-
czatek linii nr 13 do Pilawy).

Tory linii nr 10 posiadaja trzecia i druga klase tech-
niczng (od 16,600 km) oraz predkos¢ konstrukcyjna
80 km/h. Pociagi osobowe osiggaja maksymalna predkos¢
do 80 km/h do 16,600 km trasy, 70 km/h do Radzymina
i od Emilianowa do Tluszcza oraz 60 km/h na odcinku
od Radzymina do Emilianowa. Predko$ci maksymalne
dla pociagéw towarowych wahaja sie od 40 km/h na po-
czatkowym i koricowym odcinku trasy do 50-70 km/h
na pozostalym odcinku linii. Dopuszczalny maksymalny
nacisk na 0§ wynosi od 216 (lokomotywy szeécioosiowe)
do 221 kN. Obciazenie linii kolejowej wynosi 6,98 poc./
dobe na odcinku Legionowo Piaski — Radzymin oraz
6,44 poc./dobe na odcinku Radzymin — Thuszcz®.

Na linii obowigzuje 16 ostrzezen stalych, przede
wszystkim ze wzgledu na brak skrajni na odcinku
Wieliszew — Radzymin oraz zly stan infrastruktury®.
W ramach projektu PO Infrastruktura i Srodowisko ,,Po-
prawa bezpieczefistwa i likwidacja zagrozeri eksploatacyj-
nych na przejazdach kolejowych” planuje si¢ budowe ro-
gatek i likwidacje ograniczen w 2 lokalizacjach.

3 Dane z ZLK w Siedlcach, marzec 2012 r.
3 Wykaz Ostrzezen Statych na terenie Zaktadow Linii Kolejowych Warszawa,
L6dz, Siedlce, Bialystok, czerwiec 2013 r.

Rys. 36. Linia kolejowa nr 12

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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Rys. 37. Linia kolejowa nr 13
Opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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Linia kolejowa nr 12 Obcigzenie linii kolejowej na poszczegélnych od-
Skierniewice - Pilawa (- tukéw) cinkach wynosi*:

Linia nr 12 jest paristwowa linig pierwszorzedna
o dlugosci ok. 118 km na terenie wojewddztwa mazo-
wieckiego. Linia jest dwutorowa (z wyjatkiem odcinka
na moscie przez Wisle) oraz zelektryfikowana. Cata linia
jest objeta umowa AGT-C. Pociagi osobowe poruszaja
sie wylacznie na odcinku Czachéwek Wschodni — Géra
Kalwaria. Na linii jest 6 stacji:

- Puszcza Marianska,

- Mszczonéw,

- Tarczyn,

- Géra Kalwaria,

- Osieck,

- Pilawa.

Ponadto wzdluz linii znajduje si¢ 14 przystankéw
osobowych, S posterunkéw odgateznych:

- Markéw, tacznica nr 575 do CMK w strone Kra-
kowa/Katowic,

- Czachéwek Zachodni, lacznice nr 526 (doliniinr 8
w strong Warszawy) i 528 (w strone Radomia),

- Czachéwek Wschodni, lacznice nr 525 (do linii
nr 8 w strone Radomia) i 527 (w strone War-
szawy),

- Kepa Gliniecka,

- Jazwiny, lacznica nr 524 w strone Kruszy (Tluszcza).

Tory linii nr 10 posiadaja pierwsza klase techniczna
(tornr2) oraz druga (tor nr 1) i predko$¢ konstrukcyjna
100 km/h. Tor nr 2 na odcinku od Puszczy Marianskiej
do Mszczonowa jest zamkniety dla ruchu pociggow.
Maksymalna predko$¢ dla pociagédw osobowych i towa-
rowych wynosi 50-60 km/h. Dopuszczalny maksymalny
nacisk na o§ wynosi 216 kN dla lokomotyw szescioosio-
wych oraz 221 kN dla pozostalego taboru.

- Skierniewice — Markéw 36,56 poc./dobe,

- Markéw — Czachéwek Zachodni 34,38 poc./dobe,

- Czachéwek Zachodni — Czachéwek Wschodni
31,64 poc./dobe,

- Czach6wek Wschodni - Jazwiny 34,96 poc./dobe,

- Jazwiny - Pilawa 44,29 poc./dobe,

- Pilawa — Powaze 19,35 poc./dobe.

Na linii obowiazuje 15 ostrzezen stalych, w tym
najnizsze (do 20 km/h) ze wzgledu na przekroczone
iloczyny ruchu na przejazdach i przejécia w poziomie
szyn®. Modernizacje linii, do maksymalnej predkosci
120 km/h, zaplanowano na lata 2014-2020%.

Linia kolejowanr 13
Krusze - Pilawa

Linia nr 13 to paristwowa linia pierwszorzedna
o dlugosci 56 km. Jest to jednotorowa linia zelektryfiko-
wana. Na odcinku Kedzierak — Krusze linia poruszaja sie
wylacznie pociagi towarowe. Wzdluz linii rozmieszczo-
no 4 stacje:

- Pustelnik,

- Grzebowilk,

- Sufczyn,

- Pilawa.

Poza tym na linii znajduja sie dwa posterunki
zwrotnicowe — w Kruszach (Jasienicy) i Kedzieraku
oraz posterunek odgatezny Zolnierka — lacznica nr 524
w strone Skierniewic.

3 Dane z ZLK w Siedlcach, marzec 2012 r..

3 Wykaz Ostrzezen Statych na terenie Zakladéw Linii Kolejowych Warszawa,
L6dz, Siedlce, Bialystok, czerwiec 2013 r.

3 Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, zatacznik do
Uchwaty Nr 277 Rady Ministréw z dnia 19 grudnia 2008 r. Ministerstwo
Infrastruktury, grudzien 2008.
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Tory tej linii posiadaja pierwsza klase techniczng
oraz predko$¢ konstrukcyjna 100 km/h. Maksymalna
predko$¢ dla pociagdw osobowych wynosi 100 km/h na
odcinku od Kedziaraka do Pilawy oraz 60 km/h na po-
zostalej czesci linii. Natomiast maksymalna predkosé¢ dla
pociagéw towarowych wynosi 80 km/h na wymienio-
nym wyzej odcinku oraz 60 km/h na pozostalej czesci
trasy. Dopuszczalny maksymalny nacisk na o§ wynosi od
216 do 221 kN.

Obciazenie linii z podzialem na odcinki wynosi®’:

- Krusze - Jasienica 0,48 poc./dobe,
- Jasienica — Kedzierak 10,14 poc./dobe,
- Kedzierak — Pilawa 33,82 poc./dobe.

Na linii kolejowej nr 13 obowiazuja 2 ostrzezenia
stale, najnizsze do 20 km/h dla czola pociagu ze wzgledu
na przekroczony iloczyn ruchu na przejezdzie®.

Linia kolejowanr 20
Warszawa Gtéwna Towarowa — Warszawa Praga

Linia kolejowa nr 20 jest paristwowq linia pierwszo-
rzedng o dlugosci 15 km. Jest dwutorowa (z wyjatkiem
dwéch kilkusetmetrowych odcinkéw) linia zelektryfiko-
wang. Linia jest objeta umowa AGT - C na odcinku od
Warszawy Gdarniskiej do Warszawy Pragi. Na linii znaj-
duje sie S stacji:

- Warszawa Gléwna Towarowa, stacja towarowa,
wezel linii nr 19 w strone J6zefinowa (Skiernie-
wic), facznicy nr 507 do Warszawy Gotabek (Eo-
wicza), nr 509 do Warszawy Gdanskiej i nr S10
do Warszawy Aleje Jerozolimskie (Radomia),

- Warszawa Czyste, stacja techniczna,

- Warszawa Zachodnia,

- Warszawa Gdarniska,

- Warszawa Praga, wezel z linia nr 9 i 456 w strone
Gdariska.

Na linii znajduja si¢ réwniez 4 przystanki osobowe
oraz posterunek odgalezny Jagiellonka (lacznica nr 501
w strone Warszawy Wschodniej.

Tory tejlinii posiadaja klasy toréw od S do 3iposia-
daja predkos¢ konstrukeyjng do 60 km/h. Maksymal-
na predkos¢ pociagéw osobowych wynosi od 30 km/h
na poczatkowym odcinku przez 60 km/h za Warsza-
wa Gdanska w strone Warszawy Pragi do 80 km/h na
dwukilometrowym odcinku w stacji Warszawa Gdan-
ska. Predko$¢ maksymalna dla pociagéw towarowych
wynosi od 40 do 60 km/h (30 km/h na poczatkowym
odcinku. Dopuszczalny maksymalny nacisk na o$ wy-
nosi 206 kN na poczatkowych czterech kilometrach dla
lokomotyw szescioosiowych, dalej od 216 do 221 kN
(w zaleznosci od liczby osi taboru). Obciazenie linii

% Dane z ZLK w Siedlcach, marzec 2012 r..
3 Wykaz Ostrzezen Statych na terenie Zaktadow Linii Kolejowych Warszawa,
L6dz, Siedlce, Bialystok, czerwiec 2013 r.

Rys. 38. Linia kolejowa nr 20
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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kolejowej wynosi 443,53 poc./dobe*. Na linii nr 20
obowigzuje 19 ostrzezen stalych, gléwnie ze wzgledu
na zly stan rozjazdéw (ograniczenie do 10 km/h) i zty
stan toru*. W ramach modernizacji warszawskiego we-
zfa kolejowego zaklada si¢ przebudowe linii na odcinku
Warszawa Zachodnia — Warszawa Gdaniska, moderni-
zacje urzadzen sterowania ruchem oraz obiektéw inzy-
nieryjnych. Planowana jest takze modernizacja istnie-
jacych przystankéw kolejowych i dobudowa nowych
— Warszawa Obozowa i Warszawa Arkadia*'. Wedlug
Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych do 2015
roku planuje si¢ podjecie prac przygotowawczych do
modernizacji linii.

Linia kolejowa nr 21
Warszawa Wileriska - Zielonka

Jest to panistwowa linia pierwszorzedna o dlugosci
prawie 10 km. Jest w cato$ci dwutorowa i zelektryfiko-
wana. Na linii znajduja sie 3 stacje: Warszawa Wileriska
(stacja czolowa), Marki (stacja postojowa) i Zielonka.
Ponadto na linii znajduja sie dwa przystanki: Warszawa
Zacisze-Wilno i Zabki. Tory linii nr 21 posiadaja 4 kla-
se techniczng oraz predkosé¢ konstrukcyjng 100 km/h.
Maksymalna predko$¢ pociagéw osobowych wynosi
90-100 km/h, a towarowych 60-70 km/h. Maksymalny
dopuszczalny nacisk na o§ wynosi od 216 do 221 kN.
Obciazenie linii kolejowej wynosi 102,58 poc./dobe®.

% Dane z ZLK w Warszawie, kwieciert 2012 r.

9 Wykaz Ostrzezen Statych na terenie Zaktadow Linii Kolejowych Warszawa,
L6dz, Siedlce, Bialystok, czerwiec 2013 r.

* Studium Wykonalnosci Modernizacji i Rozbudowy Warszawskiego Wezla
Kolejowego — warianty inwestycyjne

# Jak wyzej
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Rys. 39. Linia kolejowa nr 21
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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Na linii obowigzuje 1 ostrzezenie stale z powodu zlego
stanu toru®. Projekty modernizacyjne dotyczace tej linii
kolejowej zaktadaja budowe przystanku kolejowego —
Warszawa Stalowa (km 1,425) .

Linia kolejowa nr 22
(Tomaszéw Mazowiecki —) Drzewica - Radom
Jest to pierwszorzedna linia o znaczeniu niepan-
stwowym o dlugosci 49 km w wojewddztwie mazo-
wieckim. Linia posiada jeden tor na odcinku Radom
Krychnowice — Radom, poza tym jest dwutorowa i ze-
lektryfikowana. Na linii znajdujg sie 4 stacje:
- Przysucha,
- Wolanéw,
- Radom Krychnowice,
- Radom.
Ponadto wzdtuz linii rozmieszczono 9 przystankéw

osobowych.

Rys. 40. Linia kolejowa nr 22
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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Tory tej linii posiadajg 2 klase techniczng i pred-
ko$¢ konstrukcyjna 100 km/h. Maksymalna pred-
ko$¢ pociagéw osobowych wynosi 100 km/h na torze
nr 1 oraz 60 km/h na torze nr 2. Dla pociagéw towa-
rowych na torze nr 1 wynosi 80 km/h a na torze nr 2 -
60 km/h. Dopuszczalny maksymalny nacisk na o$
wynosi 221 kN. Obcigzenie linii kolejowej wynosi
22,55 poc./dobe do Wolanowa oraz 14,81 poc./dobe
do Radomia*. Na terenie wojewddztwa na linii nr 22
obowiazuje 14 ostrzezen stalych, gléwnie ze wzgledu
na zly stan techniczny nawierzchni. Najnizsze ograni-
czenia wynosza 20 km/h, a niektére odcinki z ogra-
niczeniem majg nawet ponad 5 km*. Wedlug KPZK
w roku 2030 na odcinku Koluszki — Tomaszéw Mazo-
wiecki linia ma by¢ modernizowana, przy zachowaniu
standardu kolei konwencjonalnej o predko$ciach 120-
200 km/h. Odcinek ten stanowi rozwazany wariant
przebiegu linii migdzynarodowej E-65/CE-65. Wedlug
Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030
roku odcinek Koluszki — Radom - De¢blin ma posiada¢
predkos¢ 100-120 km/h.

Linia kolejowa nr 26
(tukéw -) Deblin - Radom

Jest to panistwowa linia pierwszorzedna o dlugosci
prawie 52 km w wojewddztwie. Linia jest dwutorowa
i zelektryfikowana. Wzdluz linii znajduje sie 8 stacji:

- Zajezierze kolo De¢blina,

- Bakowiec, wezet z linig nr 76 do Kozienic i da-
lej do Swierzy Gérnych (Elektrownia Kozienice)
oraz 82 do Wysokiego Kola,

- Garbatka Letnisko,

- Zytkowice,

- Pionki,

- Jedlnia Letnisko,

- Radom Wschodni, stacja towarowa,

- Radom.
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* Dane z ZLK w Skarzysku-Kamiennej, marzec 2012 r.
* Wykaz Ostrzezer Stalych na terenie Zakladéw Linii Kolejowych Lublin,
Kielce, Skarzysko Kamienna, czerwiec 2013.
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Rys. 41. Linia kolejowa nr 26
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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Ponadto na linii sg 4 przystanki osobowe. Tory linii
nr 26 posiadaja 2 klase techniczng oraz predko$¢ kon-
strukcyjng 120 km/h. Maksymalna predkos¢ pociggéw
osobowych wynosi 120 km/h, a pociagéw towarowych
80 km/h. Dopuszczalny maksymalny nacisk na o wy-
nosi 221 kN. Obcigzenie linii kolejowej na odcinkach
wynosi*:

- Deblin — Garbatka Letnisko 72,64 poc./dobe,
- Garbatka Letnisko — Radom 73,63 poc./dobe,

Na linii nr 26 obowiazuje 20 ostrzezen stalych, spo-
wodowanych przede wszystkim ograniczona widocz-
noscia na przejazdach oraz ukladami geometrycznymi
toréw. Najnizsze ograniczenia — do 20 km/h, sa spowo-
dowane przejéciami przez tory, przekroczonymi iloczy-
nami ruchu na przejazdach?’. Wedtug Master Planu dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku przewidy-
wane s3 predkoéci: Radom — Deblin — 100-120 km/h.
Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do 2015 roku,
oprécz planowanych na lata 2013-201S prac przygoto-
wawczych do modernizacji linii 7, nie przewiduje mo-
dernizacji linii kolejowych w pasmie SW — SE. W ra-
-mach projektu PO Infrastruktura i Srodowisko ,Poprawa
bezpieczeristwa i likwidacja zagrozen eksploatacyjnych na
przejazdach kolejowych” planuje si¢ budowe rogatek i li-
kwidacje ograniczen w 7 lokalizacjach.

Linia kolejowa nr 27
Nasielsk — Sierpc (- Toruri Wschodni)

Linia nr 27 jest panstwowa linig pierwszorzedna
o dlugosci 100 km w granicach wojewddztwa. Linia jest

# Dane z ZLK w Skarzysku-Kamiennej, marzec 2012 r.
7 Jak wyzej
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jednotorowa i niezelektryfikowana. Na linii znajduja si¢
4 stacje kolejowe:

- Nasielsk,

- Plonsk,

- Raciaz,

- Sierpc.

Ponadto wzdtuz linii rozmieszczono 12 przystan-
kéw osobowych. Tory tej linii posiadajg 2 klase technicz-
na oraz predkos¢ konstrukeyjng 100 km/h. Maksymal-
na predkos¢ pociagéw osobowych i towarowych wynosi
50 km/h. Dopuszczalny maksymalny nacisk na o wy-
nosi 196 kN. Obciazenie linii kolejowej na odcinkach
wynosi 13 poc./dobe*.

Na linii nr 27 obowigzuje 19 ostrzezen stalych,
gléwnie ze wzgledu na zly stan techniczny nawierzchni
i obiektéw (ograniczenia od 20 do 40 km/h)*.

Rys. 42. Linia kolejowa nr 28
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK S.A.

10 Laghanowo
{9 Warsrowa)

Wieliszew

1

0000
rze
2,838 Zeg

10 Thiszer
(6 Bkalysiok)

# Dane z ZLK w Bydgoszczy, marzec 2012 r.
¥ Wykaz Ostrzezeri Stalych na terenie Zaktadéw Linii Kolejowych Gdynia,
Olsztyn, Bydgoszcz, czerwiec 2013 1.
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Rys. 43. Linia kolejowa nr 27

Zrédio: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A.

9 Logionowo (Warszawa)
(10 Thesrer)

039 ‘ Masielsk
o (Gdarksk) 7

same 8 Cieksyn

Wi 9 Wkra
2208 @ Dalandwek

@e @ Plonsk

®waa 3 Arcalin

s O Baboszewo

#2125 9 Kaczorowo

88,721 Raclaz
Cukroamie
Ginajock

05,107 $ Koziebrody

nme I Zawidz Kosclelny

moa @ Mieszaki

33 Plock (Kioo)

ar.me Slerpc
13 Brogrica

13 ) Podwierzbio

.73 T Koziobik

27 Torur
(18 Bydgoszcz)

Linia kolejowa nr 28
Wieliszew - Zegrze

Jest to linia drugorzedna znaczenia niepanstwo-
wego o dlugoéci prawie 4 km. Linia jest jednotoro-
wa i niezelektryfikowana (niegdy$ zelektryfikowana,
o czym $wiadcza pozostale stupy trakcji). Na linii sa
dwie stacje: Wieliszew, wezel z linig 10 z Legionowa
do Ttuszcza oraz Zegrze, ktéra jest nieczynna. Tor linii
posiada S klase techniczng oraz predkos¢ konstrukeyjna
60 km/h. Obecnie linig nie jest prowadzony ruch po-
ciagéw pasazerskich (schemat linii kolejowej nr 28 przy
opisie linii kolejowej nr 10 — Rys. 35).

Linia kolejowa nr 29
Thuszcz - Ostroteka

Jest to linia kolejowa pierwszorzedna o znaczeniu
niepanstwowym. Jej dlugos¢ wynosi 75 km i w catosci
jest zelektryfikowana i jednotorowa. Linia ta posiada
6 stacji:

- Thuszcz,

- Mostéwka,
- Wyszkéw,
- Przetycz,

- Pasieki,

- Ostroteka.

Ponadto wzdtuz linii rozmieszczono 10 przystan-
kéw osobowych. Tor linii nr 29 posiada 2 klase tech-
niczng oraz predko$¢ konstrukcyjng od 90 do 120 km/h
(w zaleznosci od odcinka). Predko$¢ maksymalna dla
pociagéw osobowych wynosi od 40 km/h (na korico-
wym odcinku) przez S0 km/h (na 9-kilometrowym od-
cinku) i 60 km/h (na ponad 40-kilometrowym odcinku)
do 70 km/h (20 km szlaku). Maksymalna predkos¢ dla
pociagéw towarowych wynosi 40-50 km/h. Dopusz-
czalny maksymalny nacisk na o$§ wynosi 216 do 221 kN
(w zaleznosci od taboru). Obciazenie linii kolejowej
wynosi 25,64 poc./dobe®. Na tej linii kolejowej obowig-
zuje 18 ostrzezen statych, najnizsze (do 20 km/h) z po-
wodu zlego stanu toréw, rozjazdéw oraz przekroczonych
iloczynéw ruchu®'. Dla linii nr 29 planowana jest moder-
nizacja (10,3 km toru na odcinku Ttuszcz — Mostéwka)
do 2013 roku*’. Obejmowa¢ ona bedzie dostosowanie
linii do predkosci 120 km/h dla pociagéw pasazerskich
i 80 km/h dla towarowych.

Linia kolejowa nr 31
Siedlce - Siemiatycze (- Siemianéwka)

Linia nr 31 jest paristwowa linia pierwszorzedna
o dlugosci 55 km w wojewddztwie mazowieckim. Jest

%2 Dane z ZLK w Siedlcach, marzec 2012 r.

! Wykaz Ostrzezen Statych na terenie Zakladéw Linii Kolejowych Warszawa,
E6dz, Siedlce, Bialystok, czerwiec 2013 r.

3 Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do 2018, listopad 2013 r.
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Rys. 44. Linia kolejowa nr 29
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A.
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to linia dwutorowa (za wyjatkiem poczatkowego, 4-kilo- Linia kolejowa nr 33

metrowego odcinka) i zelektryfikowana do stacji Mordy.
Na linii potozone sg 3 stacje:

- Siedlce,

- Mordy, koniec trakeji elektryczne;j,

- Niemoijki,

- Platerow.

Ponadto na linii znajduje si¢ 9 przystankéw oso-
bowych i jeden posterunek odgatezny - Ujrzandw.
Tory linii nr 31 posiadaja 2 klase techniczna i predkosé¢
konstrukcyjna 80 km/h. Taka sama jest tez predkos¢
maksymalna dla pociagéw pasazerskich. Dla pociagéw
towarowych predko$¢ maksymalna wynosi 60 km/h.
Maksymalny dopuszczalny nacisk na oé na linii wynosi
0d 216 do 221 kN (w zaleznosci od taboru). Obciaze-
nie linii kolejowej wynosi 12,35 poc./dobe. Dla linii
nr 31 na terenie wojewddztwa obowiazuje 6 ostrzezenl
stalych, najnizsze z powodu zlego stanu toréw, nieob-
sadzenia zalogg stacji kolejowej w Mordach oraz strze-
zonych przejazdéw kolejowych przez dréznikéw. Stan
ten spowodowany jest sytuacja ekonomiczng zarzadcy
infrastruktury.

Rys. 45. Linia kolejowa nr 31
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A.
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Kutno - Sierpc - (Brodnica)
Linia nr 33 jest panstwowa linig pierwszorzedna
o dlugosci 83 km w wojewddztwie mazowieckim. Jest
to linia przewaznie jednotorowa (z wyjatkiem odcinka
Lack — Plock Radziwie) i zelektryfikowana na odcinku
Kutno - Plock Trzepowo. Na linii jest 7 stacji:
- Sierakowek,
- Gostynin,
- Lack,
- Plock Radziwie,
- Plock,
- Plock Trzepowo, koniec trakeji elektrycznej
- Sierpc.
Poza tym na odcinku w wojewddztwie znajduje sie
S przystankéw osobowych, w tym dwa jako ladownie.
Tory tej linii posiadaja 2 klase techniczng i predkos¢
konstrukcyjng 100 km/h. Rzeczywista predko$¢ maksy-
malna pociaggéw osobowych wynosi 50 km/h od Sierpca
do granicy wojewddztwa, 60 km/h od granicy wojewddz-
twa do Plocka Radziwie, 70 km/h z Plocka Trzepowa
do Sierpca oraz 80 km/h pomiedzy Plockiem Radziwie

=
= =
R
= o o w e

x *=—= = :_EE
¢ E g 8 g &t
-1 -1 ] g

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim

aa



ab

Rys. 46. Linia kolejowa nr 33
Zrédio: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A.
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a Trzepowo. Maksymalna predkos¢ dla pociagéw towa-
rowych wynosi 40-50 km/h. Maksymalny dopuszczalny
nacisk na o$ na linii wynosi od 202-206 do 221 kN (w za-
lezno$ci od taboru na odcinku do Plocka Trzepowa) oraz
196 kN na odcinku od Plocka Trzepowa do granicy woje-
wodztwa. Obcigzenie linii kolejowej wynosi:

-naodcinku Kutno — Plock Trzepowo 83,14 poc./dobe*,

- na odcinku Plock Trzepowo - Sierpc przecietnie

12 poc./dobe™.

Na linii nr 33 na terenie wojewddztwa znajduje sie
31 ostrzezen stalych, najczestsza przyczyng jest zly stan
toru, podtorza oraz przekroczone iloczyny ruchu na
przejazdach®.

Plany zarzadcy infrastruktury przewiduja moder-
nizacje linii do 2013 roku na odcinku Plock Radziwie —
Eack (2,7 km linii)*. W ramach projektu PO Infrastruk-
tura i Srodowisko ,Poprawa bezpieczeristwa i likwidacja
zagrozeti eksploatacyjnych na przejazdach kolejowych”
planuje si¢ budowe rogatek i likwidacje ograniczen
w 3 lokalizacjach.

Rys. 47. Linia kolejowa nr 34
Zrédio: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A.
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Linia kolejowa nr 34
Ostroteka - Matkinia

Linia nr 34 jest niepafistwows linig pierwszorzed-
ng o dlugosci 55 km. Linia ta jest w calo$ci jednotorowa
i niezelektryfikowana. Przy linii znajduje sie 3 stacje:

- Ostroleka,
- Ostréw Mazowiecka
- Malkinia.

Ponadto istnieje takze 7 nieczynnych przystankéw
osobowych.

Tor linii nr 34 posiada 4 klase techniczng i predkos¢
konstrukcyjna 100 km/h, jednak predko$¢ maksymalna
dla pociaggéw wynosi 60 km/h. Dopuszczalny maksy-
malny nacisk na o wynosi od 216 do 221 kN. Obciaze-
nie linii kolejowej wynosi*’:

- na odcinku Ostroleka — Ostréw Mazowiecka
0,14 poc./dobe,

- na odcinku Ostréw Mazowiecka — Malkinia
1,54 poc./dobe,

Na linii nr 34 obowigzuje 15 ograniczen predkosci,

Ostréw Mazowlecka
Ostrdw Mazowlecka
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53 Dane z ZLK w Warszawie, kwiecien 2012 r.

** Dane z ZLK w Bydgoszczy, marzec 2012 r.

3 Wykaz Ostrzezen Statych na terenie Zaktadéw Linii Kolejowych Warszawa,
L6dz, Siedlce, Bialystok, czerwiec 2013 r.; Wykaz Ostrzezesi Stalych na tere-
nie Zaktadow Linii Kolejowych Gdynia, Olsztyn, Bydgoszcz, czerwiec 2013 1.

3¢ Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do 2015 roku, listopad 2013 1.

57 Dane z ZLK w Siedlcach, marzec 2012
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Rys. 48. Linia kolejowa nr 35.
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A.
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najnizsze z powodu zlego stanu toru lub obiektéw inzy-
nieryjnych toru oraz ograniczona widzialno$¢*®. Obecnie
na linii nie jest prowadzony ruch pasazerski. Dla odcinka
Ostroleka — Matkinia Master Plan dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030 roku przewiduje predko$¢ 60 -80 km/h.

Linia kolejowanr 35
Ostroteka — Chorzele (- Szczytno)

Jest to niepanistwowa linia pierwszorzedna o dlu-
gosci 61 km w granicach wojewddztwa mazowieckiego.
Linia jest w catoéci jednotorowa i niezelektryfikowana.
Wzdluz linii rozmieszczono 4 stacje:

- Ostroleka,
- Grabowo,
- Jastrzabka,
- Chorzele.

Przy linii istnieje takze S nieczynnych przystankéw
osobowych.

Tor linii nr 35 posiada 5 klase techniczna i predkos¢
konstrukcyjng 80 km/h, lecz predko$¢ maksymalna dla
pociagéw wynosi tylko 20 km/h. Dopuszczalny maksy-
malny nacisk na 0§ wynosi 206 kN. Obcigzenie linii ko-
lejowej wynosi*:

- na odcinku Ostroleka — Grabowo 0,65 poc./dobe,
- na odcinku Grabowo — Wielbark 0 poc./dobe
(odcinek zamkniety),

Na czynnym odcinku linii istnieje jedno ogranicze-
nie stale do 10 km/h ze wzgledu na zty stan podktadéw.
Linia jest czynna tylko dla pociagéw towarowych do
stacji Grabowo, dalej zamknieta ze wzgledu na zly stan
techniczny toru.

Linia kolejowa nr 36
Ostroteka — Sniadowo - (kapy/tomza)

Linia kolejowa nr 36 jest niepanstwows linig pierw-
szorzedng o dlugoéci 21 km w wojewddztwie. Jest to

58 Jak wyzej
% Dane z ZLK w Siedlcach, marzec 2012 r.

linia jednotorowa i niezelektryfikowana. Na linii istnie-
je jedna stacja w wojewddztwie — Ostroleka. Poza tym
znajduja sie takze dwa przystanki, ktére sg nieczynne.
Tor tej linii posiada 4 klase techniczna oraz predkosé
konstrukcyjng 80 km/h. Predkos$¢ rozktadowa wynosi
30 km/h do Zyiniewa oraz 80 km/h (60 km/h dla po-
ciagéw towarowych) na dalszym odcinku. Dopuszczal-
ny maksymalny nacisk na o wynosi 205 kN. Obciazenie
na linii kolejowej wynosi 1,38 poc./dobe®. Na odcinku
w wojewddztwie wystepuje jedno ograniczenie predko-
$ci, do 20 km/h, z powodu ograniczonej widocznosci
i nieprawidlowego uktadu geometrycznego. Na linii zo-
stal zawieszony ruch pasazerski, a towarowy funkcjonuje

na odcinku od Ostroleki do Sniadowa.

Rys. 49. Linia kolejowa nr 36.
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A.
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Linia kolejowa nr 47 (w zarzadzie WKD)
Warszawa Srédmiescie WKD
— Grodzisk Mazowiecki Radoriska

Jest to linia kolejowa o diugosci 32 km zarzadzana
przez Warszawskie Koleje Dojazdowe Sp. z 0.0. Linia jest
zelektryfikowana (pradem o napieciu 600V) i dwutorowa
na odcinku od Warszawy Srédmiescie do Podkowy Le-
$nej Gléwnej oraz jednotorowa na odcinku od Podkowy
Lesnej Gléwnej do Grodziska Mazowieckiego. Wzdluz
linii rozmieszczono 4 stacje i 24 przystanki osobowe.

9 Jak wyzej
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- Siedlce,
- Sokoléw Podlaski (nieczynna).
Poza tym sa takze 2 nieczynne przystanki osobowe

Rys. 50. Linie kolejowe nr 47, 48 i 512.
Zréco: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A. iWKD Sp. z 0.0.

i2 posterunki bocznicowe.
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Linia kolejowa nr 48 (w zarzadzie WKD)
Podkowa Lesna Gtéwna - Milanéwek Grudéw

Jest to linia kolejowa o dtugosci niespelna 3 km za-
rzadzana przez Warszawskie Koleje Dojazdowe Sp. z 0.0.
Linia ta jest jednotorowa i zelektryfikowana pradem
o napieciu 600V. Na linii tej znajduja si¢ dwa przystanki
osobowe.®!

Linia kolejowa nr 55
Sokotéw Podlaski - Siedlice

Linia nr 5SS jest niepaistwowy linia pierwszorzed-
na o dlugosci 29 km. Jest to linia w calosci jednotorowa
i niezelektryfikowana. Niegdys stanowila poludniowy od-
cinek linii nr 34 Ostroleka — Siedlce, lecz po przekazaniu
samorzadowi wojew6dztwa mazowieckiego i rozbidrce na
odcinku Matkinia — Sokoléw Podlaski pozostal odcinek
Sokoléw Podlaski — Siedlce. Na linii istniejg dwie stacje:

14 km. Linia ta jest jednotorowa i zelektryfikowana do
stacji Janikéw, na odcinku do Kozienic trakcje zdjeto
w 2008 roku. Na linii znajduja sie 4 stacje:
- Bakowiec, wezel z linia nr 26 do Deblina (Fuko-
wa) i Radomia,
- Sieciechdw, tacznica nr 577 z Garbatki Letnisko,
- Janikéw (nieczynna) , odchodzi linia nr 77 do
Swierzy Gérnych,
- Kozienice (nieczynna).

Tor tej linii posiada 4 klase techniczng oraz pred-
ko$¢ konstrukcyjng S0 km/h. Predkos¢ maksymalna
dla pociagéw jest taka sama. Dopuszczalny maksymalny
nacisk na o§ wynosi 221 kN. Obciazenie linii kolejowej
wynosi®:

- na odcinku Bakowiec — Sieciechéw 9,09 poc./dobe
- na odcinku Sieciechéw — Janikéw 13,59 poc./dobe

Na linii wystepuje jedno ograniczenie stale —
do 20 km/h na odcinku Bakowiec - Sieciechéw, spowo-
dowane zlym stanem toru. Po linii poruszaja sie jedynie
pociagi towarowe z/do Elektrowni Kozienice, natomiast
odcinek Janikéw — Kozienice jest nieczynny.

Rys. 51. Linia kolejowa nr 55 wraz ze zlikwidowang czescig linii kolejowej nr 34

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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Rys. 52. Linie kolejowe nr 76 i 77

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A oraz
RailMap (mapa.kolej.one.pl - RailMap — Kolejowa mapa Polski, dostep
czerwiec 2013).
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Linia kolejowanr 77

Janikéw - Swierze Gérne

Jest to panistwowa linia drugorzedna o dlugosci po-
nad 14 km. Jest w calo$ci jednotorowa i zelektryfikowa-
na. Na linii znajduja si¢ dwie stacje:

- Janikéw (nieczynna), odgalezienie od linii nr 76,
- Swierze Gérne.

Tor linii posiada 4 klase techniczng oraz predkos¢
konstrukcyjng S0 km/h. Z taka tez predkodcia poru-
szaja si¢ pociagi. Dopuszczalny maksymalny nacisk na
o$ wynosi 221 kN. Obciazenie linii kolejowej wynosi
13,57 poc./dobe®. Na linii wysteruje jedno ograniczenie
stale — do 10 km/h ze wzgledu na zly stan toru. Po linii
poruszaja sie wylacznie pociagi towarowe z/do Elektrow-
ni Kozienice.

Linia kolejowa nr 447
Warszawa Zachodnia — Grodzisk Mazowiecki
Jest to paristwowa linia pierwszorzedna o dlugoéci
28 km. Stanowi element Warszawskiego Wezla Kolejo-
wego i jest przedluzeniem linii §rednicowej podmiejskiej
na zachdd. Linia ta jest w calosci dwutorowa i zelektryfi-
kowana. Na linii znajduja sie trzy stacje:
- Warszawa Zachodnia,
- Pruszkéw,
- Grodzisk Mazowiecki.
Przystanki osobowe na linii to:
- Warszawa Wlochy, posterunek odgalezny,
- Warszawa Ursus,
- Piastow,
- Brwinéw,
- Milanéwek.
Tory linii posiadaja 2 klase techniczng oraz pred-
kos¢ konstrukcyjna 100 km/h. Pociagi osobowe osiagaja
predko$¢ maksymalng 60 km/h na poczatkowym 6-kilo-

& Jak wyzej

Rys. 53 . Linia kolejowa nr 447
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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metrowym odcinku, a na dalszym — 100 km/h. Po linii
nie odbywa sie ruch pociagéw towarowych. Dopuszczal-
ny maksymalny nacisk na 0§ wynosi od 216 do 221 kN.
Obcigzenie linii kolejowej wynosi 757,43 poc./dobe®.
Na linii obowiazuje 9 ograniczen stalych, gtéwnie ze
wzgledu na zly stan toru lub rozjazdu oraz ograniczenia
skrajni®. W ramach modernizacji warszawskiego wezlta
kolejowego zaklada sie prace, ktorych wynikiem bedzie
wzrost predkosci maksymalnej pociagéw do 120 km/h
oraz modernizacja pozostatych element6éw infrastruktury
(perony, przejécia, przejazdy, telekomunikacja)®’. Wedlug
Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych do 2015 roku
planuje si¢ ukonczenie do 2014 roku prac przygotowaw-
czych do modernizacja linii kolejowej nr 447 na odcinku
Warszawa Wlochy — Grodzisk Mazowiecki.

Linia kolejowa nr 448
Warszawa Zachodnia - Warszawa Rembertéw
Jest to panistwowa linia pierwszorzedna o dlugosci
15 kilometréw. Jest centralnym elementem linii $redni-
cowej w Warszawskim Wezle Kolejowym. Dodatkowo,
miedzy przystankami Warszawa Ochota a Warszawa Po-
wisle, przebiega w dwutorowym tunelu, w ktérym znaj-
duje sie przystanek Warszawa Srédmiescie. Linia ta jest
w calosci dwutorowa i zelektryfikowana. Na linii znajdu-
ja sie trzy stacje kolejowe:
- Warszawa Zachodnia,
- Warszawa Wschodnia,
- Warszawa Rembertow.
Wirdd przystankéw osobowych znajdujg sie:
- Warszawa Ochota,
- Warszawa Srédmiescie, polaczona systemem ko-
rytarzy ze stacja Warszawa Centralna,

% Dane z ZLK w Warszawie, kwieciert 2012 r.

% Wykaz Ostrzezen Statych na terenie Zakladéw Linii Kolejowych Warszawa,
E6dz, Siedlce, Biatystok, czerwiec 2013 1.

 Studium Wykonalnosci Modernizacji i Rozbudowy Warszawskiego Wezta
Kolejowego — warianty inwestycyjne
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Rys. 54. Linia kolejowa nr 448
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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- Warszawa Powisle,
- Warszawa Stadion.

Dodatkowo pomiedzy stacjami Warszawa Wschod-
nia a Warszawa Rembertéw znajduje sie posterunek
odgalezny Warszawa Podskarbiriska. Tory linii nr 448
posiadaja druga klase techniczna oraz predko$¢ kon-
strukcyjng 60 km/h. Tyle samo wynosi predkosé
maksymalna dla pociagéw osobowych. Dopuszczalny
maksymalny nacisk na o§ wynosiod 216 do 221 kN. Ob-
cigzenie linii kolejowej wynosi 764,32 poc./dobe (tylko
ruch pociagéw osobowych)®. Na linii obowiazuje jed-
no ograniczenie predko$ci na moscie $rednicowym, do
40 km/h, ze wzgledu na nadmierne drgania mostu.
W ramach modernizacji Warszawskiego Wezta Kolejo-
wego planuje sie prace na linii $rednicowej w ukladzie
dalekobieznym i podmiejskim®.

Linia kolejowa nr 449
Warszawa Rembertéw - Zielonka
Jest to pafistwowa linia magistralna o dtugosci pra-
wie 9 kilometréw. Linia jest w catosci zelektryfikowana
i dwutorowa. Jest objeta umowg AGC i stanowi cze$é
korytarza E-75,Rail Baltica”. Stacje polozone na linii to:
- Warszawa Rembertdw,
- Zielonka.
Na linii znajduje si¢ jeden przystanek — Zielonka
Bankowa.
Tory linii nr 449 posiadaja 2 klase techniczna
i predkos¢ konstrukcyjna oraz maksymalng dla pocia-
géw osobowych 60 km/h. Dopuszczalny maksymalny
nacisk na o wynosi od 216 do 221 kN. Obcigzenie li-

% Dane z ZLK w Warszawie, kwiecien 2012 1.
@ Studium Wykonalnosci Modernizacji i Rozbudowy Warszawskiego Wezta
Kolejowego — warianty inwestycyjne

Rys. 55. Linia kolejowa nr 449
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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nii kolejowej wynosi 54,19 poc./dobe’. Na linii nr 449
obowiazuje 6 ograniczen statych, przede wszystkim do
20 km/h ze wzgledu na brak czujnikéw ssp.

Linia bedzie podlega¢ modernizacji w ramach
modernizacji linii kolejowej Warszawa — Thuszcz (Sa-
downe). W ramach tej modernizacji planuje si¢ budowe
przystanku Mokry Lug.

Linia kolejowa nr 509
Warszawa Gtéwna Towarowa
- Warszawa Gdariska
Jest paristwowa linia pierwszorzedna o dlugosci
11,5 km. Linia ta jest zelektryfikowana i dwutorowa na
odcinku 9 km, na pierwszym i ostatnim dwukilometro-
wym odcinku — jednotorowa. Linia w calosci jest objeta
umowg AGT-C.
Stacje znajdujace sie na linii to:
- Warszawa Gléwna Towarowa, (patrz linia nr 20),
- Warszawa Jelonki, odgalezienie bocznicy nr 938
do Radiowa,
- Warszawa Gdariska.

Rys. 56. Linia kolejowa nr 509
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: dane PKP PLK S.A
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7 Dane z ZLK w Warszawie, kwiecien 2012 r.
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Tory tej linii posiadaja 3 klase techniczng toru
iich predko$¢ konstrukcyjna wynosi 60 km/h, z tym ze
koficowy dwukilometrowy odcinek posiada predkosé
konstrukcyjng 40 km/h. Podobnie ksztaltuje si¢ pred-
ko$¢ maksymalna pociagdéw. Dopuszczalny maksymalny
nacisk na o§ wynosi od 216 do 221 kN. Obcigzenie linii
kolejowej wynosi 73,12 poc./dobe (tylko pociagi towa-
rowe i techniczne)”. Na linii nie ma ograniczen predko-
$ci. W ramach modernizacji warszawskiego wezla kole-
jowego na linii nr 509 planuje si¢ modernizacje toréw,
obiektéw inzynieryjnych, sieci trakcyjnej oraz urzadzen
sterowania ruchem kolejowym. W ramach modernizacji
zaplanowano budowe nowych przystankéw kolejowych
— Warszawa Fort Wola, Warszawa Wola Park i Warszawa
Ksiecia Janusza. Wedlug Wieloletniego Programu Inwe-
stycji Kolejowych do 2015 roku planuje si¢ podjecie prac
przygotowawczych do modernizacji linii.

Linia kolejowa nr 512 (w zarzadzie WKD)
Pruszkéw — Komoréw

Jest to jednotorowa niezelektryfikowana linia kole-
jowa o dtugosci 3,4 km taczaca stacje Pruszkéw ze stacjg
Komoréw na linii WKD. Schemat linii zostal zawarty
w schemacie linii kolejowych nr 47 i 48 (Rys. 50).

Linia kolejowanr 937
Warszawa Okecie - Jeziorna
Jest to linia kolejowa o dlugosci 18.8 km. Linia ta

jest niezelektryfikowana i jednotorowa. Predko$¢ mak-
symalna pociagéw wynosi 30 km/h. Po linii poruszaja
si¢ pociagi towarowe do elektrocieplowni Siekierki. Sta-
cje znajdujace sie na linii to:

- Warszawa Okecie,

- Konstancin Jeziorna.

WASKOTOROWE LINIE KOLEJOWE

Linia kolejowa Mtawa - Makéw Mazowiecki

Jest to waskotorowa linia kolejowa o dlugosci
74 km i prze$wicie 750 mm. Jest niezelektryfikowana
i jednotorowa. Linia jest przejezdna jedynie na odcin-
ku Mtawa — Krasne, lecz niektére przejazdy zostaly za-
asfaltowane. Odnotowywane s3 takze kradzieze toru.
Linia posiada 4 stacje: Mlawa Waskotorowa, Grudusk,
Przasnysz Miasto, Krasne. Znajduje si¢ na niej takze
13 przystankéw.

Ostatni sezonowy ruch pasazerski odbywat sie na
odcinku Czernice Borowe — Przasnysz a ruch towarowy
na odcinku Mlawa — Przasnysz.”

7 Dane z ZLK w Warszawie, kwieciert 2012 r.
72750mm.pl/index.php? PHPSESSID=ba14144315790b88918c-

Linia kolejowa Sochaczew - Tutowice
— Piaski Krolewskie / Kamion (Wyszogréd)

Jest to waskotorowa linia kolejowa o dlugosci
17,5 km i przeswicie 750 mm. Jest niezelektryfikowana
i jednotorowa. Linia jest przejezdna na odcinku Socha-
czew — Wilcze Tulowskie, a nieczynna na odcinkach
Tutowice — Kamion oraz Wilcze Tutowskie — Piaski
Krolewskie. Linia posiada 2 czynne stacje: Sochaczew
i Wilcze Tutowskie. Poza tym funkcjonuja 4 przystanki.
Pociagi poruszaja si¢ z predkoscia do 15 km/h. Na linii
istnieje 10 ograniczen predkosci, najmniejsze do Skm/h
ze wzgledu na zly stan toru (zadolenie). Ruch na linii od-
bywa si¢ sezonowo w okresie 0od maja do wrzesnia.

Uzytkownik linii planuje przywréci¢ do eksplo-
atacji odcinek Tulowice — Kamion wraz z remontem
budynku stacji w Kamionie oraz odrestaurowa¢ tabor.
W planach znajduje si¢ takze uruchomienie dwéch kur-
sOéw pociagu dziennie oraz systematyczne remonty uzyt-
kowanej infrastruktury.”

Linia kolejowa Piaseczno - Nowe Miasto nad Pilica

Jest to waskotorowa linia kolejowa o dlugosci
71 km i prze$wicie 1000 mm. Jest niezelektryfikowana
i jednotorowa. Linia jest przejezdna na odcinku Pia-
seczno — Tarczyn. Ze wzgledu na zly stan techniczny
nawierzchni i obiektéw mostowych oraz kradzieze ele-
mentéw mocujacych wstrzymano eksploatacje odcin-
ka linii kolejowej Tarczyn — Grojec. Od Gréjca do No-
wego Miasta nad Pilicg linia jest nieprzejezdna z uwagi
na liczne ubytki w torowisku. Obecnie uzytkowane
sa dwie stacje — w Piasecznie oraz Tarczynie. Pociagi
zatrzymujg sie takze na 7 przystankach. Ruch na linii
odbywa sie sezonowo od marca do pazdziernika oraz

na zamdwienie.”*

Linia kolejowa lfza - Starachowice

Jest to waskotorowa linia kolejowa o dlugosci
20 km (8 km w wojewo6dztwie mazowieckim) i prze-
$wicie toru 750 mm. Jest niezelektryfikowana i jedno-
torowa. Linia jest przejezdna na odcinku Itza - Marcule
(6 km) i Lipie — Starachowice (6 km — wojewddztwo
$wietokrzyskie). Na odcinku Lipie — Marcule linie jest
nieprzejezdna z powodu licznych kradziezy torowiska
oraz znacznego zaro$niecia. Obecnie uzytkowane sa
dwie stacje — w Ilzy i Starachowicach Wschodnich Wa-
skotorowych. Na trasie istnieja takze 4 nieuzytkowane
przystanki. W eksploatacji s3 mijanki w Marculach i Li-
piu. Maksymalna predko$¢ pociagéw wynosi 15 km/h.
Ruch na linii odbywa si¢ w okresie od maja do pazdzier-

4477683919dc&board=27.0 — dostep listopad 2012 r.

73 Dane z Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, oddziat Sochaczew — marzec
2012r.

" www.kolejka-piaseczno.com - dostep listopad 2012 r.
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nika oraz na zamdwienie. Planowana jest rewitalizacja
nieprzejezdnego odcinka o dtugosci 5 km i przywroce-
nie ruchu na calej 20-kilometrowej trasie. W ramach bu-
dowy obwodnicy drogowej Itzy przetozonych zostanie
2 km toru, co pozwoli na polepszenie parametréw tech-
nicznych na tym odcinku.”

LINIE KOLEJOWE — PODSUMOWANIE

W wojewodztwie mazowieckim wedlug danych za-
ktadéw linii kolejowych” jest 1797 km linii kolejowych
normalnotorowych, z tego 1717,679 km linii bylo eks-
ploatowanych a 79,325 km linii byto zamknietych: Za-
mbkniete linie kolejowe to:

-linia kolejowa nr 28 Wieliszew — Zegrze (3,725 km),

- linia kolejowa nr 35 na odcinku Grabowo — gra-
nica z wojewddztwem warminsko-mazurskim
(53,130 km),

- linia kolejowa nr 76 na odcinku Janikéw — Kozie-
nice (2,162 km),

- inne linie kolejowe (20,308 km).

Wiekszo$¢ linii kolejowych w wojewddztwie jest
zelektryfikowanych. Najwazniejsze niezelektryfikowane
linie kolejowe to:

Rys. 57. Procentowy udzial zamknietych i eksploatowanych
normalnotorowych linii kolejowych w wojewédztwie
mazowieckim w 2012 r.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie danych z zaktaddw linii
kolejowych PLK

5,27%

94,73%

[ linie kolejowe eksploatowane [ linie kolejowe zamkniete

75 Dane ze Starostwa Powiatowego w Starachowicach — marzec 2012 r;
skw.org.pl - dostep listopad 2012 1.

7 Dane z ZLK w Warszawie, kwiecieri 2012 r.; Dane z ZLK w Skarzysku-
Kamiennej, marzec 2012 r.; Dane z ZLK w Siedlcach, marzec 2012 r;
Dane z ZLK w Bydgoszczy, marzec 2012 r.; Dane z ZLK w Lublinie,
marzec 2012r. ; Dane z ZLK w Olsztynie dla odcinka Nasielsk — Mlawa,
maj 2012 1.

Rys. 58. llosciowy udzial zamknietych i eksploatowanych
normalnotorowych linii kolejowych w wojewddztwie
mazowieckimw 2012 1.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie danych z zaktadéw linii
kolejowych PLK
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- linia kolejowa nr 27 Nasielsk — Torur,

- linia kolejowa nr 31 na odcinku Mordy — Siemia-
néwka,

- linia kolejowa nr 33 na odcinku Plock Trzepowo
— Brodnica,

- linie kolejowe nr 34, 35, 36 oraz 55.

Rys. 59. Procentowy udziat zelektryfikowanych i niezelektryfi-
kowanych normalnotorowych linii kolejowych w wojewédz-
twie mazowieckim w 2012 1.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie danych z zaktaddw linii
kolejowych PLK
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Rys. 60. Procentowy udziat dwu - i wiecej torowych oraz
jednotorowych normalnotorowych linii kolejowych

w wojewddztwie mazowieckim w 2012 1.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z zaktadéw linii
kolejowych PLK

42,75%

57,25%

[ linie kolejowe dwu- i wigcej torowe

[ linie kolejowe jednotorowe

Ponad polowa linii kolejowych w wojewddztwie
jest dwu- i wiecej torowych (1028,802 km). Diugos¢
linii kolejowych jednotorowych wynosi 768,202 km.
Najbardziej uciazliwe ,waskie gardta” — jednotorowe od-
cinki linii kolejowych to:

- jednotorowy odcinek na moscie na rzece Bug na
linii kolejowej nr 6 (1,333 km),

- jednotorowy odcinek Otwock — Pilawa na linii
kolejowej nr 7 (28,461 km),

- jednotorowy odcinek Warka — Radom na linii ko-
lejowej nr 8 (45,482 km),

- jednotorowy odcinek na moscie na rzece Wista
na linii kolejowej nr 12 (2,733 km),

- jednotorowy odcinek Radom Krychnowice — Ra-
dom na linii kolejowej nr 22 (6,635 km).

KKk

Dominujaca role w infrastrukturze kolejowej na
terenie wojewddztwa mazowieckiego odgrywaja pola-
czenia do/z Warszawy. Sie¢ kolejowa jest uzupelniona
przez linie tangencjalne omijajace Warszawe, gtéwnie
dedykowane dla przewozéw towarowych oraz linie
drugorzedne w regionach peryferyjnych. Sie¢ kolejowa
w wojewddztwie mazowieckim jest w bardzo wysokim
stopniu zelektryfikowana. Jedynie na niektorych liniach
drugorzednych brakuje sieci trakcyjne;j.

Najwyzszy standard linii kolejowych co do pred-
koséci handlowych oraz przepustowoséci wykazuja linie

prowadzace do warszawskiego wezla kolejowego. Nie-
ktore linie w ciggu ostatnich lat zostaly zmodernizowane
(Warszawa — Siedlce, Warszawa — Kutno) lub obecnie sa
prowadzone prace modernizacyjne (Warszawa — Dzial-
dowo). Linie te umozliwiaja predkosci maksymalne
do 160 km/h i handlowe dla ekspreséw regionalnych
konkurencyjne do innych $rodkéw transportu ok. 100-
110 km/h. Jednakze na innych korytarzach radialnych
stan infrastruktury (liczne ograniczenia predkosci)
umozliwia tylko znacznie nizsze predkosci handlowe,
ktére nie sa wystarczajaco konkurencyjne z innymi
$rodkami transportu (Warszawa — Radom, Warszawa —
Lublin, Warszawa — Bialystok). W dwéch przypadkach
dlugie odcinki jednotorowe na liniach gtéwnych prowa-
dza do znacznie ograniczonych mozliwosci eksploata-

cyjnych:
- odcinek Warka — Radom (linia Warszawa — Ra-
dom, 45 km),
- odcinek Otwock — Pilawa (linia Warszawa — Lu-
blin, 25 km).

Rysunek 61 przedstawia obecng sie¢ kolejowa na te-
renie wojewddztwa mazowieckiego zarzadzanych przez
spotke PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z maksymalny-
mi osiggalnymi predkosciami (bez dodatkowych ograni-
czen stalych na krétkich odcinkach).

3.2.2. STAN TECHNICZNY LINII

Zapa$¢ techniczna, jaka dotknela polska kolej
w okresie transformacji, nie omineta réwniez linii po-
lozonych na terenie wojewddztwa mazowieckiego, acz-
kolwiek stan infrastruktury na tym obszarze pozostawat
nawet w tym czasie jednym z lepszych w skali kraju. Li-
nie wybiegajace z wezta warszawskiego zostaly réwniez
stosunkowo najwczesniej, bo juz w pierwszych latach
XXI wieku, poddane - trwajacemu nadal — procesowi
modernizacji, stuzacemu dostosowaniu ich do obslugi
ruchu pasazerskiego z predkoscia szlakowa 160 km/h.
Do chwili obecnej zdolano w ten sposéb (w pelni lub
czgéciowo) zmodernizowaé linie wchodzace w skiad
dwoch europejskich korytarzy transportowych:

- B20 Kunowice — Terespol (na terenie wojewddz-
twa mazowieckiego linia nr 2 Warszawa Central-
na — Warszawa Wschodnia — Siedlce — Fukéw
i nr 3 Warszawa Centralna — Warszawa Zachod-
nia — Sochaczew — Lowicz),

- E6S Gdynia — Zebrzydowice (na terenie woje-
wddztwa linia nr 1 Warszawa Centralna - Gro-
dzisk Mazowiecki — Koluszki oraznr 9 Warszawa
Wschodnia - Nasielsk — Dzialdowo, na ktdrej
prace nie zostaly do tej pory ukoriczone).

Niezaleznie od dzialan modernizacyjnych pod-
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Rys. 61. Maksymalne predkosci na liniach kolejowych
Zrédio: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego, mapa Z.22 (Dz. Urz. Woj. Maz. z dnia 15 lipca 2014 r., poz. 6868)
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Tabela 6. Elektryfikacja pasazerskich linii kolejowych na terenie wojewddztwa mazowieckiego i ich wyposazenie w drugie tory.

Relacja Dtugosc Nr linii Nr linii Elektr. Licz’ba

(km) (D-29) (SRJP) (0/1) toréw
Warszawa Centralna — (Skierniewice) 58 1 600 1 2
Warszawa Centralna — (Lukow) 111 2 540, 613 1 2
Warszawa Zachodnia — (towicz) 64 3 300, 606 1 2
Grodzisk Mazowiecki — (Wtoszczowa Pétnocna) 25 4 100 1 2
Zielonka — (Czyzew) 95 6 530, 610 1 2t
Warszawa Wschodnia — (Deblin) 93 7 550, 614 1 P2
Warszawa Zachodnia — (Skarzysko-Kamienna) 134 8 110, 605 1 23
Warszawa Wschodnia — (Dziatdowo) 133 9 400, 608 1 2
Legionowo — Ttuszcz 36 10 609 1 1
Czachéwek Potudniowy — Czachéwek Wschodni — Géra Kalwaria 9 12 604 2 2
podg. Stojadta — Mirisk Mazowiecki 101 — Pilawa 25 13 (550) 1 1
Warszawa Zachodnia peron 8 (dawna Wola) — Warszawa Praga 10 20 608 1 2
Warszawa Wileriska — Zielonka 14 21 610 1 2
Radom — (Deba Opoczyriska) 51 22 113 1 2
Radom — (Deblin) 52 26 111 1 2
Nasielsk — (Torurnn Wschodni) 100 27 410 0 1
Ttuszcz — Ostroteka 74 29 519 1 1
Siedlce — (Czeremcha) 54 31 541 0 2
Sierpc — (Kutno) 70 33 418 14 1
Warszawa Srédmiescie WKD — Grodzisk Mazowiecki Radoriska 33 47 615 1 2°
Podkowa Lesna — Milanéwek Grudéw 3 48 615 1 1
Warszawa Srédmiescie — Grodzisk Mazozwiecki 30 447 601 1 2
Warszawa Srédmieécie — Warszawa Rembertéw 12 448 610 1 2
Warszawa Rembertéw — Zielonka 9 449 610 1 2
Warszawa — Warszawa Lotnisko Chopina 2 - 607 1 2
RAZEM 1297

1-za wyjatkiem odcinka Prostyri Bug — Matkinia; 2 - za wyjatkiem odcinka Otwock — Pilawa; 3 za wyjatkiem odcinka Warka — Radom; 4 - elektryfikacja wytgcznie na odcinku na potudnie od stacji Ptock
Trzepowo. Odcinek Sierpc - Ptock Trzepowo niezelektryfikowany; 5 —za wyjatkiem odcinka koricowego, na zachéd od stacji Podkowa Lesna.

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: Maty atlas sieci kolejowej Polski 2011, SRIP 2011/ 2012 i www.kolej.one.pl

jetych na wyzej wymienionych w miedzynarodowych
korytarzach transportowych, realizowano réwniez prace
stuzace dostosowaniu Centralnej Magistrali Kolejowej
(linia nr 4 Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie, na ktérej
juz uprzednio mozliwe bylo prowadzenie ruchu pocia-
géw pasazerskich z predkoscig 160 km/h) do standar-
déw linii wysokich predkosci (maksymalna predkos¢
szlakowa: 250 km/h). Pomniejsze inwestycje moder-
nizacyjne lub odtworzeniowe (sluzace przywréceniu
pierwotnych parametréw zdewastowanych linii) realizo-
wano takze na krétkich odcinkach sieci w obrebie wezla

stolecznego. Réwnoczesnie zly stan toréw na niektérych
liniach lokalnych, a takze na szczegdlnie zaniedbanych
odcinkach linii magistralnych, skutkowal wystepowa-
niem licznych ograniczen predkosci do 50-70 km/h, co
znaczaco zmniejszalo konkurencyjno$¢ i atrakcyjnosé
pasazerskiego transportu kolejowego w poréwnaniu
z indywidualng i publiczna komunikacja samochodowa.

Sie¢ kolejowa na terenie wojew6dztwa mazowiec-
kiego zostala cze$ciowo zelektryfikowana juz w okresie
miedzywojennym poprzez instalacje trakcji na nowowy-
budowanej linii $rednicowej wraz podejsciami do wezta
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stolecznego od strony poludniowo-zachodniej (Gro-
dzisk Mazowiecki), potudniowo-wschodniej (Otwock)
i wschodniej (Minisk Mazowiecki). Dzialaniom tym
towarzyszyla budowa, réwnoleglego do starej linii Kolei
Warszawsko-Wiederiskiej, systemu EKD/WKD, obstugi-
wanego od poczatku trakcjg elektryczna. Po catkowitym
zniszczeniu istniejacego systemu w latach 1944-194S,
wezel warszawski stanowil réwniez obszar wyjsciowy
wspolczesnej elektryfikacji sieci krajowej (trasa: War-
szawa — Koluszki — Katowice/ E6dz Fabryczna, 1954-
1957), przy czym jako ostatnia spo$réd wychodzacych
z niego linii magistralnych wyposazona w trakcje elek-
tryczng zostata linia nr 9 Warszawa Wschodnia — Gdarisk
Gléwny (odcinek na péinoc od Nasielska — dopiero
w roku 1985). Zakrojony na szeroka skale zakres prac
elektryfikacyjnych, trwajacych z przerwami przez ponad
trzydziesci lat, a z drugiej strony wylaczanie z ruchu — ob-
stugiwanych gléwnie trakcja spalinows — linii lokalnych
sprawily, ze udzial linii niezelektryfikowanych wéréd
ogblu tras obstlugujacych polaczenia pasazerskie jest
w wojewddztwie mazowieckim niewielki”. Jedyne trasy
w regionie, na ktérych ruch obecnie obstugiwany musi
by¢ nadal trakeja spalinows, to odcinki Siedlce — Siemia-
tycze (linia do Czeremchy), Nasielsk — Sierpc — Skepe
(linia do Torunia Wschodniego) i Sierpc — Plock’™.
Wigkszo$é¢ linii magistralnych na terenie wojew6dz-
twa mazowieckiego jest dwutorowa (linii $rednicowa
w obrebie wezla stolecznego posiada nawet dwie pary
toréw, klasyfikowanych jednak formalnie jako dwie row-
nolegle trasy — videlinie 1 i 447 oraz 2 i 448 w Tabeli 6).
Wryjatki od tej zasady stanowia jednotorowe ,waskie
gardla” na liniach nr 6, 7, 8 i 12 (z wyjatkiem ciagu li-
nii Tomaszéw Mazowiecki - Radom - Deblin oraz,
paradoksalnie,niezelektryfikowanego odcinka Siedlce —
Czeremcha) pozostaja jednotorowe, przy czym sytuacja
taka panuje réwniez na polaczeniach Warszawy z oérod-
kami regionalnymi, jak Ostroleka czy Plock. W zakresie
systeméw sterowania ruchem kolejowym, za najlepiej
wyposazone uznaé nalezy w wojewddztwie mazowiec-
kim linie magistralne wchodzace w skfad wspomnianych
miedzynarodowych korytarzy transportowych, wyposa-
zone (w calosci lub czeéciowo) w system samoczynnej
blokady liniowej, znaczaco zwigkszajacy ich przepu-
stowo$¢. System ten jest ponadto stosowany takze na
niektérych innych liniach w obrebie wezla stolecznego

77 Jednak nadal wyzszy niz w wojewddztwach: matopolskim, 16dzkim,
$laskim i $wietokrzyskim, gdzie na skutek zawieszenia potaczen na nie-
zelektryfikowanych liniach lokalnych, udziat tras obstugiwanych trakcja
elektryczna wzrést do 100% lub zbliza sie do tej wartosci.

7 Co nie oznacza, ze trakcja ta nie jest w praktyce szeroko stosowana;
z uwagi m.in. na niedobér lekkiego taboru elektrycznego i dalekobiezne
obiegi, szynobusy spalinowe stosowane bywaja réwniez na liniach
Thuszcz — Ostroteka, Thuszcz — Legionowo czy Plock — Kutno, a nawet
w pojedynczych kursach (z Czeremchy, Tluszcza i Sierpca) docieraja-
cych w obreb wezta warszawskiego.

(m.in. na wigkszej czeéci WKD). Na pozostalych trasach
stosowane s3 gléwnie semafory $wietlne, aczkolwiek
na niektérych odcinkach (np. Plock — Kutno) dominu-
je nadal sygnalizacja ksztaltowa. W ramach dazenia do
zmniejszenia kosztéw stalych obstugi infrastruktury na
wielu modernizowanych trasach (w ostatnich latach
zwlaszcza na magistrali Warszawa — Gdarisk) tworzone
sa zdalne centra zarzadzajace urzadzeniami sterowa-
nia ruchem kolejowym na kilku sasiadujacych stacjach
(np. LCS Mtawa czy LCS Nasielsk).

Specyfikacje wyposazenia technicznego linii kole-
jowych czynnych w ruchu pasazerskim na terenie woje-
wodztwa mazowieckiego przedstawia Tabela 6.

3.2.3. MOZLIWOSCI REAKTYWAC)I LINII

Podziat linii wedtug kryterium technicznego

Decyzja o reaktywagji linii kolejowej w ruchu pasa-
zerskim, o ile ma by¢ inwestycja dlugotrwala (a nie tym-
czasowy, wynikajaca np. z koniecznosci przejéciowego
zapewnienia objazdéw w ruchu dalekobieznym) i przy-
nosi¢ wymierne korzyéci z punktu widzenia poprawy
dostepnosci komunikacyjnej pewnych obszaréw, winna
kazdorazowo uwzglednia¢ rézne czynniki o charakterze
ekonomicznym i technicznym, w tym zwlaszcza:

- obecnos¢ popytu na ushugi transportowe w okreslo-
nej relacji (np. istniejace regularne ciazenia trans-
portowe zwigzane z dojazdami do pracy lub szkoly),

- oferte konkurencyjnych $rodkéw transportu zbio-
rowego (prywatna i publiczna komunikacja auto-
busowa, komunikacja miejska) oraz poziom moto-
ryzacji indywidulnej mieszkaric6w danego regionu,

- koszt reaktywacji linii oraz koszt prowadzenia
na niej przewozdéw pasazerskich, zestawione
z planowanymi przychodami z biletéw i dotacji
samorzadowych,

- dostepnosé¢ optymalnego taboru, zapewniajace-
go mozliwie niskie zuzycie energii i krotki czas
przejazdu”.

Z uwagi na wysoki koszt napraw i utrzymania infra-
struktury kolejowej, okreslenie aktualnych i docelowych
technicznych parametréw odcinkéw majacych podlega¢
ewentualnej reaktywacji w ruchu pasazerskim stano-
wi warunek konieczny prowadzeniadalszych rozwazan
nad zasadno$cia podejmowania takich dzialai. Biorac

7 Liczne przyklady z réznych regiondw kraju wskazujg, jak czesto brak op-
tymalnego taboru (szynobusy) oraz niezapewnienie dlugoterminowych
dotacji do przewozéw decydowaly o porazkach programéw reaktywacji
wielu odcinkéw, krotkotrwale przywracanych do ruchu po roku 2000
(np. Legnica — Jerzmanice Zdréj i Luban — Zgorzelec w wojewddz-
twie dolnoslaskim; Nowy Sacz — Nowy Sacz Miasto w wojewddztwie
malopolskim; Wagrowiec — Rogozno w wojewddztwie wielkopolskim,
czy w samym wojewddztwie mazowieckim, Goéra Kalwaria — Pilawa
i Pilawa — Eukéw).
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Rys. 62. Typologia linii kolejowych wylgczonych z ruchu pasazerskiego na terenie wojewédztwa mazowieckiego (stanna1lipca2012r.)
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Maty Atlas Linii Kolejowych Polski 2011; SRIP 1997/1998 i2011/2012; www.kolej.one.pl
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pod uwage stan istniejacej infrastruktury szlakowej
(w przypadku linii czynnych w ruchu towarowym
zwlaszcza dopuszczalng predkosé szlakows, a w przy-
padku linii catkowicie wylaczonych z uzytkowania —
przejezdno$¢ toréw) oraz towarzyszacej (dworce, pero-
ny, przejécia nad- i podziemne), podzielono odcinki sieci
kolejowej w wojewddztwie mazowieckim nieczynne
w ruchu pasazerskim na cztery kategorie techniczne:

« Kategoria I: linie mozliwe do natychmiastowej re-
aktywacji (zamkniete dla ruchu pasazerskiego po
roku 2001, czynne w ruchu towarowym);

« Kategoria II: linie mozliwe do reaktywacji po
uprzedniej rewitalizacji przystankéw (zamknie-
te dla ruchu pasazerskiego przed rokiem 2001,
czynne w ruchu towarowym);

« Kategoria III: linie mozliwe do reaktywacji po cal-
kowitej wymianie nawierzchni torowej (zamknie-
te dla ruchu pasazerskiego i towarowego przed
rokiem 2001, obecnie wylaczone z uzytkowania);

« Kategoria IV: linie zamkniete dla ruchu przed rokiem
2001, rozebrane, wymagajace catkowitej odbudowy.

Zestawienie dlugosci i liczby przystankéw na li-

niach wylaczonych z uzytkowania, w podziale na wyzej
wymienione kategorie, przedstawia Rysunek 62.

Kategoria I: linie mozliwe do natychmiastowej
reaktywadji (zamkniete dla ruchu pasazerskiego
po roku 2001, czynne w ruchu towarowym)
Jedyne odcinki sieci kolejowej na terenie woje-
wodztwa mazowieckiego, ktére mozna zaliczy¢ w ra-
mach niniejszej klasyfikacji do kategorii I, to dwa frag-
menty linii kolejowej nr 12/604* Skierniewice — Eukéw,

8 W dalszej czeéci opracowania numeracja podawana kazdorazowo

mianowicie Géra Kalwaria — Pilawa (3/26)* i Pilawa
— bukéw (4/28). Odcinki te, zasadniczo zamkniete®
dla ruchu pasazerskiego wraz z calg linig nr 12 w roku
2000, reaktywowano przejsciowo w krétkich okresach
w latach 2007-2010. Polozenie wyzej wymienionej linii
w bliskosci wezta warszawskiego (mozliwosci przesiadek
w Pilawie i Czachéwku na pociagi kursujace w kierunku
stolicy), akceptowalna (cho¢ niska) predkos¢ szlakowa
(50-70 km/h, zaleznie od odcinka i kierunku jazdy),
a wreszcie stosunkowo krotki czas, jaki uplynal od ich
ostatniego wylaczenia z ruchu i zwigzany z tym relatyw-
nie dobry stan infrastruktury towarzyszacej, pozwalaja
uznad te trasy za nadajace sie do natychmiastowej reak-
tywacji pod warunkiem przeprowadzenia odpowiedniej
akcji marketingowej i zapewnienia stabilnego finanso-
wania przewozow.

Kategoria lI: linie mozliwe do reaktywacji

po uprzedniej rewitalizacji przystankow

(zamkniete dla ruchu pasazerskiego przed

rokiem 2001, czynne w ruchu towarowym)
Odcinki zaliczone do kategorii drugiej stanowig,

zaréwno pod wzgledem dlugosci jak i liczby nieczyn-

nych przystankéw kolejowych, grupe dominujaca wéréd

w ukladzie: nr linii wedtug instrukeji Id-12 (D-29)/ nr linii wedlug os-
tatniego Sieciowego Rozkladu Jazdy Pociggéw w ktérym figurowata ona
jako czynna.

81 W dalszej czedci opracowania: liczba przystankéw na danym odcinku
na terenie wojewddztwa mazowieckiego / dlugo$¢ danego odcinka na
terenie wojew6dztwa mazowieckiego.

# Do roku 2010 na wiekszej czesci tej linii, tj. na odcinku podg. Markéw
— Mszczon6w — Pilawa — Eukéw, kursowal miedzynarodowy pociag
pospieszny Vltava relacji Praga — Moskwa. Sklad ten pozostawal jednak
niedostepny dla podréznych w komunikacji krajowej i nie zatrzymywat
sie na zadnej stacji w wojewddztwie mazowieckim.
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wszystkich wylaczonych z ruchu pasazerskiego frag-
mentéw sieci w wojewddztwie mazowieckim. Lacznie
26 nieczynnych przystankéw oraz 213 km szlakéw
wylaczonych z ruchu pasazerskiego przeklada sie na,
odpowiednio, 41% i 47% catkowitego ilostanu za-
mbknietej infrastruktury. Linie zaliczone do tej kategorii,
jakkolwiek powstale gléwnie ze wzgleddw strategicznych
i od swojego zarania nie odgrywajace istotnej roli
w ruchu pasazerskim, wybudowane zostaly w réznych
okresach, co pozwala na ich dodatkowy, bardziej szcze-
gbélowy podzial w ramach nastepujacych podkategorii
historycznych:

- strategiczne linie wojskowe (rokady) wybudowa-
ne w okresie zaboru rosyjskiego. Do podkatego-
rii tej przynaleza ostatnie, czynne nadal w ruchu
towarowym, fragmenty linii 34/542, tj. odcinki
Siedlce — Sokotéw Podlaski®® (5/30) i Malkinia
— Ostréw Mazowiecka (3/20)oraz linii 36/520
Ostroteka — Sniadowo (2/24), a takze fragment
linii nr 13 Pilawa — Krusze na péinoc od Minska
Mazowieckiego (0/36; linia ta, po reaktywacji
w latach 1970., pelni de facto funkcje wschodniej
obwodnicy wezla warszawskiego),

linie wybudowane w czasie I wojny $wiatowej
iw okresie miedzywojennym celem uzupelnienia
luk w istniejacej sieci kolejowej: linia 76 Garbat-
ka Letnisko — Kozienice (5/13; wwigkszej czesci
stanowiaca fragment zelektryfikowanego odga-
lezienia do ,Elektrowni Kozienice" w Swierzach
Gornych, ale na koncowym odcinku w okolicach
miasta Kozienice — nieczynna i nieprzejezdna)
oraz fragment linii 33/418 Sierpc - Brodnica
(1/18),

linie wybudowane w okresie powojennym, re-

prezentowane przez wylaczony z ogélnodostep-
nych przewozéw pasazerskich po roku 2001
odcinek linii 12/604 Czachéwek Wschodni
— Skierniewice (10/72).

Warunki techniczne prowadzenia ruchu towaro-
wego na ww. liniach sa zréznicowane, przy czym szcze-
gblnie istotnym kryterium, decydujacym o charakterze
przewozéw i silnie skorelowanym z ich natezeniem
oraz dopuszczalnymi predkodciami szlakowymi, jest
elektryfikacja. Linie wyposazone w trakcje elektryczna
odgrywaja nierzadko wigksza role w ruchu towarowym

% Po korekcie instrukgji Id-12(D-29), wymuszonej przerwaniem ciggtosci
linii nr 34 (kasacja odcinka Matkinia — Sokoléw Podlaski), dawny nr 34
odnosi si¢ obecnie jedynie do odcinka Matkinia — Ostroleka; odcinek
Siedlce — Sokotéw Podlaski otrzymal nowa numeracje (linia nr SS).
Z uwagi na fakt, ze rozwazane w niniejszym rozdziale opcje reaktywacji
linii kolejowych dotycza w gléwnej mierze przywrécenia stanu sprzed
ich zamkniecia dla ruchu pasazerskiego (dotyczy to takze linii fizycznie
zlikwidowanych), nr 34 jest w dalszej czesci opracowania stosowany
w odniesieniu do cato§¢ linii Siedlce — Ostroleka.

niz niejedna trasa, na ktdrej prowadzone sa przewo-
zy pasazerskie, stuzac ruchowi tranzytowemu (12) lub
zaopatrzeniu wielkich zakladéw przemystowych (76),
wzglednie Iaczac obie te funkcje (13). Ruch towarowy
na liniach niezelektryfikowanych ogranicza sie z kolei za-
zwyczaj do prowadzenia kilku par pociagéw zdawczych
na tydzien, wylacznie w dni robocze i przy predkosciach
szlakowych rzedu 20 km/h.

Kategoria llI: linie mozliwe do reaktywacji

po catkowitej wymianie nawierzchni torowej
(zamkniete dla ruchu pasazerskiego

i towarowego przed rokiem 2001,

obecnie wylaczone z uzytkowania)

Odcinki zaliczone do kategorii III w ramach niniej-
szego opracowania to fragmenty linii 34/542 (odcinek
Ostréw Mazowiecka — Ostroleka: 5/34) i 35/520 (ca-
to$¢ linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego®, po-
czynajac od Ostroleki: 8/60). Odcinki te pozostaja cal-
kowicie wylaczone z uzytkowania od poczatku I dekady
XXI wieku i jedynie brak decyzji PLK o ich likwidacji,
wynikajacy z ich strategicznego znaczenia (potencjalne
objazdy*®), jak rowniez niskie nasilenie — powszechnego
w innych rejonach kraju - zjawiska szabrownictwa, spra-
wiajg, ze wcigz uznaé je mozna za istniejace elementy
sieci krajowej. Ewentualna reaktywacja przewozéw na
tych liniach wigzalaby sie z koniecznoscia catkowitej wy-
miany nawierzchni torowej i odbudowy infrastruktury
towarzyszacej.

Odcinkiem o parametrach technicznych zblizo-
nych do kategorii III, aczkolwiek nieujetym w niniejszej
pracy z uwagi na brak potencjatlu do wznowienia prze-
woz6w, pozostaje ponadto dawna linia 23/601 Warsza-
wa Zachodnia — Warszawa Gléwna (1/1).

Kategoria IV: linie zamkniete dla ruchu przed
rokiem 2001, rozebrane, wymagajace
catkowitej odbudowy

Kategoria IV obejmuje fragmenty sieci kolejowej
obstugujace w przeszlosci 17 przystankéw i o lacznej
dlugosci 88 km, w tym:

- dwa odcinki sieci, wybudowane jeszcze w okresie
zaboru rosyjskiego, tj. linie 28/609 Wieliszew —
Zegrze® (1/3) i pozostaly fragment linii 34/542,
rozebrany po roku 2003 i przez to niezaliczony

% Za wyjatkiem krotkiego (6 km) odcinka Ostroleka — Grabowo, obstugu-
jacego niewielki ruch towarowy.

% Za dowdd zasadnodci utrzymywania tego typu linii shuzy¢ moze
przyklad odcinka Ostréw Mazowiecka — Ostroleka, wyremontowanego
i przywréconego do ruchu w okresie od sierpnia do listopada 2012 r,,
w celu zorganizowania objazdéw pociggéw towarowych do Ostroleki na
czas trwania prac modernizacyjnych prowadzonych na linii nr 29.

% Poczatkowy fragment linii shuzy obecnie jako bocznica szlakowa, obstugu-
jaca centrum logistyczne dystrybucji samochodéw osobowych w Zegrzu.
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do kategorii II i III, tj. odcinek Matkinia — Soko-
téw Podlaski (5/36),

- pochodzaca z czaséw I wojny $wiatowej linie 82
Bakowiec — Wysokie Kolo (2/12), pelniaca od
polowy XX wieku gtéwnie funkeje linii wojsko-
wej (most pontonowy na Wisle, z mozliwoscia
przejazdu z kierunku Radomia do Putaw z pomi-
nigciem Deblina),

- dwie linie kolejowe w obrebie wezla warszaw-
skiego, wybudowane w latach miedzywojennych
i skasowane w okresie okupacji, tj. trasy: Warsza-
wa Gdariska — Palmiry (8/12) i Wieliszew — Na-
sielsk®” (2/25).

Ewentualna decyzja o odbudowie ktérejkolwiek
z linii zaliczonych do kategorii IV wymagataby przepro-
wadzenia poglebionych badan, poprzedzajacych zaanga-
zowanie znaczacych $§rodkéw finansowych. Wysoki koszt
takich inwestycji zwiazany bylby m.in. z koniecznoscia
przebudowy obiektéw inzynieryjnych, nierzadko wyko-
rzystywanych obecnie przez niekolejowe elementy infra-
struktury transportowej®. Skala niezbednych inwestycji
bytaby w tych przypadkach znaczaco wigksza niz mialoby
to miejsce na liniach zaliczonych do kategorii II1.

Podziat linii wedtug kryterium funkcjonalnego

Poddany ocenie w poprzednim podrozdziale stan
techniczny linii kolejowych, ich potencjal w zakresie
obstugi przewozéw pasazerskich, a wreszcie istniejace
wspolczednie lub w przeszloéci uklady ciazen komunika-
cyjnych, pozwalajg na wyréznienie kilku kategorii funk-
cjonalnych polaczen mogacych podlega¢ reaktywaciji,
przedstawionych ponizej.

Linie o duzym potencjale przewozowym,

pozwalajace narozszerzenie zasiegu

dojazdéw wahadtowych do wezla stotecznego
Do kategorii tej zaliczy¢ nalezy nieczynne w ruchu

pasazerskim odcinki linii 12/604 (ujete pod wzgledem

technicznym w kategoriach i II). O duzym potencjale

tejtrasy decydujazwlaszcza:

- mozliwo$¢ bezposredniego polaczenia Warsza-
wy z miastamiprzez ktére linia nr 12 przebiega
(Mszczonéw, Tarczyn i — polozony juz na terenie
wojewddztwa lubelskiego — Stoczek Eukowski),

- stosunkowo dobre wyposazenie techniczne
(szlak dwutorowy na wigkszej czesci trasy, elek-

¥ Byla to najkrdcej w historii (maj — wrzesiert 1939 r.) funkcjonujaca linia
kolejowa na ziemiach polskich.

% Np. przyczotki dawnego mostu na Narwi na linii Wieliszew — Nasielsk
wykorzystano do budowy rurociggu ,Przyjazii’, w miejscu dawnego
mostu kolejowo-drogowego na Bugu pod Malkinia wybudowano nowy
most jednofunkcyjny (drogowy), za$ nasyp linii Warszawa Gdariska —
Palmiry poshuzyt poszerzeniu przebiegajacej réwnolegle szosy.

tryfikacja), zwigkszajace przepustowo$é¢ linii
i pozwalajace na optymalne wykorzystanie tabo-
ru elektrycznego,

- wzgledna bliskos¢ aglomeracji warszawskiej przy
réwnoczesnej ograniczonej pojemnosci istniejacej
infrastruktury drogowej (czas przejazdu kolejg —
nawet po trasie dluzszej niz drogowa — moze oka-
za¢ sie krotszy niz samochodem lub autobusem).

Czynnikiem determinujacym potencjal przewozo-
wy wyzej wymienionej linii w ruchu dojazdowym do we-
zla warszawskiego (w mniejszym stopniu — takze radom-
skiego) bedzie rozwigzanie problemu skomunikowania
pociagéw na dwupoziomowym wezle w Czachowku®.
Zasadniczo rozwazy¢ mozna trzy warianty prowadzenia
ruchupasazerskiego w tym miejscu, pozwalajace na ra-
cjonalne wykorzystanie mozliwosci linii nr 12:

- pociagi kursuja wahadlowo w relacji Skierniewice
~ Pilawa - Eukéw (tak jak miato to miejsce do roku
2000), przy czym do skomunikowania z pociaga-
mi relacji np. Warszawa Wschodnia — Radomwy-
korzystana zostaje fizyczna blisko$¢ przystankow
Czachéwek Gorny (linia nr 8) i Czachéwek Srod-
kowy (linia nr 12), ktére dzieli w terenie odlegto$é
zaledwie kilkudziesieciu metréw i kilkumetrowa
réznica poziomoéw. Rozwiazanie takie wymagalo-
by doskonatej koordynacji ruchu na obu liniach;
w najbardziej dogodnej opcji winno nastepo-
wac réwnoczesne mijanie sie pociagéw jadacych
z Warszawy w kierunku Radomia z pociggami
w relacji przeciwnej na peronach przystanku
Czachéwek Gorny oraz pociggéw ze Skierniewic
w kierunku Pilawy z pociggami w relacji przeciw-
nej na peronach przystanku Czachéwek Srodkowy
(tak jak ma to miejsce np. na dwupoziomowym
wezle w Kostrzynie nad Odra).

pociagi kursujace w relacji Skierniewice — Fukéw
(jak w opciji pierwszej) wiezdzaja ze stacji Czaché-
wek Zachodni tacznicg nr 528 na stacje Czacho-
wek Poludniowy gdzie, po wymianie pasazeréw
z pociagami kursujacymi z/do Warszawy, zmienia-
ja kierunek jazdy i facznica nr 525 kierujg sie do
stacji Czachéwek Wschodni, gdzie z kolei powra-
caja na linie nr 12. W wariancie tym, bedacym za-
sadniczo rozwini¢ciem wariantu pierwszego, prze-

% Strategiczny charakter linii nr 12, jej przebieg niemal idealnie prosto-
padly do przebiegu linii nr 8, a wreszcie pézny (lata S0. XX wieku) czas
budowy sprawily, ze zamiast klasycznego wezla w ukladzie stycznym
lub krzyzowym, zdecydowano si¢ na rozwigzanie dwupoziomowe
z rozetowym ukfadem lacznic pomiedzy liniami Skierniewice — Eukéw
i Warszawa Zachodnia — Krakéw Gléwny (podobne do zastosowane
w okresie miedzywojennym na skrzyzowaniu linii Poznarii — Kutno
z Magistrala Weglowa w okolicach Ponetowa). Rozwigzanie takie, jako
praktycznie bezkolizyjne, jest korzystne z punktu widzenia tranzyto-
wego ruchu towarowego, ale réwnoczeénie utrudnia skomunikowanie
polaczen pasazerskich.
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siadki pomiedzy pociggami kursujacymi na obu
liniach staja si¢ bardziej dogodne dla pasazeréw
i ograniczony zostaje czas postoju pociagdw, jed-
nak zasadniczy problem, jakim jest konieczno$¢
zmiany $rodka transportu dla pasazeréw podrézu-
jacych z/do Warszawy, nie zostaje rozwigzany.

uruchomione zostaja bezposrednie polaczenia
w relacji Skierniewice — Tarczyn - Piaseczno -
Warszawa Wschodnia (z wykorzystaniem laczni-
cy nr 526 Czachéwek Zachodni — Ustianéwek)
oraz Pilawa — Géra Kalwaria — Piaseczno — War-
szawa Wschodnia (z wykorzystaniem lacznicy
nr 527 Czachéwek Wschodni — Ustiandwek, jak
ma to juz miejsce obecnie w przypadku polaczeni
Gory Kalwarii z Warszawa). Zasadnicza zaleta
takiego rozwigzania jest maksymalne skréce-
nie czasu przejazdu z miejscowosci polozonych
wzdluz linii 12 do Warszawy, wada za$ — wymu-
szone przesiadki przy jezdzie w kierunku réw-
noleznikowym oraz utrudnione (w poréwnaniu
z pierwszym, a zwlaszcza drugim wariantem)
skomunikowania w kierunku Radomia (najbliz-
sza stacja zapewniajaca dogodne warunki do
zmiany pociagu jest wéwczas Piaseczno).

Jakkolwiek wszystkie wymienione warianty reak-
tywacji ruchu na linii nr 12 wydaja si¢ mozliwe do za-
stosowania (za$ rozwigzanie najkorzystniejsze z punktu
widzenia przewozéw pasazerskich, tj. przebudowe wezta
na jednopoziomowy, mozna z kolei uzna¢ za nierealne),
nalezy podejrzewac, ze — zrozumiata z punktu widzenia
potencjatu przewozéw wahadlowych - tendencja do
koncentracji ruchu na wezle warszawskim sklania¢ be-
dzie potencjalnych decydentéw do wyboru ostatniego
z nich.

Linie pozwalajace na przywrdcenie potaczen
kolejowych osrodkom lokalnym

Kategoria ta obejmuje trzy stosunkowo krétkie po-
aczenia pomiedzy miastami powiatowymi potozonymi
peryferyjnie wzgledem linii magistralnych a najblizszymi
stacjami na tychze liniach. Wszystkie te odcinki zaliczo-
ne zostaly na etapie analizy technicznej do kategorii II;
sg to trasy:

- Malkinia — Ostréw Mazowiecka;
- Siedlce — Sokotéw Podlaski;
- Garbatka Letnisko — Kozienice.

Dwa pierwsze z wymienionych odcinkdw, tj. pozo-
stajace w uzyciu fragmenty linii nr 34, wydaja sie posia-
da¢ duzy potencjat dla uruchomienia (pod warunkiem
zakupu szynobuséw kursujacych wahadlowo w wymie-
nionych relacjach, przy znacznej czestotliwosci i dobrze
skomunikowanych z pociagami do Warszawy Wschod-

niej/Wileniskiej) kombinowanych polaczen z wezl-
em warszawskim, potencjalnie konkurencyjnych wo-
bec komunikacji autobusowej. Linia kozienicka z kolei,
w przypadku odbudowy i reelektryfikacji konicowego
dwukilometrowego odcinka na péinoc od stacji Janikow
(z mozliwoscia przebudowy ukladu torowego dawnej
stacji Kozienice celem doprowadzenia kolei blizej cen-
trum miasta) moglaby shuzy¢ pociagom kursujacym
bezposrednio do Radomia (ewentualnie — Deblina),
zmniejszajac natezenie ruchu samochodowego na prze-
biegajacej réwnolegle drodze.

Linie pozwalajace na przywradcenie potaczen
kolejowych w skali regionalnej
i miedzyregionalnej

Linie obecnie wylaczone z ruchu pasazerskiego,
a w przeszlosci shuzace przewozowym regionalnym
(w granicach obecnego wojewddztwa mazowieckiego)
lub miedzyregionalnym (wykraczajace poza granice
wojewddztwa) znajduja sie obecnie przewaznie w zlym
stanie technicznym i wykorzystywane sa w niewielkim
stopniu do prowadzenia pociagéw zdawczych (katego-
ria IT w klasyfikaciji technicznej); czeéé z nich zostala na-
wet calkowicie wylaczona z uzytkowania (kategoria IIT)
bad? fizycznie zlikwidowana (kategoria IV). Lista tras
z zawieszonym ruchem pasazerskim, pelnigcych w prze-
szlosci funkcje polaczen regionalnych lub miedzyregio-
nalnych, przedstawia si¢ nastepujaco (w nawiasach: ka-
tegoryzacja techniczna/ obecny zakres dopuszczalnych
predkosci szlakowych w km/h):

- odcinek linii 33/418 Sierpc (- Brodnica) — II/
50-80, marginalny z punktu widzenia przewo-
z6w z rejonu stolecznego, jednak w przeszlosci
zapewniajacy polaczenia dalekobiezne (relacji
L6dz —Olsztyn) polozonym wzdluz niej mia-
stom mazowieckim (Gostynin, Plock, Sierpc).
Ewentualna reaktywacja tej trasy stoi obecnie
pod znakiem zapytania z uwagi na zakoriczong
juz kasacje linii nr 251 Tama Brodzka — Ifawa
Gléwna, stanowiacej w przesztosci jej kontynu-
acje ku magistrali Warszawa — Gdarisk,
calo$¢ linii 34/542 Ostroteka — Siedlce (II-IV,
0-60), niezaleznie od obstugi dojazdu do Ostro-
wi Mazowieckiej i Sokolowa Podlaskiego zapew-

niajacej niegdysbezposrednie polaczenie dwoch
dawnych miast wojewédzkich (obecnie miast
na prawach powiatu), tj. Ostroleki i Siedlec, a do
polowy lat 80. XX wieku wykorzystywanej takze
w ruchu dalekobieznym®,

% Kursujacy do roku 1985 dalekobiezny nocny pocigg osobowy relacji
Lublin - Gdynia (przez Parczew, Lukéw, Siedlce, Malkinig, Ostroleke,
Szczytno, Olsztyn, Elblag i Malbork), zwany popularnie Wedrowcem
Pétnocy.
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- linie 35/520 Szczytno - Ostroleka i 36/520
Ostrotgka — Sniadowo — Lapy/ Lomza (II-I1I/
0-30), do roku 1993 zapewniajace m.in. pola-
czenia Lomzy z Warszawg, a jeszcze dluzej (do
roku 2000) wykorzystywane w ruchu lokalnym
i dalekobieznym (wariantowa trasa dla pociagéw
pospiesznych relacji Biatystok — Olsztyn).
Jakkolwiek podjete w latach 1990. i pierwszej de-
kadzie XXI wieku decyzje o catkowitym wylaczeniu
z ruchu pasazerskiego ww. linii uzna¢ nalezy za nieuza-
sadnione i glteboko szkodliwe z punktu widzenia per-
spektyw rozwojowych obszaréw przez ktére przebiega-
ja, to wspomniany zly stan infrastruktury i (w przypadku
linii wykraczajacych poza teren wojewddztwa mazo-
wieckiego) koniecznos¢ zapewnienia finansowania prze-
wozdw przez dwa niezalezne podmioty, stanowi¢ beda
z pewnoécig czynniki utrudniajace ich ewentualna reak-

tywacje.

Pozostate potaczenia mogace podlegac
reaktywacji

Pozostale odcinki mogace podlegaé reaktywacji
w ruchu pasazerskim tworza niewielki zbidr, obejmu-
jacy skasowane pofaczenia w obrebie wezta warszaw-
skiego, tj.:

- Warszawa Gdanska — Palmiry,
- Wieliszew — Nasielsk,
- Wieliszew — Zegrze.

Wszystkie wymienione odcinki zaliczone zosta-
ly pod wzgledem technicznym do kategorii IV (zli-
kwidowane), przy czym jedynie na ostatnim z nich,
wylaczonym z ruchu pasazerskiego w roku 1994, za-
chowane zostaly elementy podstawowej infrastruk-
tury (nasypy, réwnie stacyjne, na poczatkowym od-
cinku takze tory), pozwalajace na mozliwe szybka
odbudowe, niekolidujaca z istniejaca zabudowa. Po-
zostale dwa fragmenty sieci kolejowej, wybudowane
w okresie miedzywojennym,uleglty likwidacji jeszcze
w okresie okupacji i obecna ich odbudowa (czy to
w formie ,klasycznej” linii kolejowej, czy tez np. linii
tramwajowej) wymagalaby poniesienia bardzo wyso-
kich kosztéw, zwiazanych np. z wykupem gruntdw.
Za niemajace juz szans realizacji, zwlaszcza w kon-
tekécie zmierzajacej ku koricowi modernizacji linii
9/400 (i planowanej budowie jej odgalezienia w
kierunku lotniska w Modlinie, a potencjalnie takze
Plocka i Wloclawka), nalezy uzna¢, rozwazane jeszcze
w latach 90. XX wieku, koncepcje odbudowy linii
Wieliszew — Nasielsk, zbudowanej krotko przed wy-
buchem II wojny $wiatowej w celu skrécenia potacze-
nia wezla stotecznego z Pomorzem.

3.3. NAJWAZNIE)SZE STACJE KOLEJOWE °'

Przy wyborze stacji kolejowych do analizy sugero-
wano sie:

- polozeniem stacji w wigkszym miescie (np. Go-
stynin, Plorisk, Plock),

- pelnieniem przez nia funkeji wezta (np. Matkinia,
Nasielsk),

- polozeniu na koncu lub poczatku linii kolejowej
(np. Zegrze, Wieliszew).

LINIA NR 1

Warszawa Centralna

Jest to najwazniejsza dla ruchu dalekobieznego
stacja w Warszawie. Niegdy$ w jej miejscu istniala od-
kryta stacja wraz z budynkiem. Obecnie jest to stacja
podziemna z budynkiem usytuowanym nad peronami.
Dojscie do peronéw zapewnione jest poprzez system
korytarzy laczacych je z hala oraz sasiednimi ulica-
mi i przystankami (Warszawa Srédmieécie i Warsza-
wa Srédmiescie WKD). Kasy biletowe mieszcza sig
w hali gléwnej oraz w korytarzach. Stacja posiada czte-
ry perony wyspowe, wysokie, dwukrawedziowe o dtu-
go$ci 400 m. Zasada jest, ze perony 11 2 obstuguja ruch
w kierunku wschodnim (po linii nr 2) a perony 3 i 4
w kierunku zachodnim (linia nr 1). Stacja obstuguje
przede wszystkim ruch dalekobiezny oraz rzadziej re-
gionalny i miejski.

Warszawa Zachodnia

Warszawa Zachodnia to jedna z najwazniejszych
stacji weztowych w Warszawie. Zbiegaja sie tu linie
zLowicza (linia nr 3), Skierniewic (linianr 1) , Radomia
(linia nr 8), by w kierunku wschodnim przej$¢ w cztero-
torowg linie $rednicowa w strone Warszawy Wschodniej
(linie nr 1i448). Stacja posiada 8 peronéw wyspowych,
wysokich, dwukrawedziowych. Peron 1 sluzy pociagom
WKD (na linii nr 47), perony 2 i 3 o dtugosci 200 m ob-
stuguja ruch pociagéw regionalnych i kolei miejskiej. Pe-
ron 4 o dlugosci 270 m stuzy do podstawiania pociagéw
dalekobieznych rozpoczynajacych bieg na stacji. Perony
516 o dlugosci 356 m stuza do zatrzymywania sie pocia-
gow dalekobieznych, ich przejazdu bez zatrzymania oraz
rzadko do zatrzymywania sie pociaggdéw regionalnych.
Peron 7 o dlugosci 300 m stuzy przede wszystkim pocia-
gom koriczacym bieg. Peron 8 o dlugosci 198 m polozo-
ny jest w pewnym oddaleniu od pozostalych peronéw.

' Wykaz peron6éw. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Regulamin przydziela-
nia tras pociqgow i korzystania z przydzielonych tras pociggéw przez licen-
cjonowanych przewoznikéw kolejowych w ramach rj 2011/2012, Zalgcznik
2.4A, semafor.prv.pl/ — dostep, listopad 2012 r., www.bazakolejowa.pl
- dostep, listopad 2012 1.
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Zostal on wlaczony do stacji Warszawa Zachodnia po
zlikwidowaniu przystanku Warszawa Wola na linii nr 20.
Wszystkie perony polaczone sa przejéciem podziem-
nym ze znajdujacym sie obok stacji dworcem PKS oraz
matym budynkiem stacji Warszawa Zachodnia po pot-
nocnej stronie toréw. Dojécie do 8 peronu znajduje sie
w poziomie terenu. Kasy zlokalizowane sa w przejsciu
podziemnym oraz w budynku stacji. Na stacji prowa-
dzony jest ruch pociagdw dalekobieznych, regionalnych,
kolei miejskiej oraz WKD. Warszawa Zachodnia jest
takze stacja poczatkowa dla pociagéw dalekobieznych
i regionalnych kursujacych w kierunku wschodnim oraz
pétnocnym.

Pruszkéw

Jest to stacja polozona na czterotorowym szlaku
z Warszawy Zachodniej do Grodziska Mazowieckiego
(linia nr 1 oraz 447). Na stacji znajduje si¢ jeden peron
wyspowy, wysoki, dwukrawedziowy o dlugoéci 252 m.
Dojscie do peronu zapewnione jest za pomoca przej-
$cia podziemnego. Budynek stacji zlokalizowany jest po
poludniowej stronie toréw. Na stacji zatrzymujg sie po-
ciagi regionalne oraz kolei miejskiej, ktore kornczac bieg
wykorzystuja do zmiany kierunku dwa tory odstawcze.
Na zachdd od stacji znajduje sie cze$¢ towarowa obstu-
gujaca bocznice oraz terminal kontenerowy. Na stacji
rozpoczyna sie linia kolejowa nr 512 biegnaca do stacji
Komoréw WKD.

Grodzisk Mazowiecki

Grodzisk Mazowiecki to stacja weztowa, na ktdrej
zaczyna sie Centralna Magistrala Kolejowa (CMK, linia
nr 4) oraz koriczy sig linia $rednicowa nr 447 z Warsza-
wy Zachodniej. Przez stacje przebiega takze linia nr 1.
Na stacji znajduja sie dwa perony: pierwszy — jednokra-
wedziowy, wysoki o dlugoéci 254 m oraz drugi — wy-
spowy, dwukrawedziowy, wysoki podobnej dtugosci co
peron pierwszy. Budynek stacyjny zlokalizowany jest
po poludniowej stronie toréw. Przejécie pomiedzy pe-
ronami zapewnione jest za pomoca ktadki nad torami.
Na stacji zatrzymuja sie pociagi regionalne, niektore
z nich koricza/zaczynaja tu swoj bieg. Uklad torowy sta-
¢ji utrudnia zatrzymywanie sie na niej pociagéw daleko-
bieznych (miedzy innymi brak peronu oraz rozjazdéw).

Zyrardéw

Stacja Zyrardéw znajduje sie na linii nr 1. Na stacji
znajduje sie jeden peron wyspowy, wysoki, dwukrawe-
dziowy o dlugo$ci 300 m. Przejscie na perony odbywa
sie za pomocy kladki nadziemnej i przejécia podziem-
nego. Na stacji zatrzymuja si¢ pociagi dalekobiezne oraz
regionalne, ktére takze koricza tu swoj bieg.

LINIA NR 2

Warszawa Wschodnia

Jest to jedna z najwazniejszych stacji kolejowych
nie tylko w Warszawie ale i w calym kraju. Posiada dwie
czedci — dalekobiezng oraz podmiejska. Na stacji tej linia
$rednicowarozdzielassi¢ nakierunek pétnocny - linianr9
do Gdanska, wschodni - linia nr 2 do Terespola, od War-
szawy Rembert6w linig nr 449 do Zielonki i dalej linia
nr 6 do Bialegostoku oraz linia nr 7 do Lublina. Poprzez
system lacznic na stacje podstawiane s sktady ze stacji
postojowej Warszawa Grochdw. Stacja posiada siedem
peronéw wyspowych, dwukrawedziowych, wysokich.
Perony od 1 do 4 (o dtugosci od 414 do 490 m) stuza po-
ciaggom dalekobieznym, natomiast perony 6 i 7 (o dtugo-
$ciach 230 metréw) pociagom regionalnym i miejskim.
Peron S jest uniwersalny. Perony polaczone s trzema
przejéciami podziemnymi. Podzial na czeé¢ dalekobiez-
n3 i podmiejska utrwalony jest takze poprzez rozdziat
budynkéw — ten dalekobiezny polozony jest po péinoc-
nej stronie toréw — przy ulicy Kijowskiej, natomiast bu-
dynek podmiejski polozony jest po przeciwnej stronie
toréw — przy ulicy Lubelskiej. Na stacji prowadzony jest
ruch kazdego rodzaju pociaggéw osobowych. Warszawa
Wschodnia jest stacja poczatkowa dla pociggéw dale-
kobieznych kursujacych w kierunku pétnocno-zachod-
nim, zachodnim i potudniowym oraz miedzynarodo-
wych do Berlina, Pragi i Wiednia. Na stacji konicza bieg
pociagi regionalne kursujace z kierunku zachodniego
i potudniowego (linia nr 8).

Warszawa Rembertéw

Jest to stacja weztowa polozona we wschodniej cze-
$ci Warszawy. Na stacji tej koriczy sie linia $rednicowa
nr 448 z Warszawy Zachodniej, a zaczyna linia nr 449
do Zielonki, kierujaca ruch w strone Tluszcza i Biale-
gostoku. Przez stacje przebiega takze linia nr 2 do Lu-
kowa (Terespola). Stacja posiada takze czeéé towarows
(z zachodniej strony stacji) na ktérej prowadzony jest
ruch pociagéw do elektrocieplowni Kaweczyn. Stacja
posiada jeden peron dwukrawedziowy wysoki o dtugo-
$ci 200 m. Na stacji jest maly budynek w ktérym znaj-
duje sie kasa i poczekalnia. Polozony jest ona na peronie.
Peron posiada tacznos¢ z otoczeniem za pomoca dwoch
przej$¢ podziemnych. Na stacji zatrzymuja sie pociagi
regionalne i aglomeracyjne (ruch pociagéw dalekobiez-
nych odbywa sig torami polozonymi poza peronem).

Mirisk Mazowiecki

Jest to stacja wezlowa polozona na wschéd od
Warszawy. Przez stacje przebiega linia kolejowa nr 2
z Warszawy Centralnej do Terespola. Stacja obstuguje

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim



takze dwie tacznice od linii nr 13 na posterunku Minsk
Mazowiecki R101: nr 521 i 522, po ktérej prowadzo-
ny jest ruch pociagdéw dalekobieznych z/do Lublina,
przejezdzajacych na zachdd od stacji bez zatrzymania.
Na stacji znajduja sie trzy perony: 1 — jednokrawe-
dziowy wysoki o dlugosci 200 m, znajdujacy si¢ przy
budynku stacji; 2 — dwukrawedziowy wysoki o dlugo-
$ci 310 m oraz 3 - dwukrawedziowy wysoki o diugo-
$ci 278 m. Budynek stacji polozony jest po pélnocnej
stronie toréw. Na stacji zatrzymuja si¢ pociagi regio-
nalne kursujace po linii nr 2 oraz pociagi dalekobiezne
i miedzynarodowe do Minska Bialoruskiego i Moskwy.
Stacja jest takze docelowa/poczatkowa dla pociagéw
regionalnych z/do Warszawy.

Siedlce

Stacja w Siedlcach jest stacja weztowa polozong
na 92,694 kilometrze linii kolejowej nr 2. Rozpoczy-
na sie tu linia nr 31 do Siemianéwki (granica pafistwa
z Bialorusia). Na stacji koriczy sig linia nr SS z Soko-
lowa Podlaskiego (dawna linia nr 34 z Ostroleki).
Na wschdd od czesci pasazerskiej znajduje sie grupa
tor6w towarowych. Stacja posiada trzy perony: 1 jest
jednokrawedziowy niski o dtugosci 300 m, 2 — dwukra-
wedziowy wysoki o dlugo$ci 286 m oraz 3 — dwukrawe-
dziowy wysoki o dlugoéci 389 m. Budynek stacji, kto-
ry zostal wyremontowany w 1999 roku, potozony jest
po péinocnej stronie toréw. Przylega do niego peron
pierwszy. Dojscie na perony zapewnione jest poprzez
przejscie podziemne. Istnieje takze przejécie nadziem-
ne (kladka). W Siedlcach zatrzymuja sie pociagi regio-
nalne, dalekobiezne oraz miedzynarodowe do Moskwy
i Miriska Biatoruskiego. Siedlce sg stacja poczatkowa/
koricows dla pociagéw regionalnych do/z Warszawy,
Lukowa oraz Czeremchy i Hajnoéwki (wojewddztwo
podlaskie). Projekt modernizacji stacji Siedlce zakla-
da wymiane element6w infrastruktury kolejowej m.in.
nawierzchnie toréw, podtorze, urzadzenia sterowania
ruchem kolejowym, sie¢ trakcyjna, urzadzenia zasila-
nia, przejazdy kolejowe, obiekty inzynieryjne, budyn-
ki, perony. Wybudowane zostang dwa tunele. Pierwszy,
usytuowany pod peronami bedzie przeznaczony dla
pieszych, drugi — w ciagu ulicy Kilinskiego — bedzie
stuzyt ruchowi samochodowemu i pieszym.

LINIANR 3

Ozaréw Mazowiecki

Jest to stacja polozona na linii kolejowej nr 3,
na zachdd od Warszawy. Posiada tory dodatkowe wyko-
rzystywane przez pociagi towarowe. Na stacji znajduje
si¢ peron dwukrawedziowy wysoki o diugosci 200 m.

Budynek stacji polozony jest po pétnocnej stronie toréw,
znajduje sie w nim kasa. Przejécie na peron jest mozliwe
za pomocg ktadki nadziemnej. Na stacji zatrzymuja si¢
pociagi regionalne do/z Warszawy, Sochaczewa, Lowi-
cza i Blonia.

Btonie

Stacja w Bloniu polozona jest na linii kolejowej nr 3,
na zachéd od Warszawy. Na stacji znajduja sie dwa pero-
ny dwukrawedziowe wysokie o dlugo$ci 200 m. Budynek
stacji potozony jest po pétnocnej stronie toréw. Posiada
kase biletowg oraz poczekalnie. Na perony mozna dosta¢
sie dzieki przejéciu podziemnemu. Na stacji znajduja sie
takze dodatkowe tory wykorzystywane przez pociagi to-
warowe oraz rampa. W Bloniu zatrzymujg si¢ wszystkie
pociagi regionalne kursujace po linii nr 3. Stacja w Blo-
niu jest takze docelowa/poczatkows dla niektérych po-
ciggdw regionalnych z/do Warszawy. Lokalne Centrum
Sterowania znajdujace sie na stacji odpowiada za ruch
pociagéw na linii nr 3 na odcinku Warszawa Golabki
— Sochaczew.

Sochaczew

Stacja ta polozona jest na 54,315 kilometrze linii
nr 3, na zachéd od Warszawy. Znajduja sie tu dwa pero-
ny — jednokrawedziowy wysoki o dlugo$ci 200 m oraz
dwukrawedziowy wysoki o dlugosci 300 m. Budynek
stacji jest czynny, posiada kasy biletowe oraz pocze-
kalnie. Dojécie do peronéw zapewnione jest poprzez
przejscie podziemne. W Sochaczewie znajduje sie stacja
postojowa dla pociagéw regionalnych konczacych/roz-
poczynajacych tu bieg (przede wszystkim z/w kierunku
Warszawy). Poza torami gléwnymi znajdujq si¢ tez tory
dodatkowe oraz kilka bocznic. Na stacji w Sochaczewie
zatrzymuja sie pociagi dalekobiezne kursujace po linii
nr 3 z/do oraz przez Warszawe oraz pociagi regionalne
z/w kierunku Warszawy i Eowicza.

LINIA NR 6

Zielonka

Stacja w Zielonce jest stacja wezlowa polozong na
pétnocny wschéd od Warszawy. Zbiegaja sie tutaj trzy
linie kolejowe. Linia nr 6 do Biategostoku, ktéra ma tu-
taj poczatek, linia nr 21 z Warszawy Wileriskiej oraz linia
nr 449 z Warszawy Rembertowa, gdzie odgalezia sie od
linii nr 2. Na stacji znajduje sie jeden peron dwukrawe-
dziowy wysoki o dlugo$ci 204 m. Kasa oraz poczekal-
nia znajduja sie w budynku umieszczonym na peronie.
Przejécie na peron mozliwe jest za pomoca przejazdu
kolejowego. Na stacji znajduja sie takze tory dodatkowe
wykorzystywane w ruchu towarowym oraz do obstugi
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bocznic. W Zielonce zatrzymuja si¢ pociagi regional-
ne z/do Warszawy, Tluszcza, Malkini, Lochowa, Wy-
szkowa. Plany dotyczace przebudowy torowiska i stacji
w Zielonce sporzadzone przewiduja m.in. budowe prze-
jazdu bezkolizyjnego poprzez wykonanie tunelu dla
samochodéw pod torami, a takze przebudowe stacji
kolejowej z dwoma peronami i planowanym doj$ciem
podziemnym do stacji. Zmianie ulegnie ukfad torowy,
gdyz w efekcie modernizacji powstanie druga para to-
réw przeznaczona dla pociagdw regionalnych na odcin-
ku Zielonka — Wolomin Stoneczna.

Wotomin

Stacja w Wolominie polozona jest na poélnocny
wschod od Warszawy, na 21,410 kilometrze linii nr 6.
Stacja posiada jeden peron dwukrawedziowy wysoki
o dlugosci 204 m. Peron polaczony jest z otoczeniem za
pomoca kiadki nadziemnej oraz przejscia naziemnego
chronionego rogatkami. Budynek z kasami i poczekal-
nig znajduje sie na $rodku peronu. Na stacji znajduja sie
tez tory dodatkowe z mozliwo$cia przejazdu przez stacje
bez zatrzymania oraz przeznaczone do obstugi bocznic.
W Wolominie zatrzymuja si¢ pociagi regionalne do/z
Warszawy Wilenskiej, Warszawy Zachodniej, Tluszcza,
Malkini. Stacja jest tez poczatkowa/docelows dla po-
ciggéw regionalnych z Warszawy Wilenskiej. W wyniku
modernizacji linii kolejowej nr 6 kladka dla pieszych
zostanie zastapiona przejéciem podziemnym, w miej-
sce obecnego peronu zostang wybudowane dwa perony
- jeden dwukrawedziowy drugi jednokrawedziowy zli-
kwidowana zostanie nastawnia kolejowa, a ruch na stacji
bedzie sterowany z LCS w Tluszczu. Zmieniony zostanie
uktad torowy stacji w wyniku dobudowy drugiej pary to-
réw na odcinku Zielonka — Wolomin Stoneczna.

Thuszcz

Jest to stacja wezlowa polozona na péinocny
wschéd od Warszawy, na 37,912 kilometrze linii nr 6.
Na stacji zbiegaja si¢ 4 linie kolejowe: linia nr 6 z Zie-
lonki do Bialegostoku, linia nr 10 z Legionowa, linia nr
29 z Ostroleki oraz linia nr 512 (faczy sie z linig nr 13
z kierunku Pilawy). W Tluszczu znajduje si¢ S peronéw:
peron pierwszy jest dwukrawedziowy wysoki o dtugosci
367 m, obecnie nieczynny; peron trzeci — dwukrawe-
dziowy niski o dlugoéci 400 m, perony czwarty i piaty
- dwukrawedziowe niskie, dosy¢ waskie, o dlugosci
200 m i peron 6 — dwukrawedziowy wysoki o dlugosci
200 m. Pomiedzy peronami 3, 4 i 5 istnieje kilka przejs¢
naziemnych, a kladka nadziemna taczy perony 1, 3 i 6.
Budynek stacji polozony jest po poludniowej stronie
toréw, znajduja si¢ tam kasy (calodobowe) oraz pocze-
kalnia. Stacja posiada rozbudowany uklad torowy — tory

dodatkowe wykorzystywane sa przez pociagi towarowe.
We wschodniej czesci znajduje sie stacja postojowa po-
ciggéw regionalnych. Tluszcz jest stacja docelowa/po-
czatkowg dla pociagéw regionalnych z Warszawy, Ostro-
teki, Matkini, Sierpca, Czeremchy. Na stacji zatrzymuja
sie takze pociagi regionalne kursujace po linii nr 6 z/do
Warszawy, Malkini, Eochowa i Wyszkowa oraz daleko-
biezne z/do Warszawy, Bialegostoku i Sestokai (Litwa).
W ramach modernizacji linii kolejowej nr 6 planuje si¢
przebudowe ukladu torowego stacji, likwidacje ktadki
z jednoczesng budowa przejécia podziemnego z winda-
mi na perony, likwidacje peronéw z jednoczesng budo-
wa trzech nowych peronéw wyspowych oraz budowe
Lokalnego Centrum Sterowania.

tochéw

Stacja w Lochowie polozona jest na 58,500 kilome-
trze linii nr 6. Na stacji znajdujg sie dwa perony: jednokra-
wedziowy niski o dlugosci 302 m i dwukrawedziowy niski
o takiej samej dlugoéci. Budynek dworcowy znajduje sie
w zlym stanie, otwarta jest jednak kasa biletowa. Dostep
na perony zapewniony jest za pomoca kladki nadziemne;j.
Poza torami przeznaczonymi dla pociagéw osobowych
istnieja tez 3 tory dodatkowe wykorzystywane przez po-
ciagi towarowe. Na stacji zatrzymuja si¢ pociagi regional-
ne z/do Warszawy Wileriskiej i Malkinii. W Lochowie
koncza/rozpoczynaja bieg pociagi z/do Warszawy Wi-
leniskiej. Modernizacja linii kolejowej nr 6 zaktada korekte
uktadu torowego stacji, likwidacje ktadki i budowe przej-
$cia podziemnego, likwidacje peronéw i budowe nowych
(wyspowego i jednokrawedziowego). Sterowanie ruchem
na stacji odbywac¢ sie bedzie z LCS w Tluszczu.

Matkinia

Jest to stacja wezlowa polozona w pélnocno
wschodniej czesci wojewddztwa, na 87,969 kilome-
trze linii kolejowej nr 6. Wezel w Malkini sklada sie
z linii nr 6 w kierunku Bialegostoku i Warszawy oraz
linii nr 34 w strone Ostroleki. Do niedawna linia nr 34
kontynuowala swéj bieg w kierunku Siedlec, jednak
po likwidacji mostu drogowo-kolejowego przez Bug
i wybudowaniu mostu jedynie drogowego zlikwido-
wano linie kolejowa na odcinku Matkinia — Treblinka.
Odcinek Treblinka — Sokoléw Podlaski jest systema-
tycznie rozbierany. Stacja posiada dwie czesci — pierw-
sza z ktdrej wyjazd mozliwy jest w kierunku Warsza-
wy, Bialegostoku i niegdy$ Siedlec oraz druga z ktorej
wyjazd mozliwy jest w kierunku Ostrofeki, Warszawy
i niegdy$ Siedlec. W pierwszej czeéci znajduja sie dwa
perony, pierwszy — jednokrawedziowy niski o dlugosci
495 m i drugi — dwukrawedziowy niski o dlugos$ci 405 m.
W czeéci drugiej jest jeden peron jednokrawedziowy
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niski o dlugoéci 207 m. Przejscie miedzy peronami od-
bywa si¢ za pomoca ktadki nadziemnej. W budynku
dworca znajduje si¢ calodobowa kasa biletowa i pocze-
kalnia. Stacja posiada rozbudowany uktad torowy z wie-
loma bocznicami i torami dodatkowymi i postojowymi.
Malkinia jest stacja poczatkowa/docelows dla pociagéw
regionalnych do/z Warszawy Wileniskiej. W kierunku
Biategostoku pociagi regionalne nie kursuja natomiast
ruch pociagdéw osobowych w kierunku Ostroleki zostat
zlikwidowany. Na stacji zatrzymujg sie pociagi daleko-
biezne z/do Warszawy, Biategostoku, Katowic, Wrocta-
wia, Szczecina, Gdyni, Krakowa i Sestokai (Litwa).

LINIA NR 7

Otwock

Stacja w Otwocku polozona jest na poludniowy
wschdd od centrum Warszawy, na 27,569 kilometrze linii
kolejowej nr 7. Na stacji znajduja sie 3 perony. Pierwszy
dwukrawedziowy wysoki na dtugoéci 209 m i jednokra-
wedziowy niski na dlugo$ci 79 metréw. Peron 2 to peron
dwukrawedziowy wysoki o dlugosci 215 m. Peron trze-
ci, podobnie jak pierwszy, jest dwukrawedziowy wysoki
na dlugoséci 207 m i jednokrawedziowy niski na dlugosci
81 m. Charakterystyczny uktad krawedzi peronowych
spowodowany jest tym ze perony 1 i 3 okalaja budynek
stacji znajdujacy si¢ pomiedzy torami gléwnymi. Peron 2
natomiast obsluguje dwa tory czolowe z ktérych wy-
jazd mozliwy jest jedynie w kierunku Warszawy. Dojscie
do peronéw zapewnione jest przez przejscie naziemne.
W budynku dworca znajduje si¢ poczekalnia oraz kasy bi-
letowe. Uklad torowy stacji pozwala na postdj konczacych
bieg pociagéw. Na stacji znajduja sie takze tory dodatko-
we umozliwiajace postéj pociagéw towarowych (rzadko
kursujacych po linii). Na odcinku Otwock — Pilawa linia
kolejowa nr 7 jest jednotorowa. Na stacji zatrzymuyja sie
pociagi regionalne do/z Warszawy Zachodniej, Grodziska
Mazowieckiego, Zyrardowa i Deblina. W Otwocku rozpo-
czynaja/koncza bieg pociagi SKM do Pruszkowa oraz po-
ciagi regionalne w kierunku zachodnim.

Pilawa

Jest to stacja wezlowa polozona na poludniowy
wschéd od Warszawy, na 54,02 kilometrze linii nr 7. We-
zel w Pilawie sklada sie z przechodzacych przez niego
linii nr 7 i 12 oraz linii nr 13 z Kruszy. Stacja sktada sie
z dwoch czedci: cze$é polnocna to grupa toréw towaro-
wych na wjezdzie od strony Skierniewic i Kruszy a czeé¢
potudniowa to cze$¢ osobowa z peronami i kilkoma to-
rami dodatkowymi, ktére umozliwiajg postdj koncza-
cym bieg pociagom regionalnym. W Pilawie znajduja si¢
dwa perony dwukrawedziowe: niski o dlugoéci 349 m

i wysoki o dlugosci 250 m. Dojscie na perony odbywa
si¢ za pomoca przejécia w poziomie toréw. Budynek sta-
¢ji polozony po wschodniej stronie toréw posiada kasy
biletowe oraz poczekalnie. Na stacji zatrzymuja sie po-
ciagi regionalne do/z Warszawy i Deblina oraz pociagi
dalekobiezne przede wszystkim z Lublina do Warszawy,
Bydgoszczy, Gdariska, Szczecina i Kolobrzegu. Po zmia-
nie rozkladu w grudniu 2012 roku w Pilawie zatrzymuja
sie pociagi dalekobiezne kursujace objazdem z Krako-
wa/Kielc przez Radom i Deblin do Warszawy. Stacja jest
takze poczatkowa/koricows dla pociagéw regionalnych
kursujacych przez Warszawe w kierunku zachodnim.

Garwolin

Stacja w Garwolinie polozona jest na potudniowy-
-wschéd od Warszawy, w 60,625 kilometrze linii kole-
jowej nr 7. Oddalona jest od centrum miasta o 4,5 km.
Na stacji znajduje sie jeden peron dwukrawedziowy ni-
ski o dlugosci 230 m. Dojscie do peronu zapewnione
jest poprzez przejécie podziemne. Budynek stacji posia-
da poczekalnig oraz kase biletowa. Na stacji znajduja sie
tory dodatkowe dla pociagéw towarowych oraz nieczyn-
na rampa fadunkowa. W Garwolinie zatrzymuja sie po-
ciagi regionalne z/do Deblina oraz Warszawy.

LINIANR 8

Warszawa Stuzewiec

Przystanek Warszawa Sluzewiec jest wlasciwie cze-
$cia rozleglej stacji Warszawa Okecie (od km 10,110 do
km 15,393) i jest sterowany z tamtejszej nastawni. Polo-
zony jest na 10,754 kilometrze linii nr 8. Na potudnie od
peronu odgalezia si¢ dwutorowa bocznica do Lotniska
im. Chopina, ktéra przebiega pomiedzy torami gtow-
nymi linii nr 8 a nastepnie skreca tunelem w kierunku
zachodnim przebiegajac pod jednym z toréw linii nr 8.
Na przystanku znajduje sie jeden peron dwukrawedzio-
wy wysoki o dlugosci 306 m na ktérym zainstalowano
automat biletowy ZTM. Na przystanku zatrzymuja sie
pociagi aglomeracyjne z/do lotniska, Sulejéwka oraz
Legionowa, a takze regionalne z/w kierunku Radomia,
Gory Kalwarii, Warszawy. Od rozkladu 2012/13 nie za-
trzymuja sie tu pociagi dalekobiezne kursujace po linii
nr 8 (w wymienionym rozkladzie kursuja objazdem
przez Deblin, Pilawe).

Piaseczno

Stacja w Piasecznie polozona jest na 23,787 kilo-
metrze linii nr 8, na poludnie od Warszawy. W péinoc-
nej czedci stacji znajduja sie tory dodatkowe obslugujace
bocznice. Na stacji znajduje sie jeden peron dwukra-
wedziowy wysoki o dugosci 300 m. W poludniowej
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czedci peronu znajduja sie schody na wiadukt, ktérym
przebiega droga wojewddzka nr 722 oraz waskotorowa
linia kolejowa z Piaseczna do Nowego Miasta nad Pili-
ca (przystanek Piaseczno Wiadukt). Dojécie mozliwe
jest za pomoca kladki nadziemnej, Budynek dworca jest
zlokalizowany po wschodniej stronie toréw i posiada
poczekalnie z kasami biletowymi. Obecnie w Piasecznie
zatrzymuja si¢ pociagi regionalne z/w kierunku Rado-
mia, Gory Kalwarii, Warszawy. W planowanych pracach
na linii kolejowej nr 8 zaklada sie modernizacje uktadu
torowego do predkosci 160 km/h, modernizacje peronu
oraz przejécia nadziemnego.

Czachéwek Potudniowy

Jest to stacja polozona na 36,520 kilometrze linii
nr 8. Wezel w Czachowku sklada sie z czterech lacznic
taczacych ze soba linie nr 8 i 12. W Czachéwku znajduja
sie jeszcze posterunki odgatezne Czachéwek Wschod-
ni (na wschéd od wiaduktu z linig nr 8) i Zachodni (na
zachéd od linii nr 8) na linii nr 12, Czachéwek CZP 11
(linia nr 8, na pétnoc od linii nr 12)) oraz przystanki Cza-
chéwek Gérny (linia nr 8) i Czachéwek Srodkowy (linia
nr 12). Przystanki Czachéwek Gérny i Srodkowy (leza-
ce pierwszy nad drugim) s3 polaczone ze sobg schodami
i chodnikiem.

Na stacji Czachéwek Poludniowy wlaczajg sie
lacznice nr 525 z Czachéwka Wschodniego i 528
z Czachéwka Zachodniego. Stacja posiada trzy pero-
ny dwukrawedziowe wysokie o dlugosci 200 i 300 m.
Jeden z peronéw znajduje si¢ na przystanku Czacho-
wek Gorny, a dwa na stacji. Peron nr 2 na stacji po-
siada $lepo koriczace sie tory postojowe przeznaczo-
ne najczesdciej dla pociagdw koriczacych bieg. Dojscie
do perondéw stacji odbywa si¢ za pomoca przejscia
w poziomie toréw. Budynek stacji posiada kase bileto-
wa. Na stacji w Czachéwku Potudniowym zatrzymuja
sie pociagi regionalne kursujace w/z kierunku Rado-
mia, Warszawy. Pociagi kursujace z Gory Kalwarii do
Warszawy zatrzymuja sie w Czachéwku Wschodnim
i zjezdzaja na lini¢ nr 8 lacznica nr 527 w kierunku
Piaseczna. Modernizacja stacji w Czachéwku Polu-
dniowym zaklada zmiane ukfadu torowego stacji,
likwidacje istniejacego peronu wyspowego oraz bu-
dowe dwéch peronéw jednokrawedziowych peronéw
polozonych na zewnatrz toréw.

Warka

Stacja w Warce polozona jest na 56,444 kilometrze
linii nr 8, w polowie trasy Warszawa — Radom. W Warce
nastepuje przejscie linii nr 8 w jednotorowg na odcinku
Warka — Radom. Stacja posiada tory dodatkowe obstu-
gujace ruch towarowy do bocznicy browaru. W Warce

znajdujg sie dwa perony: pierwszy, zlokalizowany jest
przy budynku dworcowym to peron jednokrawedziowy
niski o dlugo$ci 237 m. Peron drugi jest dwukrawedzio-
wy wysoki o dlugosci 300 m. Dojscie do peronu drugie-
go odbywa sie za pomocg przejécia naziemnego. Budy-
nek dworca zlokalizowany jest po wschodniej stronie
toréw. Posiada on poczekalnie i kase biletows. Na stacji
zatrzymuja si¢ pociagi regionalne kursujace z/w kierun-
ku Warszawy i Radomia. Czg¢$¢ z nich koriczy/rozpoczy-
na bieg w Warce. W ramach modernizacji linii kolejowej
nr 8 na stacji w Warce przewiduje si¢ budowe przejécia
podziemnego do peronu nr 2, remont perondéw oraz
zmiane uktadu torowego w wyniku dobudowy drugiego
toru w strong Radomia.

Radom

Jest to stacja wezlowa polozona na 102,944 ki-
lometrze linii kolejowej nr 8. W Radomiu konczy sie
dwutorowa linia kolejowa nr 26 z Lukowa oraz zaczyna
jednotorowy odcinek linii kolejowej nr 22 do Toma-
szowa Mazowieckiego. Na pétnocny wschéd od stacji,
przy linii kolejowej nr 26 znajduje sie stacja towarowa
zwana takze Radomiem Wschodnim. Polaczona jest
ona ze stacja Radom, oprécz toréw linii nr 26, dodat-
kowym torem manewrowym. Na stacji znajduje sie
9 toréw gléwnych, ktore stuzg przede wszystkim do ob-
stugi pociagéw pasazerskich. Czes¢ z nich wykorzysty-
wana jest jako odstawcze. Poza tym od stacji odgalezia
sie wiele bocznic - dzi§ w wiekszoéci nieuzywanych.
Stacja w Radomiu posiada trzy perony: pierwszy to
peron jednokrawedziowy niski o dtugosci 283 m, sasia-
duje z budynkiem dworca; drugi peron jest dwukrawe-
dziowy niski o dlugosci 406 m, peron trzeci jest dwu-
krawedziowy niski o dlugo$ci 266 m. Pomiedzy torami
znajdujacymi sie przy peronie 1 oraz 2 znajduje sie
dodatkowy tor wykorzystywany najcze$ciej do postoju
pociagéw towarowych. Dojécie na perony zapewnio-
ne jest poprzez przejécie podziemne. Budynek dwor-
ca znajduje sie¢ po pélnocnej stronie toréw. Posiada
on dwupietrowa hale dworcowa w ktérej znajduja sie
kasy biletowe oraz punkty ustugowe. Obecnie budy-
nek przechodzi remont®. Stacja w Radomiu obstuguje
ruch pociggéw regionalnych z/w kierunku Skarzyska-
-Kamiennej, Deblina, Drzewicy (w tym jedno polacze-
nie do Lodzi) oraz Warszawy. Stacja jest poczatkowa/
konicowa dla tych relacji. Ponadto na stacji zatrzymu-
ja sie pociagi dalekobiezne do Warszawy, Gdanska/
Gdyni, Lublina, Kielc, Krakowa, Wroclawia, Katowic
i Przemysla. Polaczenia dalekobiezne w kierunku Eodzi
nie sg realizowane. Modernizacja stacji Radom zaktada
wymiane i zaprojektowanie od nowa ukladu torowego,
urzadzen sterowania ruchem kolejowym czy urzadzen

%2 Stan na grudzien 2012 r.
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zasilania sieci trakcyjnej pradem. Zaktada sie rowniez
budowe nowych, wyzszych peronéw przystosowanych
do obstugi niepelnosprawnych oraz remont przejécia
podziemnego.

Szydiowiec

Stacja w Szydlowcu (polozona ok. 5,5 km od cen-
trum miasta) znajduje si¢ na 132,513 kilometrze linii
nr 8, przy granicy z wojewédztwem $wietokrzyskim.
Poza torami gléwnymi przebiegajacymi wzdluz peronu
nr 2 istniejg takze dwa tory dodatkowe. Reszta toréw jest
nieuzywana. Na stacji znajduja sie dwa perony: pierwszy
to znajdujacy sie przy budynku stacji peron jednokra-
wedziowy niski o dlugoéci 97 m (obecnie nieuzywany),
drugi to peron dwukrawedziowy niski o dlugosci 257 m.
Dojscie do peronu 2 odbywa sie dzieki przejéciu w po-
ziomie toréw. Budynek stacji jest nieczynny. W Szydtow-
cu zatrzymuja sie pociagi regionalne kursujace z/do
Skarzyska Kamiennej, Radomia i Warszawy oraz pociagi
dalekobiezne z/do Kielc, Krakowa, Wroclawia, Lublina,
Gdanska/Gdyni, Przemysla i Warszawy.

LINIANR 9

Legionowo

Jest to stacja wezlowa polozona na 25,190 kilome-
trze linii kolejowej nr 9, na pétnoc od Warszawy. Na sta-
¢ji rozpoczyna sie jednotorowa linia kolejowa nr 10 do
Tluszcza stanowiaca obwodnice towarowya Warszawy.
Przez stacje przebiega réwnolegle do linii nr 9 linia jedno-
torowa nr 456 z Warszawy Pragi do Chotomowa, czyniac
w ten sposob korytarz E6S trzytorowym na tym odcinku.
W sktad stacji wchodzi tez tacznica do stacji Legionowo
Piaski (polozonej na linii nr 10) odgaleziajaca si¢ w pét-
nocnej glowicy rozjazdowej z kierunku Gdariska w kie-
runku Tluszcza. Stacja, oprdécz toréw znajdujacych sie
przy dwoch peronach posiada dwa tory dodatkowe oraz
rampe. Sterowanie ruchem na stacji odbywa sie zdalnie
z Lokalnego Centrum Sterowania w Nasielsku. W Legio-
nowie znajduja si¢ dwa perony dwukrawedziowe wysokie
o dlugosci 300 1 200 m. Dojécie na perony odbywa sie za
pomoca przejécia podziemnego. Budynek stacji posiada
poczekalnie oraz kasy biletowe. Na stacji w Legionowie
zatrzymuja sie pociagi regionalne z/w kierunku Warsza-
wy, Dzialdowa, Tluszcza i Sierpca, pociagi aglomeracyjne
do/z Wieliszewa, Warszawy Zachodniej i Lotniska Cho-
pina. Zatrzymuja sie tu takze pociagi dalekobiezne (typu
TLK) z/do Krakowa, Gdanska/Gdyni, Kolobrzegu,
Olsztyna, Przemysla, Zakopanego i Bielska Biatej. Stacja
przeszta modernizacje w wyniku ktérej zmieniono ukfad
torowy, wyremontowano perony i wybudowano przejécie
podziemne.

Nowy Dwoér Mazowiecki

Stacja w Nowym Dworze Mazowieckim znajduje
si¢ na 39,950 kilometrze linii kolejowej nr 9 na péinoc
od Warszawy. Znajduja si¢ tu dwa tory gléwne oraz dwa
dodatkowe od ktérych odgalezia si¢ bocznica. Perony
znajduja si¢ na pdélnoc od toréw dodatkowych. Stero-
wanie na stacji odbywa si¢ zdalnie z LCS-u w Nasielsku.
Na stacji znajduja sie dwa perony jednokrawedziowe
wysokie o dlugosci 200 m. Budynek stacji zostat roze-
brany. W Nowym Dworze Mazowieckim zatrzymuja sie
pociagi regionalne z/w kierunku Warszawy, Dzialdowa,
Tluszcza i Sierpca. Pociagi dalekobiezne (typu TLK) za-
trzymujace sie w Nowym Dworze kursuja z/w kierunku
Olsztyna, Gdariska/Gdyni, Kotobrzegu, Krakowa, Prze-
mysla, Bielska Bialej i Zakopanego. W wyniku przepro-
wadzonej modernizacji stacji zmieniono uktad torowy
oraz przesunigto perony.

Nasielsk

Nasielsk jest stacja weztowa polozong na 60,153
kilometrze linii nr 9, na péinoc od Warszawy. Na stacji
rozpoczyna sie niezelektryfikowana jednotorowa linia
kolejowa nr 27 do Torunia. Stacja posiada 8 toréw gtow-
nych oraz kilka dodatkowych, jak m.in. tor do rampy
w jej poludniowej czeéci, czy tez bocznica. Przy wy-
jezdzie w kierunku Sierpca znajduje sie grupa czterech
toréw odstawczych. Na stacji znajdujq sie dwa perony
dwukrawedziowe wysokie o dlugosci 200 i 300 m. Dro-
ga do peronéw prowadzi przez przejécie podziemne.
Budynek dworcowy znajduje si¢ po zachodniej stronie
toréw. Znajduje sie tam kasa biletowa oraz poczekalnia.
W Nasielsku zatrzymuja sie pociagi regionalne do/z
Sierpca, Dzialdowa, Ttuszcza i Warszawy. Stacja jest tez
poczatkowa/konicows dla pociagéw regionalnych kursu-
jacych w/z kierunku Warszawy. W Nasielsku zatrzymuja
sie takze pociagi dalekobiezne typu TLK kursujace po
linii nr 9. Stacja przeszta modernizacje w wyniku ktorej
zmieniono uktad torowy, odnowiono perony oraz wybu-
dowano przejécie podziemne.

Ciechanéw

Stacja w Ciechanowie znajduje si¢ na 98,060 kilo-
metrze linii kolejowej nr 9. Znajduje sie tu S tordéw gtow-
nych, przelotowych. Podczas przebudowy wykonano
dwa nowe, odgaleziajace sie od toru nr 1 i zakonczone
koztami oporowymi — zlokalizowane s3 przy peronie 1
i umozliwiaja rozpoczynanie/konczenie biegu przez
elektryczne zespoly trakcyjne. Na stacji odgaleziaja sie
takze bocznice, istnieje rampa. W Ciechanowie znajduja
sie dwa perony: pierwszy jest cze$ciowo dwukrawedzio-
wy wysoki o dlugosci 450 m a drugi dwukrawedziowy
wysoki o dlugosci 395 m. Budynek stacji polozony jest
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przy peronie pierwszym, posiada poczekalnie i kasy bi-
letowe. Na stacji istnieje przejécie podziemne do pero-
néw. Na stacji zatrzymujg sie pociagi regionalne z/do
Warszawy i Dzialdowa. Ponadto stacja jest poczatkowa/
koricowy dla wielu pociagéw z Warszawy Gdanskiej oraz
Zachodniej. W Ciechanowie zatrzymuja si¢ pociagi da-
lekobiezne typu TLK kursujace po linii nr 9. W wyniku
modernizacji stacji wymieniono tory i rozjazdy, zbudo-
wano nowe, wysokie perony oraz usprawniono stero-
wanie ruchem za pomoca scentralizowanych urzadzen
komputerowych.

Mtawa

Stacja w Mlawie polozona jest na 130,338 kilome-
trze linii kolejowej nr 9. Posiada rozbudowany uklad
torowy w poludniowej czesci stacji, gdzie znajduje sie
terminal kontenerowy. Na stacji znajduje si¢ tez rampa
oraz bocznice do skladéw. Na stacji znajduja sie dwa
300-metrowe perony, jeden dwukrawedziowy, drugi jed-
nokrawedziowy. Perony sa polaczone przejéciem pod-
ziemnym. W budynku stacji, potozonym przy peronie
pierwszym, znajduje si¢ poczekalnia oraz kasa biletowa.
W Mlawie zatrzymujg sie pociagi dalekobiezne typu
TLK kursujace linig nr 9 oraz pociagi regionalne z/do
Warszawy i Dzialdowa. Stacja przeszta modernizacje
w ramach prac na linii nr 9. Przebudowano perony oraz
wybudowano przejécie podziemne.

LINIANR 10

Wieliszew

Jest to stacja polozona na 4,59 kilometrze linii
nr 10, na potnocny-wschéd od Legionowa. Na stacji ma
poczatek nieuzywana linia nr 28 do Zegrza. Stacja posia-
da jeden peron dwukrawedziowy wysoki o dlugosci 248
m. Dojscie do niego zapewnione jest poprzez przejscie
naziemne. Budynek stacji jest nieczynny. Na stacji odby-
wa sie ruch pociagdéw regionalnych z Warszawy Gdan-
skiej do Thuszcza. Koriczg tu bieg pociagi aglomeracyjne
z Warszawy Zachodniej (przez Warszawe Gdariska i Le-
gionowo).

Radzymin

Jest to stacja pofozona na 18,382 kilometrze linii
nr 10. Posiada peron dwukrawedziowy niski o dlugosci
200 m oraz peron jednokrawedziowy niski o dlugosci
100 m (nieuzywany). Dojécie do peronu zapewnione
jest poprzez przejécie naziemne. Budynek stacji jest
zamkniety, uzywany jest jedynie na cele mieszkalne.
Na stacji zatrzymuja sie pociagi regionalne kursujace
pomiedzy Warszawa Gdariska a Tluszczem (przez Le-
gionowo).

LINIANR 12

Mszczonéw

Stacja w Mszczonowie polozona jest na 26,199
kilometrze linii nr 12. Znajduja sie¢ tu dwa perony
dwukrawedziowe niskie o dtugosci 128 i 120 m. Doj-
$cie na nie odbywa si¢ poprzez przejécie nadziemne.
Budynek stacyjny znajduje sie po pélnocnej stronie
toréw, lecz jest uzywany do innych celéw niz kolejo-
we. Na stacji prowadzony jest jedynie ruch towarowy
przelotowy przez stacje oraz manewrowy do pobli-
skich bocznic. Ruch pasazerski zostal zawieszony
w 2004 roku.

Tarczyn

Jest to stacja polozona na 47,963 kilometrze linii
nr 12. Stacja posiada jeden peron dwukrawedziowy niski
o dlugosci 200 m. Dojscie do niego odbywa sie w po-
ziomie toréw. Budynek polozony po poéinocnej stronie
tordw jest nieuzywany. Przez stacje nie jest prowadzony
ruch pociagdéw osobowych.

Gora Kalwaria

Stacja w Gorze Kalwarii potozona jest na 73,563
kilometrze linii nr 12. Od stacji Géra Kalwaria rozpo-
czyna si¢ jednotorowy odcinek linii nr 12 przez most
na Wisdle. Na stacji znajduje sie jeden peron dwu-
krawedziowy niski o dlugosci 126 m (odbudowany
w 2009 roku). Dojscie do niego zapewnione jest po-
przez przejscie w poziomie toréw. Po przywrdceniu
kursowania pociagéw osobowych w 2009 roku Géra
Kalwaria jest stacja poczatkowa/konicows dla pocia-
géw regionalnych jadacych do/z Czachéwka i War-
szawy (przez Piaseczno).

LINIANR 20

Warszawa Gdariska

Jest to stacja wezlowa znajdujaca si¢ na linii nr 20.
Na stacji koniczy sie linia nr 509 z Warszawy Gléwnej To-
warowej. Stacja posiada dwa dwukrawedziowe, wysokie
perony wyspowe, ktére polaczone sa z budynkiem sta-
cyjnym (po poludniowej stronie toréw) oraz stacja me-
tra za pomocy przej$cia podziemnego. Kasy znajduja sie
w budynku stacji. Na stacji znajduje si¢ takze grupa to-
réw towarowych (stacja lezy na towarowej obwodnicy).
Po modernizacji uklfadu torowego stacji pozostawio-
no miejsce na budowe dodatkowych dwoéch peronow.
Na stacji prowadzony jest ruch pociagéw regionalnych
w kierunku pétnocnym (Dzialdowo, Sierpc) oraz aglo-
meracyjnych (z Warszawy Zachodniej do Wieliszewa
lub Legionowa).

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim



LINIANR 21

Warszawa Wileriska

Jest to stacja czolowa, na ktérej rozpoczyna sie li-
nia kolejowa nr 21. Stacja posiada dwa perony: pierw-
szy — dwukrawedziowy wysoki o dlugoéci 213 m, drugi
- jednokrawedziowy, wysoki o dlugosci 213 m, z lewej
strony toru. W 2002 roku oddano do uzytku przebudo-
wany dworzec ktdry stal sie czescia galerii handlowe;j.
Stacja posiada tory odstawcze, ktdre sa wykorzystywane
przez pociagi regionalne rozpoczynajace/koriczace bieg
w/z kierunku Malkinii i Ttuszcza.

LINIANR 22

Przysucha

Stacja polozona jest w miejscowoséci Skrzynsko
(okoto 3,5 km od centrum Przysuchy) na 51,404 kilo-
metrze linii nr 22. Stacja posiada jeden peron dwukra-
wedziowy niski o dlugosci 316 metréw oraz jeden peron
jednokrawedziowy niski o dtugosci 314 m. Przejscie na
perony odbywa sie w poziomie toréw. Na stacji istnieje
budynek, lecz nie jest on wykorzystywany na cele kole-
jowe. Na stacji rozpoczynaja/koricza bieg pociagi regio-
nalne do/z Radomia oraz zatrzymuja si¢ pociagi do/z
Radomia, Drzewicy i Lodzi.

Wolanéw

Stacja polozona jest 4 km na potudnie od Wola-
nowa, na 75,373 kilometrze linii nr 22. Na stacji rozpo-
czyna sie linia nr 576 do Rozek, ktéra taczac linie nr 22
z linig nr 8 pozwala na ominiecie stacji Radom. Stacja
Wolanéw posiada dwa perony niskie o dlugo$ci 250 m:
jeden dwukrawedziowy i drugi jednokrawedziowy.
Przejscie do nich zapewnione jest w poziomie toréw.
Budynek stacji, polozony po poludniowej stronie toréw,
jest nieczynny. Na stacji odbywa sie ruch pociagéw re-
gionalnych do/z Radomia, Przysuchy, Drzewicy i Lodzi.

LINIANR 26

Garbatka Letnisko

Stacja w Garbatce Letnisko polozona jest 81,986
kilometrze linii nr 26. Na stacji rozpoczyna sie linia
nr 577 do Sieciechowa, gdzie laczy sie z linig nr 76 z Ba-
kowca do Kozienic i Swierzy Gérnych. Wykorzystywana
jest przez pociagi towarowe do/z Elektrowni Kozienice.
Na stacji znajduje si¢ jeden peron dwukrawedziowy ni-
ski o dtugosci 253 m. Peron jednokrawedziowy nie jest
wykorzystywany. Budynek stacji znajduje sie po pol-
nocnej stronie tordéw, znajduje si¢ tam kasa. Przejicie
na perony odbywa sie za pomoca przejécia naziemnego.

Na stacji zatrzymuja si¢ pociagi regionalne z/do Rado-
mia i Deblina.

Pionki

Stacja w Pionkach polozona jest 93,945 kilometrze
linii nr 26. Na stacji znajduja sie¢ dwa perony: pierwszy —
jednokrawedziowy niski o dlugosci 194 m i drugi — dwu-
krawedziowy niski o dlugoéci 296 m. Przejscie miedzy
peronami odbywa si¢ w poziomie toréw. Budynek stacji
znajduje si¢ po potudniowej stronie tordéw, funkcjonuje
w nim kasa biletowa. Na stacji zatrzymuja sie pociagi re-
gionalne z/do Radomia i Deblina.

Znacznie wieksze znaczenie ma przystanek oso-
bowy Pionki Zachodnie, gdyz zatrzymuja si¢ tam takze
pociagi dalekobiezne z/do Lublina, Wroctawia, Krako-
wa oraz, z powodu zmiany trasy pociaggdéw dalekobiez-
nych na odcinku Radom — Warszawa (stan na grudzien
2012 r.), do Warszawy, Kolobrzegu i Przemysla. Pociagi
te maja do dyspozycji dwa perony jednokrawedziowe ni-
skie o dlugoséci po 300 m. S one polaczone przejsciem
podziemnym.

LINIANR 27

Plorisk

Stacja w Plonsku polozona jest na 29,612 kilome-
trze linii nr 27. Na stacji znajdujg sie dwa perony, pierw-
szy — jednokrwedziowy niski o dtugo$ci 293 m zlokalizo-
wany jest przy budynku stacyjnym. Drugi peron posiada
dlugo$¢ 298 mijest dwukrawedziowy niski. Perony laczy
ktadka nadziemna, lecz z racji malego ruchu pociagéw
raczej nie jest wykorzystywana — ruch pieszych odbywa
sie w poziomie toréw. Budynek dworca jest zamkniety.
Na stacji zatrzymujq sie pociagi regionalne do Sierpca,
Nasielska i Warszawy Gdariskie;j.

Racigz

Jest to stacja zlokalizowana na 55,721 kilometrze
linii nr 27. Na stacji znajduja sie dwa perony, pierwszy
jednokrawedziowy niski potozony przy budynku stacji.
Posiada on dlugo$¢ 200 m. Drugi peron posiada dlugos¢
240 m i jest dwukrawedziowy niski. Na stacji znajduje
sie cze$¢ towarowa, zwigzana z bocznicg do cukrowni
w Glinojecku. Budynek stacji, co prawda wyremontowa-
ny, jest zamkniety. Miedzy peronami istnieje przejicie
naziemne. Na stacji zatrzymuja sie pociagi regionalne do
Nasielska, Sierpca i Warszawy Gdariskie;j.

Sierpc

Jest to stacja wezlowa zlokalizowana na przecieciu
linii kolejowych nr 27 oraz 33. Stacja posiada 3 perony:
pierwszy — jednokrawedziowy niski o dlugosci 202 m,

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim

13



al

drugi — dwukrawedziowy niski o dlugosci 374 m i trzeci,
takze dwukrawedziowy niski o dlugosci 281 m. Budynek
stacyjny jest nieczynny i zdewastowany. Dojscie do pe-
rondéw zapewnione jest za pomocg przejécia naziemne-
go, niegdys strzezonego przez dréznika. Obecnie na sta-
¢ji odbywa si¢ ruch pociagéw regionalnych do Plocka,
Nasielska oraz jedna para pociagéw do Torunia.

LINIANR 28

Zegrze

Jest to przystanek osobowy na zakoriczeniu linii
kolejowej nr 28. Posiada jeden peron jednokrawedzio-
wy niski o dlugosci 180 m. Obecnie teren przystanku
jest zaniedbany i zaroéniety. Tor prowadzacy do perony
posiada ubytki, a sie¢ trakcyjna zostata zdjeta. Linia pro-
wadzaca do przystanku jest zamknieta.

LINIANR 29

Ostroteka

Jest to stacja wezlowa polozona w poéinocno-
-wschodniej czeéci wojewddztwa mazowieckiego,
w odlegto$ci okoto 5 km od centrum miasta. Zaczyna-
ja sie tutaj 4 linie kolejowe — nr 29 do Tluszcza (dalej
do Warszawy), nr 34 do Malkinii (dalej, zlikwidowa-
na do Siedlec), nr 35 do Szczytna (dalej do Olsztyna)
inr 36 do Lap (dalej do Bialegostoku). Stacja posia-
da dwa perony: pierwszy, jednokrawedziowy, niski
o dlugosci 362 m, drugi - dwukrawedziowy, niski
o dlugos$ci 291 m. Perony polaczone s3 z otoczeniem
za pomocy przejécia nadziemnego. Budynek znajdu-
je sie po pélnocnej stronie toréw, znajduja sie w nim
kasy oraz poczekalnia. Obecnie na stacji prowadzony
jest ruch pociagédw regionalnych do Thuszcza i War-
szawy. Prowadzony jest réwniez ruch pociagéw towa-
rowych do elektrowni.

Wyszkéw

Stacja w Wyszkowie polozona jest na 20,568
kilometrze linii nr 29. Znajduja sie tam dwa perony,
jeden jednkorawedziowy niski o dtugo$ci 203 m oraz
dwukrawedziowy niski o podobnej dlugosci. Przej-
$cie pomiedzy peronami mozliwe jest poprzez kladke
oraz przejécie naziemne. Budynek dworca, znajdujacy
sie po wschodniej stronie toréw, posiada czynna kase
biletows. Na stacji zatrzymujg si¢ pociagi regionalne
kursujace do/z Ostroleki, Ttuszcza i Warszawy. Od-
bywa sie tu takze ruch pociagéw towarowych zmie-
rzajacych do elektrowni w Ostrotece. Funkcjonuje
takze bocznica do cieptowni.

LINIANR 33

Gostynin

Jest to stacja polozona na 28,481 kilometrze linii
nr 33, w zachodniej czesci wojewddztwa mazowieckie-
go. Posiada dwa perony: jeden jednokrawedziowy niski
o dlugoéci 179 m oraz drugi dwukrawedziowy, niski
o diugosci 280 m. Miedzy peronami funkcjonuje przej-
$cie naziemne. Budynek dworca jest zamkniety, przecho-
dzi remont®. Na stacji prowadzony jest ruch pociaggéw
regionalnych z Warszawy oraz Kutna do Plocka i Sierp-
ca. Funkcjonuja takze bocznice do pobliskich zaktadéw.

Ptock

Stacja w Plocku potozona jest na 52,258 kilometrze
linii nr 33, w odlegtosci ok. 3 km od centrum miasta.
Na stacji znajdujg si¢ dwa perony: pierwszy, znajduja-
cy sie przy budynku stacji jest jednokrawedziowy niski
o dlugo$ci 216 m. Drugi peron jest dwukrawedziowy ni-
ski o0 dlugosci 280 m. Przejécie na perony jest mozliwe za
pomoca kfadki. Budynek stacji znajduje sie po poludnio-
wej stronie toréw, znajduje sie¢ w nim kasa. W budynku
miesci sie réwniez dworzec autobusowy. Na stacji odby-
wa si¢ ruch pociagéw regionalnych do/z Sierpca, Kutna
i Warszawy. Obstugiwany jest tu takze ruch manewrowy
do pobliskich bocznic.

LINIANR 34

Ostréw Mazowiecka

Stacja w Ostrowi Mazowieckiej polozona jest
33,901 kilometrze linii nr 34, w odleglo$ci ok. 3 km od
centrum miasta. Na stacji znajduja sie dwa perony o dlu-
gosci 180 1 215 m. Przejécie miedzy peronami odbywa
sie za pomocg przejécia w poziomie toréw. Budynek sta-
cji jest nieczynny. Przez stacje (tak jak i przez cala linie
nr 34) nie przejezdzaja pociagi osobowe. Blizej centrum
miasta znajduje si¢ przystanek osobowy Ostréw Mazo-
wiecka Miasto, ktoéry posiada jedng krawedz peronowa
o dlugo$ci 200 m.

LINIANR 35

Chorzele

Jest to stacja polozona okolo 4 km od centrum
miejscowoéci, na 56,373 kilometrze linii nr 35. Na sta-
cji znajduja si¢ dwa perony jednokrawedziowe niskie
o dlugosci 159 i 282 m. Przejécie miedzy nimi odbywa
sie w poziomie toréw. Budynek stacji jest zamkniety.
Przez stacje nie odbywa sie ruch pociagéw.

% Stan na listopad 2012 1.
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LINIANR 47

Warszawa Srédmiescie WKD

Jest to stacja poczatkowa polozona w wykopie linii
$rednicowej. Na stacji znajduje si¢ jedne peron jednokra-
wedziowy, przejscia rozjazdowe przed stacja umozliwia-
ja postdj dwoch pociagéw przy peronie. Uklad torowy
sklada sie z jednego toru przy peronie oraz drugiego
odstawczego. Sterowanie ruchem na stacji (jak i na calej
linii) odbywa si¢ z Lokalnego Centrum Sterowania w Ko-
morowie. Poprzez system tuneli mozliwe jest dojécie do
Warszawy Centralnej i Srodmiescie.

Komoréw

Komoréw to druga stacja na WKD (na 18,128
kilometrze linii), liczac od Warszawy. Znajduje sie
tutaj centrum sterowania ruchem na caltym odcinku
od Warszawy do Grodziska. Dla obstugi podréznych
stuza 2 niskie, jednokrawedziowe perony. Od strony
Warszawy znajduje si¢ odgalezienie lacznicy nr 512
do stacji Pruszkow, ktora jest jedynym polaczeniem
sieci WKD z PKP. W budynku stacyjnym dziala kasa
biletowa.

Podkowa Lesna Gtéwna

Podkowa Le$na Gléwna to stacja weztowa na 24,962
kilometrze linii WKD. Na stacji rozpoczyna sie jednotoro-
wa linia kolejowa nr 48 koriczaca sie na przystanku Milano-
wek Grudéw; gtéwna linia z Warszawy przechodzi w jed-
notorowy szlak do Grodziska. Stacja w Podkowie posiada
cze$¢ pasazerska — stanowig ja 2 jednokrawedziowe perony
z torami gtéwnymi zasadniczymi, oraz cze$¢ ,towarowq’, na
ktérej znajduje si¢ jeden tor dodatkowy oraz jeden boczny,
tadunkowy. W budynku znajduje sie kasa biletowa. Cata

stacja jest sterowana z nastawni w Komorowie.

Grodzisk Mazowiecki Radoriska

Jest to stacja koricowa oraz zaplecze techniczne dla
linii WKD. Na stacji znajdujg sie dwa tory gléwne przy
dwoch peronach jednokrawedziowych. Sterowanie ru-
chem na stacji odbywa sie zdalnie z LCS-u w Komoro-
wie, natomiast sterowanie rozjazdami w czesci zaplecza
technicznego odbywa sie recznie.

LINIANR 48

Milanéwek Grudéw

Jest to przystanek konicowy linii 48. Posiada jeden
peron jednokrawedziowy przy jednym torze zakoriczo-
nym kozlem oporowym. Niegdys linia koniczyla sie pod
dworcem PKP w Milanéwku, jednak wzrastajaca presja
transportu samochodowego wymusita skrécenie linii

najpierw do przystanku Milanéwek Graniczna a wlatach
90. do obecnego przystanku.

3.4. TABOR DO PRZEWOZOW
REGIONALNYCH

Do analizy wybrano przewoinikéw kolejowych
dzialajacych na terenie wojewddztwa. Nie poddano ana-
lizie PKP Intercity z powodu braku danych dotyczacych
ilostanu taboru. Spétka Przewozy Regionalne oraz Ar-
riva RP nie podaly danych dotyczacych taboru, jednak
dane dotyczace wykorzystywanego taboru na terenie
wojew6dztwa zostaly pozyskane z innych Zrodel.

Tabor Kolei Mazowieckich Sp. z o.0.

Tabor Kolei Mazowieckich liczy 281 pojazdy szy-

nowe®’. Wérdd nich znajduja sie:

a) elektryczne zespoly trakcyjne EN §7 w liczbie
164 sztuk wyprodukowane przez PaFaWag we
Wrcolawiu. Sa to jednostki o dlugo$ci prawie 65 m
i masie 125 ton. Posiadaja moc ciagly 608 kW,
predko$¢ maksymalng 110 km/h oraz przyspie-
szenie 0,5 m/s’ Jednostka posiada 212 miejsc
siedzacych i 468 stojacych. Jednostka posiada
hamulec elektropneumatyczny OERLIKON
irozruch oporowy,

b) zmodernizowana przez ZNTK w Mirsku Ma-
zowieckim odmiang jednostki EN 57 jest pociag
EN $7KM ktorych Koleje mazowieckie posiada-
ja § sztuk. Gabaryty i masa sa podobne do jed-
nostki EN 57 lecz moc zostala zwiekszona do
780 kW, predkos¢ pozostala bez zmian natomiast
przyspieszenie zwiekszono do 0,6 m/s”. Jednost-
ka posiada 188 miejsc siedzacych i 468 stojacych.
Zmodernizowana jednostke wyposazono w ha-
mulec elektropneumatyczny SAB-WABCO oraz
rozruch impulsowy ze sterowaniem mikroproce-
sorowym,

c) kolejna modyfikacja jednostki EN 57 jest pociag
EN 57AKM w liczbie 17 sztuk (zmodernizowa-
ny przez ZNTK w Minsku Mazowieckim oraz
Newag Nowy Sacz). Podobnie jak poprzednich
rozmiar i masa nie ulegly zmianom, natomiast
moc ciagla wzrosta do 1000 kW. Osiagnieto takze
predkos¢ maksymalng 120 km/h i przyspiesze-
nie 1 m/s’. Pojemno$¢ jednostki jest identyczna
jak EN 57KM. Jednostke wyposazono w hamu-
lec elektropneumatyczny SAB-WABCO oraz
rozruch IGBT VVF ze sterowaniem mikroproce-
sorowym,

%4 Pismo MBS/MSP-072-14-12 z dnia 8 marca 2012 r. — dane techniczne
eksploatowanego taboru — stan na marzec 2012 r.
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d) kolejnym typem taboru na stanie Kolei Mazo-
wieckich jest zmodernizowana przez ZNTK
w Minsku Mazowieckim jednostka EN71KM
w ilosci 6 sztuk. Pociag posiada dlugo$¢ prawie
87 mimase 182 ton. Moc ciggla wynosi 1160 kW,
predkos¢ maksymalna 110 km/h a przyspiesze-
nie 0,6 m/s> Jednostka posiada 265 miejsc sie-
dzacychi 624 stojace. Pojazdy posiadaja hamulec
elektropneumatyczny typu OERLIKON oraz
rozruch oporowy,

e) elektryczne zespoly trakcyjne typu EW60
- 2 sztuki. To jednostki produkcji PaFaWag
we Wroclawiu. Zostaly zakupione od SKM
w Gdansku i zmodernizowane przez ZNTK
w Minsku Mazowieckim. S3 to jednostki
o masie 129 ton i dlugosci prawie 65 m. Moc
ciagta wynosi 824 kW, predko$¢ 100 km/h
i przyspieszenie 0,6 m/s’. Liczba miejsc siedza-
cych wynosi 147 natomiast stojacych — 430.
Pojazd posiada hamulec elektropneumatyczny
SAB-WABCO oraz rozruch impulsowy ze stero-
waniem mikroprocesorowym,

f) elektryczne zespoly trakcyjne ER7S ,Flirt”
- 10 sztuk. Sg to jednostki wyprodukowane
w zaktadach Stadler Rail o masie 118 ton i diu-
gosci 74 m. Moc ciagla wynosi 1600 kW, pred-
ko$¢ maksymalna 160 km/h i przyspieszenie
1,01 m/s* Pojemno$¢ wynosi 212 miejsc sie-
dzacych oraz 313 stojacych. Pojazd posiada ste-
rowany mikroprocesorowo elektrodynamiczny
hamulec odzyskowy, zaprojektowany jako hamu-
lec ciagtego dzialania w niektérych warunkach
(spadkach). Jednostka posiada rozruch IGBT
sterowany mikroprocesorowo,

g) elektryczne zespoly trakcyjne EN76 ,EIf” —
16 sztuk®. Jednostka ta zostala wyprodukowana
w zakladach Pesa w Bydgoszczy. Posiada mase
135 ton oraz dlugos¢ 75 m. Moc ciagla wyno-
si 2000 kW. Pojazd osiaga maksymalna pred-
ko$¢ 160 km/h przy przyspieszeniu wigkszym
lub réwnym 1 m/s* Pojemno$¢ skladu wynosi
423 miejsca (w tym 183 siedzace). Jednostka po-
siada zasadniczy hamulec elektropneumatyczny
oraz elektrodynamiczny, rozruch typu IGBT ste-
rowany mikroprocesorowo,

h) autobusy szynowe SA135 — 2 sztuki. Pojazdy zo-
stalty wyprodukowane w zaktadach Pesa w Byd-
goszczy. Maja mase 48 ton i dlugo$é¢ 24,5 m.
Moc silnika spalinowego wynosi 360 kW. Jed-
nostka osiaga predko$¢ maksymalng 120 km/h.
Pojemno$¢ wynosi 160 miejsc, w tym 70 siedzg-

% Docelowa liczba pojazdéw

cych. Pojazd wyposazony jest w zespolony hamu-
lec pneumatyczny SAB-WABCO,

i) wagon silnikowy VT627 - 7 sztuk. Sa to pojazdy

produkeji niemieckiej, sprowadzone do Polski
w 2005 roku. Posiadaja mase 41 ton i dlugos¢
23,25 m. Moc silnika wynosi 202-210 kW
(w zaleznosci od pojazdu). Jednostka rozpedza
sie do 120 km/h. Pojemno$¢ wagonu wynosi
157 miejsc, w tym 70 siedzacych. Pojazd wypo-
sazony jest w pneumatyczny hamulec tarczowy
Knorr,

j) spalinowy zespét trakcyjny VT628 — 4 sztuki.

Podobnie jak VT627 s3 produkcji niemieckiej,
jednak VT628 jest pojazdem dwuczlonowym.
Posiada mase 80 ton i dlugos$¢ 45 m. Moc silni-
ka wynosi 202 - 210 kW. Maksymalna predkoé¢
osiagana przez pojazd wynosi 120 km/h. Pojem-
nos¢ to 327 oséb, w tym 144 to miejsca siedzace.
Pojazd wyposazony jest w pneumatyczny hamu-
lec tarczowy Knorr,

k) pietrowe wagony sterownicze ABpbdzf —

11 sztuk. Jest to wagon produkcji Bombardier
Transportation z Niemiec. Posiada kabine ste-
rownicza umozliwiajaca sterowanie lokomo-
tywa z kabiny w wagonie, co umozliwia poru-
szanie si¢ pociagu ze zmiang kierunku jazdy bez
przepinania lokomotywy. Masa wagonu wynosi
52 tony, a dlugosé¢ 27,27 m. Maksymalna pred-
kos¢ wagonu wynosi 160 km/h. W wagonie jest
85 miejsc siedzacych, w tym 12 w pierwszej kla-
sie. Poza tym s3 145 miejsca stojace. Wagony s3
wyposazone w samoczynny, wysokiej wydajno-
$ci pneumatyczny hamulec tarczowy o dzialaniu
posrednim z elektromagnetycznym hamulcem

szynowym,

1) pietrowe wagony $rodkowe Bmnopuxz -

26 sztuk. Odpowiednik wagonu sterowniczego,
tylko bez kabiny sterowniczej. Masa tego wago-
nu wynosi 51 ton, a dlugos¢ 26,87 m. Pojemnos¢
wynosi 255 miejsc, w tym 133 siedzace. Pozosta-
le parametry jak w wagonie sterowniczym,

m) lokomotywy elektryczne TRAXX P160DC —

11 sztuk. Sa to lokomotywy produkeji Bombar-
dier Transportation z Niemiec. Posiadaja dwie
kabiny sterownicze. Zasilana jest napieciem sta-
tym 3 kV i posiada tréjfazowe silniki asynchro-
niczne o mocy 5600 kW. Predkos¢ maksymalna
lokomotywy wynosi 160 km/h. Lokomotywa
posiada mase 80 ton i dlugo$¢ 18,9 m. Pojazd
posiada pneumatyczny zespolony hamulec tar-

czZowy.
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Tabor Warszawskich Kolei Dojazdowych Sp.z0.0.%

a) elektryczne zespoly trakcyjne EN94 — 30 sztuk.
Sa to pojazdy wyprodukowane w 1972 roku
przez PaFaWag we Wroclawiu. Posiadajg mase
44 tony i dlugo$¢ 27,8 m. Zazwyczaj poruszaja sie
jako pociag ztozony z dwoch sktadéw. Silniki po-
siadaja moc ciagla 226 kW. Osiagaja maksymalna
predkos¢ 80 km/h przy przyspieszeniu 0,8 m/s
Jednostki wyposazono w hamulce pneumatycz-
ne OERLIKON. Pojemno$¢ pojazdu wynosi
250 miejsc, w tym 80 siedzacych,

b) elektryczny zespét trakcyjny EN9S — 1 sztu-
ka. Pojazd zostal wyprodukowany w 2004 roku
w zaktadach Pesa w Bydgoszczy tylko w jednym
egzemplarzu. Jego masa wynosi 102 tony a dlu-
go$¢ 60 m. Jednostka posiada moc 1120 kW oraz
rozwija predkos$¢ 80 km/h przy przyspieszeniu
1,2 m/s*. EN9S wyposazony jest w hamulec SAB
WABCO. Pojemno$¢ sktadu wynosi

c) elektryczne zespoly trakcyjne EN97 - 1 sztuka.
Pojazd wyprodukowano w2011 rokuwzaktadach
Pesa w Bydgoszczy. Kolejne egzemplarze majg
by¢ dostarczane sukcesywnie do wrzeénia 2012
roku. Jednostka ta liczy 60 m i wazy 101,5 tony.
Asynchroniczne silniki posiadaja moc ciagla
1440 kW. Predkos$¢ pojazdu wynosi 80 km/h
a przyspieszenie 1,2 m/s* Zastosowano hamul-
ce MZT Hepos (elektrodynamiczne oraz elek-
tropneumatyczne). Pojemno$¢ pojazdu wynosi
500 miejsc, w tym 124 siedzace.

pojazdu wynosi 160 km/h, lecz eksploatowa-
ny jest do predkos$ci 130 km/h. Przyspieszenie
jednostki wynosi 1,2 m/s>. 19WE wyposazono
w hamulce podstawowe pneumatyczne tarczowe
na kazde kolo oraz hamulec elektropneumatycz-
ny i elektrodynamiczny. Pojemno$¢ sktadu wy-
nosi 520 miejsc stojacych i 180 siedzacych,

c) elektryczne zespoly trakcyjne 27WE ,EIf” -

13 sztuk. Sg to jednostki eksploatowane od 2011
roku. Zostaly wyprodukowane w zakltadzie Pesa
w Bydgoszczy. Posiadaja mase 190,5 ton i mie-
rza 107,85 m. Pojazdy posiadaja asynchroniczne
silniki o mocy ciaglej 3200 kW. Predko$¢ mak-
symalna wynosi 160 km/h, a przyspieszenie
1,2 m/s* Sklad wyposazono w hamulce pod-
stawowe pneumatyczne tarczowe na kazde koto
oraz hamulec elektropneumatyczny i elektrody-
namiczny. Pojemno$¢ zespolu wynosi 701 miej-
sca stojace i 274 siedzace,

d) elektryczne zespoly trakcyjne 3SWE “Impuls”

- 6 sztuk. Sa to zespoly wyprodukowane przez
zaklady Newag w Nowym Saczu. Eksploatowane
s3 w Warszawie od czerwca 2012 roku. Posiada-
ja mase 197 ton i dlugos¢ 113,6 m. Wyposazone
sa w silniki asynchroniczne o lacznej mocy cia-
glej 3200 kW. Predko$¢ maksymalna wynosi
160 km/h, a przyspieszenie 1 m/s* Jednostke
wyposazono w hamulce podstawowe pneu-
matyczne tarczowe na kazde koto oraz hamu-
lec elektropneumatyczny i elektrodynamiczny.
Pojemno$¢ zespolu wynosi 903 miejsca w tym

83

Tabor Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie 288 siedzace.

a) elektryczne zespoly trakcyjne 14WE - 8 sztuk.
Sa to pojazdy wyprodukowane w zakladach Ne- Tabor innych przewoznikéw wykorzystujacych
linie kolejowe w wojewddztwie
a) tabor , Przewozéw Regionalnych Sp. z 0.0.” :

wag w Nowym Saczu i eksploatowane w Warsza-
wie od 20085 roku. Jednostka liczy 68,4 m i wazy

132,6 ton. Silniki o mocy 580 kW rozpedzaja po-
jazd do predkoséci maksymalnej 110 km/h. Przy-
spieszenie wynosi 0,5 m/s’. W 14WE zastoso-
wano hamulce SAB WABCO. Pojemno$¢ sktadu
wynosi 439 miejsc w tym 184 siedzace,

b) elektryczne zespoly trakcyjne 19WE - 4 sztu-
ki. Pojazdy te zostaly wyprodukowane w zakla-
dach Newag w Nowym Saczu i sa eksploatowane
w Warszawie od 2010 roku. Posiadaja mase réwng
190 ton i dlugos¢ 86,4 m. Jednostka jest wyposa-
zona w asynchroniczne silniki trakcyjne o facznej

Spolka ta obstuguje jedynie polaczenia Rado-
mia z Lodzia (1 para) oraz Siedlec z Czeremcha
(2 pary). Pierwsze obslugiwane jest pojazda-
mi EN - 57, a drugie — autobusami szynowymi
SA1031iSA108;

b) tabor ,Arriva RP Sp.z 0.0.”:

Ten operator funkcjonuje na terenie wojewd6dz-
twa mazowieckiego jedynie na odcinku Torun
— Sierpc. Jest to tylko jedno polaczenie dziennie
i obsluguja je autobusy szynowe SA134, serii MR
iserii YS;

c) tabor Muzealnej Kolei Waskotorowej w Sochacze-

wie®®:

mocy ciaglej 2240 kW. Predko$¢ konstrukeyjna

% ,Material Informacyjny WKD na potrzeby opracowania Programu rozwoju
i modernizacji technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie ma-
zowieckim” — stan na marzec 2012 1.

7 www.skm.warszawa.pl/pl/o_nas/informacje_techniczne/tabor.html —
dostep, listopad 2012 1.

- wagony motorowe MBd1 — 2 sztuki,
-wagon 1W - 1 sztuka,

% Pismo znak MUZ-SOCH-S.061.6.2012 z dnia 12 marca 2012 r.
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- wagon 1Aw — 8 sztuk,

- wagon 3Aw — 1 sztuka,

- lokomotywa spalinowa Lxd2 — 1 sztuka,

- lokomotywa spalinowa Lyd2 — 1 sztuka,

- lokomotywa spalinowa WLs50 — 1 sztuka,

- lokomotywa parowa Px29 - 1 sztuka. Chwilo-
wo wycofana z eksploatacji do czasu przejscia
obowiazkowej naprawy gléwnej;

d) tabor Starachowickiej Kolei Dojazdowej®:

- lokomotywa spalinowa Lyd1 — 2 sztuki,

- wagon letni — 2 sztuki (pojemnos¢ 29 pasazeréw),

- wagon osobowy 1Aw — 1 sztuka;

e) tabor Piaseczyrisko-Gréjeckiej Kolei Waskoto-
rowej':
- lokomotywa spalinowa Lxd2 - 2 sztuka,
- lokomotywa spalinowa Lyd2 — 1 sztuka,
- wagony 1Aw - 6 sztuk,
- wagon motorowy MBxd2 - 1 sztuka (trakcie
naprawy),
- wagon ,brankard’,
- wagon Kdxh,
- drezyna motorowa WMC,
- inne wystawione jako ekspozycja.

4. SIEC KOLEJOWA A SIEC OSADNICZA

4.1. ROZPOZNANIE SIECI OSADNICZE)

Wojewddztwo mazowieckie, liczace 5,2 mln
mieszkaricow, jest poréwnywalne do $redniej wielko$ci
panstw europejskich. Tylko nieznacznie wigcej ludno-
$ci posiadaja Dania, Finlandia i Stowacja (5,3-5,5 mln).
Mniej ludne od wojewddztwa mazowieckiego s3 mie-
dzy innymi Irlandia i Norwegia (4,4-4,8 mln). Znacznie
mniejszy potencjal ludno$ciowy reprezentuja republiki
nadbaltyckie. Swoja powierzchnig - 36,6 tys. km* — wo-
jewodztwo mazowieckie przewyzsza na przyklad Belgie
(30,6 tys. km?).

Wedlug Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju Warszawa jest jednym z dziesieciu wezléw osad-
niczych w kraju posiadajacych status o$rodka metropo-
litalnego. Najblizsze Warszawy wezly o takim statusie
to £6dz (120 km) na poludniowym zachodzie, Lublin
(150 km) na potudniowym wschodzie oraz Bydgoszcz —
Torun (180-220 km) na péinocnym zachodzie. Charak-
terystyczne jest, iz wszystkie polskie oérodki metropoli-
talne ukladaja sie na poludniowy zachéd od linii prostej
wyznaczone]j przez Gdansk, Warszawe i Lublin. Linia
ta wskazuje orientacyjnie granice pomiedzy obszarami
o réznym stopniu rozwoju sieci osadniczej. Nizszym po-
ziomem rozwoju cechuje si¢ pélnocno-wschodnia czesé
kraju, w tym péinocno-wschodnia czes¢ wojewddztwa.

W péinocno-wschodniej potowie otoczenia War-
szawy najblizsze osrodki o wielkosci poréwnywalnej do
mniejszych polskich metropolii leza poza granicami Pan-

% Pismo znak PK 4124.2.2012 z dnia S marca 2012 r.

stwa. S3 to: rosyjski Kaliningrad (430 tys., 260 km) na
pélnocy oraz litewskie Wilno (550 tys., 370 km) na pét-
nocnym wschodzie. Blizej — w odleglosci okoto 180 km
- znajduja sie inne, mniejsze osrodki, wyrdzniajace
sie odosobnionym polozeniem. Sg to: na pélnocnym
wschodzie Bialystok, na wschodzie bialoruski Brzes¢,
liczace po okoto 300 tys. mieszkaficéw. Znacznie mniej-
szy (170 tys.) jest Olsztyn na péinocy.

W polnocnej i pétnocno-wschodniej czeéci otocze-
nia Warszawy rysuje si¢ promieri 180 km, na ktérym leza
o$rodki metropolitalne badz regionalne o duzych zaple-
czach. Krag ten jest nie ma odpowiednika po przeciw-
nej stronie otoczenia Warszawy. Tutaj sasiednie o$rodki
metropolitalne — £6dZ i Lublin - znajduja sie blizej. Po-
nadto na poludnie od Warszawy lezg dwa duze oérodki
regionalne: Kielce i Radom (203 tys., 150 km i 223 tys.,
90 km). Mozna powiedzie¢, iz potudniowo-zachodnia
polowa otoczenia Warszawy — od kierunku Plocka i To-
runia po kierunek Lublina — jest silniejsza.

Powyzsze dysproporcje w rozwoju sieci osadni-
czej potwierdzaja sie¢ przy analizie otoczenia Warszawy
w kolejnym przyblizeniu. Na okregu o promieniu okoto
100 km od Warszawy ukladaja si¢ w do$¢ regularnych
odstepach katowych wyrézniajace sie osrodki. Sa nimi
(od pétnocy): Ostroleka, Siedlce, Radom, E6d7 i Plock.
W nieco mniejszej odleglosci znajduje sie Ciechanéw.
Miasta te réznig sie wzajemnie wielkoscia na korzys¢ po-
tfozonych w poludniowo-zachodniej potowie otoczenia

Warszawy.
1% www.kolejka-piaseczno.com/kolejka-grojecka/tabor — dostep, listo-
pad2012r.
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Rys. 63. Analiza sieci osadniczej w otoczeniu wojewddztwa mazowieckiego

Zrédto: opracowanie whasne

Ciechandw
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Rys. 64. Sie¢ osadnicza wojewddztwa mazowieckiego
Zrédto: Zagospodarowanie. .., 2012

Rozmieszczenie miast | osiedli

Miasta
B Fowylo 99 999 mieszk.
[ ] 50 000 - 99 999
- 20 000 - 49 999
- 10 000 - 19 9089
Ponidej 10 000
Pozostale osiedla
] Powydej 999 mieszk.
- 500 - 990
100 - 458
50-99
Panide) 50

L6dz to sasiedni oérodek metropolitalny. Plock
i Radom (125 i 223 tys.) to — wedlug KPZK - o$rodki
regionalne, odpowiadajace znaczeniem w sieci osadni-
czej miastom wojewddzkim. Na wschodzie — w polo-
wie drogi miedzy Warszawa i Brze$ciem — leza Siedlce
(76 tys.) mieszkaricéw. Stanowia one najwigkszy osrodek
Polski wschodniej pomiedzy Biatymstokiem a Lublinem.
W dwusiecznej kata Plocka i Siedlec polozona jest Ostro-
teka (53 tys.). Ponadto na pétnocy wojewddztwa, miedzy
Ostroleka a Plockiem wyrdzniajacym si¢ o$rodkiem jest
Ciechanéw (45 tys.), polozony nieco blizej Warszawy.

Wojewddztwo nie stanowi spdjnej, wyrdzniajacej
sie z otoczenia jednostki osadniczej. Centralna aglome-

racja warszawska znajduje swoje przedluzenie w kierun-
ku Eodzi. Drugi co do wielko$ci w wojewddztwie zesp6t
osadniczy Radomia stanowi péinocne ramie ukladu na-
zywanego aglomeracja staropolska, ktérej wieksza czes¢
znajduje si¢ w wojewddztwie $wietokrzyskim. Od aglo-
meracji warszawskiej oddziela ja rubiez o niskiej gestosci
zaludnienia.

Zaplecza osrodkéw subregionalnych lezacych
w otoczeniu wojewddztwa wkraczaja w jego granice.
Dotyczy to przede wszystkim ukladu miast nad Kamien-
na na pélnocnym kraricu wojewddztwa §wietokrzyskie-
go. Z kolei zaplecze Siedlec obejmuje péinocng czesé
wojewddztwa lubelskiego.
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Ustalenie hierarchii oSrodkéw

Proponuje si¢ nastepujaca kategoryzacje wezléw
osadniczych w wojewddztwie i otoczeniu. W ponizszym
spisie wezly lezace w otoczeniu wojewddztwa wymie-
niano oddzielnie, w kolejnosci od péinocy zgodnie z ru-
chem wskazoéwek zegara.
Osrodki metropolitalne:

- Warszawa,

- Wilno (Litwa), Lublin, Krakéw, Katowice z ko-
nurbacja, £6dz, Bydgoszcz i Torun, Gdansk z ko-
nurbacjg, Kaliningrad (Rosja).

Osrodki wojewddzkie i regionalne:

- Plock, Radom,

- Bialystok, Brze$¢ (Bialorus), Rzeszéw, Kielce,
Czestochowa, Wioclawek, Olsztyn.

Ofsrodki subregionalne:

- Ciechano6w, Ostroleka, Siedlce,

- Elk, Lomza, Biala Podlaska, Pulawy, Ostrowiec
Swietokrzyski, Starachowice, Skarzysko-Kamie-
-nna, Piotrkéw Trybunalski, Tomaszéw Mazo-
wiecki, Skierniewice.

4.2. KONCEPCJA GEOWNYCH
KORYTARZY TRANSPORTOWYCH

Korytarze transportowe winny laczy¢ wezly kran-
cowe mozliwie prostolinijnie, a jednocze$nie ogdlna du-
go$¢ sieci powinna by¢ jak najmniejsza. Te oczekiwania
nie sg zbiezne. Z punktu widzenia wplywu na uktad sieci
oérodki osadnicze mozna podzieli¢ na dwa rodzaje:

- oérodki ksztaltujace sie¢ - stanowigce wezly
kranicowe korytarza danego rzedu,

- osrodki modyfikujace sie¢ — okrelajace przebieg
korytarza pomiedzy weztami krancowymi.

Osrodkami modyfikujacymi sg o$rodki nizszych
rzedéw wzgledem wezléw krancowych korytarza. Sto-
pienn dopuszczalnego odstepstwa od prostolinijnego
przebiegu zalezy od rangi osrodka modyfikujacego siec.

Sie¢ korytarzy stworzono w kolejnych etapach:

- polaczenia wzajemne miedzy osrodkami metro-
politalnymi (badZ miedzy Warszawg a paristwa-
mi sasiednimi),

- polaczenia miedzy osrodkami metropolitalnymi
a regionalnymi,

- polaczenia wzajemne miedzy osrodkami regio-
nalnymi,

- polaczenia miedzy osrodkami metropolitalnymi
bad? regionalnymi a subregionalnymi,

- polaczenia wzajemne miedzy osrodkami subre-
gionalnymi.

W kazdym etapie uzupelniano sie¢ utworzong
w etapie poprzedzajacym. W przypadku polaczen

o$rodkéw subregionalnych rozpatrywano je tylko dla
os$rodkéw lezacych w wojewddztwie. Korytarze na-
zwano od kierunkéw $wiata. Korytarze wychodzace
z Warszawy opatrzone s3 jednym okreélnikiem kie-
runku. Korytarze poprzeczne w stosunku do powyz-
szych opatrzone s3 dwoma okre$lnikami kierunku,
zaleznie od polozenia laczonych o$rodkéw w ko-
rytarzach wychodzacych z Warszawy. Uwzglednia-
no najblizsze korytarze poprzeczne laczace oérodki
w otoczeniu wojewddztwa.

I: Polaczenia wzajemne miedzy osrodkami
metropolitalnymi (badZ miedzy Warszawa
a paristwami sasiednimi):
N: Warszawa — Ciechan6éw — Olsztyn — Kaliningrad
(Rosja),
NNE: Warszawa — Ostroleka — Kowno (Litwa),
NE: Warszawa — Bialystok — Grodno (Bialorus$ — Litwa),
E: Warszawa — Siedlce — Brzeé¢ (Bialorus),
SE: Warszawa — Lublin,
S: Warszawa — Radom — Kielce — Krakdw,
SW: Warszawa — £6dz,
NW: Warszawa — Plock — Wloclawek - Torun
- Bydgoszcz,
SW - SE: £6dZ — Radom — Lublin;
W otoczeniu:
1.6dz — Wioctawek (- Torun — Bydgoszcz),

II: Potgczenia miedzy osrodkami
metropolitalnymi a regionalnymi:

SSE: (Warszawa —) Radom — Rzeszéw,

NW — W: Plock - £6d7,

NE - SE: Bialystok — Siedlce — Lublin;
W otoczeniu:

Kielce — Lublin,

Lodz - Kielce,

Bydgoszcz — Torun - Olsztyn.

lll: Potaczenia wzajemne miedzy osrodkami
regionalnymi
W otoczeniu:

Olsztyn — Bialystok.

IV: Pofaczenia miedzy osrodkami
metropolitalnymi badz regionalnymi
asubregionalnymi:

N - NNE: Olsztyn — Ostroleka,

NNE - NE: Ostrolgka — Bialystok,

S — E: Radom - Siedlce,

NW — N I: Plock — Ciechandw,

NW - N II: Torusi — Ciechandw.
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Rys. 65. Koncepcja gtéwnych korytarzy kolejowych w wojewédztwie mazowieckim i otoczeniu
Zrédo: opracowanie whasne

Gdarisk Kaliningrad

P e

Bydgosacz
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Poznar -
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Katowice Krakéw Lwéw / Rzeszéw
S korytarze o Znaczeniu krajowym . cérodki metropolitalne

@@ @ postulowane korytarze o znaczeniu krajowym ‘ . dwublegunowe ofrodki metropolitalne
korytarze o znaczeniu regionalnym . ogrodki regionalne

postulowane korytarze o znaczeniu regionalnym ® osrodki subregionalne

m— liniE @ ZNaczeniu misjscowym ®  inne odrodki | wezly kolejowe

V: Potaczenia wzajemne miedzy osrodkami - linia Warszawa — Gdarisk — korytarz NNW; w wo-
subregionalnymi: jewddztwie przebieg wspdlny z korytarzem N,

N - NNE II: Ciechanéw — Ostroleka, - linia Warszawa — Poznan — korytarz W,

NNE - E: Ostrofeka — Siedlce. - linia (Warszawa —) Grodzisk Mazowiecki-Kato-

Skorygowano powyzsze korytarze o istniejaca wice — korytarz SSW,

infrastrukture, w tym linie i przejécia graniczne ujete - przejscie graniczne Medyka na trasie Rzeszow —
w umowach miedzypanstwowych: Lwéw — podniesienie rangi korytarza SSE: (War-
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szawa —) Radom — Rzeszéw.
Polaczono korytarze w dluzsze ciagi:
- Ciechanéw — Ostroleka — Bialystok,
- Olsztyn — Ostroleka — Siedlce.
Ponadto w nawigzaniu do istniejgcej infrastruktury
zmodyfikowano i przedtuzono korytarz:
- Torun - Sierpc — Ciechanéw — Ostroleka — Bialy-
stok — korytarz NW - NE.
Podzial uproszczono do nastepujacych wyrdznien
— dwa rzedy korytarzy gtéwnych oraz pozostate linie:
Korytarze o znaczeniu krajowym:
- NE: Warszawa — Tluszcz — Malkinia — Bialystok
(- Wilno),
- E: Warszawa — Siedlce — Eukéw (- Brzeéé),
- SE: Warszawa — Deblin (- Lublin),
- SSE: (Warszawa —) Radom — Ostrowiec (- Tar-
nobrzeg < Lwéw/Rzeszéw), postulowany,
- S: Warszawa — Radom - Skarzysko-Kamienna
(- Kielce — Krakéw),
- SSW: (Warszawa —) Grodzisk Mazowiecki —
Idzikowice (- Opoczno — Katowice),
- SW: Warszawa — Grodzisk — Skierniewice (- Ko-
luszki — 1.6dz),
- W: Warszawa — Lowicz (- Kutno — Poznan),
-NW: (Warszawa —) Modlin — Plock - Wloclawek
(- Torun - Bydgoszcz), postulowany,
- N: Warszawa — Modlin - Ciechanéw — Dzialdo-
wo (< Itawa — Gdanisk/Olsztyn),
- SW = SE: (L6d% — Koluszki — Tomaszéw —) Idzi-
kowice — Radom — Deblin (- Lublin);
Iw otoczeniu:
- £6d% - Kutno — Wloctawek (- Torun — Byd-
goszcz).
Korytarze o znaczeniu regionalnym:
- NNE: Thuszcz — Ostroteka (- Sniadowo —) Eomza,
- N-E: (Olsztyn -) Szczytno — OstrolekavMatkinia
~ Siedlce, odcinkowo postulowany (odbudowa),
-NW-NE: Torun - Sierpc — Raciaz — Ciechanéw -
Ostroleka — Sniadowo (- Bialystok), odcinkowo
postulowany,
- NW-W: Plock — Kutno (- L6d%),
- NW-N: Plock - Raciaz (- Ciechanéw), postulo-
wany.
Iw otoczeniu:
- Olsztyn — Szczytno — Elk — Bialystok,
- (Radom -) Deblin — Lukéw (- Siedlce),
- (b6dz — Koluszki —) Tomaszéw — Opoczno —
Skarzysko-Kamienna — Ostrowiec Swigtokrzyski
(- Rzeszéw),
- Toruni - Jablonowo - Itawa — Olsztyn
Ponadto wyrézniono nastepujace rodzaje linii
poza powyiszymi — znaczenie miejscowe:

Linie obwodowe wokéol Warszawy:
- Legionowo — Tluszcz,
- Krusze — Pilawa,
- Skierniewice — Pilawa — Lukéw.
Inne linie o znaczeniu miejscowym:
- Siedlce — Czeremcha - Bialystok,
- Nasielsk — Raciaz,
- Brodnica - Sierpc — Plock;
I'w otoczeniu:
- Skierniewice — Lowicz,
- Jabtonowo - Brodnica — Dziatdowo.

Linie pominiete na schemacie:
Linie boczne w okregu Warszawy:
- 28: Wieliszew — Zegrze,
- 47: Warszawa Srédmiescie WKD — Grodzisk Ma-
zowiecki Radonska (w zarzadzie WKD),
- 48: Podkowa Leéna Gléwna — Milanéwek Gru-
doéw (w zarzadzie WKD),
- 512: Pruszkéw — Komoréw (w zarzadzie WKD),
- 937: Warszawa Okecie — Jeziorna,
- ponadto linie w obrebie wezla Warszawa.
Linie boczne w rejonie Kozienic:
- 76: Bakowiec — Janikéw — Kozienice,
-77: Janikéw — Swierze Gorne.
Linie waskotorowe:
- Miawa — Makéw Mazowiecki,
- Piaseczno — Nowe Miasto nad Pilica,
- Itza — Starachowice,
- Sochaczew — Tulowice — Piaski Krdlewskie/Ka-
mion (Wyszogréd).

4.3. GLOWNE KORYTARZE
A ISTNIEJACA SIEC KOLEJOWA

4.3.1. KORYTARZE O ZNACZENIU KRAJOWYM

NE: Warszawa - Biatystok

Linia 6 Warszawa — Biatystok — KuZnica wpisuje sie
w linie miedzynarodowg E-75 Warszawa — Ryga — Tal-
lin (dla transportu kombinowanego jako CE-75). Jest
to jednocze$nie obecnie planowana Rail Baltica. Cata
dlugos¢ linii w wojewddztwie mazowieckim jest dwuto-
rowa zelektryfikowana. Na wiekszosci przebiegu pozwa-
la na predkosci 120-160 km/h. Wedtug KPZK w roku
2030 linia do Biategostoku mialaby zachowa¢ standard
konwencjonalnej o predko$ciach 120-200 km/h. Plan
generalny przewiduje predko$¢ 140-160 km/h na odcin-
ku Warszawa — Thuszcz oraz 160-200 km/h na odcinku
Tluszcz — Bialystok.

Polaczenie drogowe w pasmie NE zapewnia droga
krajowa 8, na odcinku Warszawa — Wyszkéw posiadajaca
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cze$ciowo standard drogi ekspresowej S8. Na odcinku
do Ostrowi Mazowieckiej droga wpisuje sie¢ w planowa-
na Via Baltica. Do roku 2013 ma rozpocza¢ sie¢ budowa
odcinka drogi S8 Wyszkéw — Bialystok. Plany rozwoju
kolei i drég kotowych mozna oceni¢ jako zréwnowazo-
ne, harmonogram jednak zaklada, iz budowa drogi eks-
presowej zostanie zrealizowana wczesnie;j.

Tabela 7. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu NE

Potaczenie N
< q = ]
c kolejowe w £ | = =
[T 8 T <
SE SE| &%
o o 25
8% | § | o | EB =3
Relacja o 3 = ‘g 25 ©3
N O - Q c 3 0
O o N 5= &
B o \n 3 o T >T
o = o = S N €S c
~x T 1) d N © S ©
5 2 & 43 38
2 ° o )
a
Warszawa
. 196 177 -10% 170 60
— Biatystok

Zrédito: opracowanie wlasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

E: Warszawa - Siedlce — Brzes¢

Linia 2 Warszawa — Terespol stanowi cze$¢ miedzy-
narodowego korytarza E-20. Na calej dlugosci jest dwu-
torowa zelektryfikowana. Odcinek Warszawa — Siedlce
pozwala na predkos$¢ powyzej 160 km/h, dalszy bieg
w wojewddztwie — powyzej 120-160 km/h. Wydluzenie

Wedlug KPZK w roku 2030 linia do Terespola mia-
taby zachowac¢ standard konwencjonalnej o predko$ciach
120-200 km/h. W $wietle Planu generalnego na calym
przebiegu ma by¢ osiggana predkos¢ powyzej 140 km/h.

Polaczenie drogowe w korytarzu zapewnia droga
krajowa 2, przewidywana jako autostrada A2. Jej budowa
przewidziana jest po roku 2013. Jest to trasa miedzyna-
rodowa E30 w korytarzu II TEN-T.

SE: Warszawa - Lublin

Linia 7 Warszawa — Dorohusk stanowi wazng lini¢
miedzynarodowa transportu kombinowanego C-28.
Linia jest w calosci zelektryfikowana, w caloéci tez dwu-
torowa z wyjatkiem odcinka Otwock — Pilawa. Na od-
cinku od Warszawy do Pilawy predkosci dopuszczalne
to 80-120 km/h, od Pilawy do Lublina — 120-160 km/h.
W ramach programu modernizacji i rozbudowy wezla
warszawskiego wykonano projekt budowy drugiego toru
na odcinku Otwock — Pilawa oraz zwiekszenia predkosci
dopuszczalnych na odcinku Warszawa — Pilawa. Wedtug
KPZK w roku 2030 linia do Lublina miataby zachowa¢
standard konwencjonalnej o predko$ciach 120-200 km/h.
Plan generalny zaklada predkos¢ 140-160 km/h.

Droga krajowa 17 Warszawa — Lublin jest trasa mie-
dzynarodowg E372. Przewidziana jest do modernizacji
do standardu drogi ekspresowej S17.

Tabela 9. Poréwnanie potgczen kolejowego i drogowego
w korytarzu SE
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. 92 93 1% 100 60 . o . . .
~ Siedlce w przebiegu linii 8 (pasmo S) do Skarzyska-Kamiennej,
Sledlce po czym linii 25 w kierunku Sandomierza i Tarnobrzega.
— Terespol 100 17 17% 80 9 Dalszy ciag trasy zapewnia linia 71 do Rzeszowa. Powyz-
szy uklad linii tworzy kat prosty z wierzchotkiem w Skar-
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Zrédo: opracowanie whasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
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jazdy. Wynikiem jest wydtuzenie trasy Warszawa — Rze-
széw wynoszace 26%; relacja Radom — Rzeszéw wydtu-
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Tabela 10. Poréwnanie pofaczern kolejowego i drogowego
w korytarzu SSE
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zona jest o 36%; najbardziej problematyczny odcinek to
Radom - Ostrowiec Swigtokrzyski, o wydtuzeniu 62%.

Analogicznie polaczenie drogowe to trasy miedzy-
narodowe i krajowe E77 / 7 (pasmo S) do Radomia, da-
lej trasa E371 / 9. Wydtuzenie drogi kolowej Warszawa
- Rzeszéw wynosi 16%. Wobec istnienia tylko okrezne-
go polaczenia kolejowego przez Skarzysko-Kamienng
stwierdza si¢ dysproporcje w rozwoju infrastruktury na
rzecz transportu drogowego.

Zwazywszy iz w kierunku poludniowo-wschodnim
obecnie tylko Przemysl (Medyka) pelni funkcje kolejo-
wego przejécia granicznego, niniejszy korytarz jawi sie
jako najkrétsze polaczenie z Warszawy w kierunku Lwo-
wa. Podnosi to jego potencjalne znaczenie w sieci krajo-
wej i pozwala przenie$¢ na ten poziom postulat budowy
odpowiedniej infrastruktury. Przebieg linii wpisuje si¢
w najwiekszy w kraju zwarty obszar pozbawiony sieci ko-
lejowej (nad Wisla od Sandomierza do Deblina).

S: Warszawa — Radom - Kielce

Linia 8 faczy Krakéw i Warszawe — dwa najwieksze
miasta Polski — poprzez aglomeracje staropolska. Jest
w calosci zelektryfikowana. Na odcinku Warszawa —
Warka dopuszcza sie predko$ci 80-120 km/h, przy czym
na torze wschodnim na odcinku Czachéwek — Warka
- jedynie 40-80 km/h. Odcinek Warka — Radom jest
jednotorowy, o predkosci 80-120 km/h. Kolejny od-
cinek Radom - Skarzysko-Kamienna jest dwutorowy
z dopuszczalnymi predkosciami 100-120 km/h.

Wedlug KPZK w roku 2030 linia Warszawa — Ra-
dom miataby zachowaé standard konwencjonalnej
o predkosciach 120-200 km/h, za$ dalszy jej bieg do Kra-

kowa mialby podlega¢ modernizacji do tego standardu.
Obecnie trwajg prace przygotowawcze do modernizacji
linii na odcinku Warszawa — Radom, gdzie maksymalna
predkos¢ ma zosta¢ podniesiona do 160 km/h. Bedzie
tez miata miejsce budowa drugiego toru na odcinku
Warka — Radom.

Trasa miedzynarodowa E77 — droga krajowa 7 War-
szawa — Krakéw na odcinku Warszawa — Radom posiada
standard dwu jezdni, w tym $rodkowa cze$¢ — okoto po-
towy przebiegu — klasyfikowana jest jako droga ekspre-
sowa S7. Planowana jest budowa obwodnicy Radomia
oraz kolejnego odcinka drogi S7 do Skarzyska-Kamien-
nej. Kontynuacja do Kielc w tym standardzie istnieje,
zakladany jest standard drogi ekspresowej do Krakowa.
Wobec niskiego standardu obecnego oraz braku planéw
modernizacji réwnoleglej linii kolejowej zaznacza sie
dysproporcja miedzygaleziowa na niekorzys¢ kolei. Pro-
blem pogtebi sie po ukoriczeniu budowy drogi S7.

Jako postulat do planéw krajowych proponuje sie
udroznienie korytarza z Warszawy w kierunku potu-
dniowym na Slowacje, w kierunku Koszyc. Najkrotszy
przebieg tego korytarza z uwzglednieniem lezacych po
drodze o$rodkéw regionalnych to Warszawa — Radom —
Kielce — Tarnéw — Muszyna. Wobec powyzszego postu-
latem do planéw krajowych jest budowa linii (Kielce -)
Busko-Zdréj — Zabno (- Tarnéw), jak réwniez moderni-
zacja linii 8 na odcinku Radom - Kielce.

Tabela 11. Poréwnanie pofaczen kolejowego i drogowego
w korytarzu S
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Zrédto:opracowanie wiasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowad,
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SSW: Warszawa - Katowice

Na odcinku z Warszawy do Grodziska Mazowiec-
kiego pasmo obstuguje linia 1. Dalsza czgé¢ trasy stanowi
linia 4 w calosci dwutorowa i zelektryfikowana, wpisana
do sieci gléwnych tras miedzynarodowych jako E-65
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i CE-65. Uklad torowy linii pozwala na uzyskiwanie
predkoséci powyzej 160 km/h. Wedlug KPZK w roku
2030 linia jest rozwazana jako kolej duzych predkosci.
Plan generalny zaktada predkos$ci 200-300 km/h.
Analogiczne polaczenie w kierunku Katowic za-
pewnia droga krajowa 8, obecnie niekwalifikowana jako
droga ekspresowa, lecz posiadajaca zblizony standard.

Tabela 12 . Poréwnanie potaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu SSW
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Zrédito: opracowanie wlasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

SW: Warszawa - £6dz

Polaczenie w granicach wojewddztwa zapewnia li-
nia 1 Warszawa — Koluszki — Katowice. Dalszy odcinek
do Lodzi to linia 25 E6dz — Debica. Calto$¢ trasy Lodz
— Warszawa jest dwutorowa, zelektryfikowana, dosto-
sowana do predkosci powyzej 120 km/h. Na odcinku
Warszawa — Grodzisk Mazowiecki wpisuje sie w gtéwna
linie miedzynarodowa E-6S (i CE-65), za$ na odcinku
Skierniewice — £6dz — w trase transportu kombinowa-
nego C-65/1. Relacja do Lodzi jest niedowarto$ciowana
wobec niskiej jakosci infrastruktury w przedluzeniu na
zachdd - w kierunku Poznania badz Wroclawia. Szcze-
gblnie uposledzony jest kierunek poznanski, ze wzgledu
na istnienie alternatywnego korytarza wychodzacego
z Warszawy przez Kutno, z pominieciem Eodzi.

Tabela 13. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu SW
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Rozwazana jest budowa nowej linii kolei duzych
predkosci na trasie Warszawa — £6dz — Kalisz z rozgale-
zieniem do Poznania i Wroctawia. Wedlug KPZK w roku
2030 projekt nie wyjdzie poza etap prac studialnych.

Polaczenie drogowe Warszawy z Eodzia zapewnia
autostrada A2.

W: Warszawa - Poznar

Polaczenie kolejowe tej relacji dokonuje sie przez
linie 3 Warszawa — Frankfurt nad Odra. Calo$¢ trasy
do Poznania jest dwutorowa, zelektryfikowana, dosto-
sowana do predkosci nie wiekszej niz 160 km/h. Linia
wpisuje sie¢ w sie¢ gléwnych linii miedzynarodowych
pod symbolem E-20. KPZK przewiduje predkosci
140-160 km/h.

Polaczenie drogowe Warszawy z Poznaniem zapew-
nia autostrada A2, podobnie jak dla korytarza SW. Jest to
trasa miedzynarodowa E30 w korytarzu II TEN-T.

Tabela 14. Poréwnanie pofaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu W
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NW: Warszawa - Pfock - Wtoctawek - Torun
- Bydgoszcz

Polaczenie kolejowe w tej relacji obecnie nie ist-
nieje wobec braku linii Warszawa — Plock - Wloclawek.
Kontynuacja tego ciagu jest linia 18 Pila — Bydgoszcz —
Torun — Wioctawek — Kutno. Wedlug KPZK korytarz
Warszawa — Plock — Wloctawek — Torun — Bydgoszcz
— Gdansk w roku 2030 ma by¢ objety wstepnymi ana-
lizami do projektu budowry linii kolei duzych predkosci.
KPZK (s. 117) pokazuje jej przebieg jedynie orientacyj-
nie, jako korytarz, nie trase. Plan generalny natomiast nie
zaktada budowy linii kolejowej w tym przebiegu. Istnieja
natomiast plany samorzadu wojewddztwa mazowieckie-
go dotyczace budowy linii kolejowej Modlin — Plock,
odchodzacej od linii 9 Warszawa — Gdarisk kolo Nowego
Dworu Mazowieckiego; sporzadzono wstepne studium
wykonalno$ci. Rozwazano kilka wariantéw przebie-
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gu, z ktérych pélnocne posiadaly zalete przejscia przez
Plonisk; poludniowe przebiegaly wzdluz Wisly. Jako
wariant optymalny wskazano poéredni miedzy nimi,
ktory jest najkrotszy, a jednocze$nie minimalizuje liczbe
konfliktéw przestrzennych z infrastrukturg i chroniony-
mi obszarami przyrodniczymi. Plan Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego przyjmuje
powyzszy wariant przebiegu. Ponadto idzie dalej niz
KPZK: rysuje lini¢ KDP jako rozwazang w przedluzeniu
tzw. CMK i dalej na zachdéd do Plocka dubluje $lad po-
wyzszej linii. Ponadto schematycznie zaklada przedtuze-
nie w kierunku Wloctawka po poéinocnej stronie Wisty.
Natomiast przedluzenie linii konwencjonalnej pokazuje
po stronie potudniowe;j.

Komunikacje drogowa w pasmie NW zapewniaja
drogi E77 / 7 Warszawa — Gdarisk (pasmo N) do Nowe-
go Dworu Mazowieckiego, dalej droga krajowa 62.

Wobec omawianego korytarza podejmuje sie po-
dwoéjne plany wprowadzenia infrastruktury. Plany kra-
jowe, jakkolwiek tylko ogélnikowo zarysowane, dotycza
korytarza kolei duzych predkosci badz kolei klasycznej
o wysokich parametrach, przeznaczonego do ruchu da-
lekobieznego. Plan samorzadu, bardziej skonkretyzowa-
ny, zmierza do budowy linii kolejowej Modlin — Plock
o znaczeniu regionalnym. Ujecie dwu niezaleznych linii
w dokumentach planistycznych wydaje si¢ by¢ raczej
skutkiem braku koordynacji polityki przestrzennej na
poziomach kraju i wojewddztwa, nizli wynikiem celowej
analizy planistycznej.

Tabela 15. Poréwnanie potaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu NW
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Znamienne jest tutaj traktowanie w studium wyko-
nalno$ci, zleconym przez samorzad wojewddztwa, linii
Modlin - Plock jako przeznaczonej do przewozdw regio-
nalnych, w jedynym konteksécie dojazdéw do Warszawy.
Tymczasem poczatek tej linii umiejscowiony jest w odle-
glosci 45 km od Warszawy, poza zasiegiem swobodnych
codziennych dojazdéw. Z drugiej strony zastanawiajacy
jest brak wzmianki o dojazdach do Plocka jako o$rodka
regionalnego. Nie jest rozwazane zagadnienie przedtuze-
nia linii do Wtoclawka. Tego rodzaju podejscie jest za-
nizaniem potencjatu korytarza, tym bardziej niepozada-
nym, ze nie wiadomo, kiedy — i czy w ogéle — ewentualna
druga linia w ogdle wyjdzie poza etap koncepcji.

Celowe jest podejscie calo$ciowe do obstugi da-
nego korytarza. Zwazywszy na brak planéw budowy al-
ternatywnych linii duzych predkosci w licznych koryta-
rzach, gdzie istnieja intensywnie uzytkowane klasyczne
linie, potrzeba istnienia dwu linii w korytarzu dotych-
czas nieobstugiwanym, jest co najmniej nieoczywista.
Ponadto zwazy¢ nalezy, iz przy projektowaniu zupelnie
nowej linii istnieje duzy zakres swobody, pozwalajacy
dostosowa¢ ja do réznego rodzaju rozpoznanych po-
trzeb. Wobec powyzszego proponuje si¢ ujednolicenie
planéw w tym wzgledzie. Rozwigzaniem byloby wytra-
sowanie jednej linii Modlin — Plock - Wloclawek w geo-
metrii umozliwiajacej osiaganie predkosci 200 km/h.
Linia posiadalaby status kolei konwencjonalnej, co
umozliwiloby obsluge réznych rodzajéw ruchu. Z dru-
giej strony wysoka predkos¢ projektowa pozwalalaby na
uzyskiwanie w ruchu dalekobieznym predkosci handlo-
wych zblizonych do kolei duzych predkosci.

Jednoczeénie celowe wydaje sie ujecie powyzszej
linii w krajowych planach rozwoju sieci do realizacji
w mozliwie najkrétszym horyzoncie czasowym. Wigze sie
to z postulatem modernizacji istniejacej linii Wloclawek
— Torun, to jest dalszego ciagu rozwazanego korytarza.

Kolejnym zagadnieniem jest planowany przebieg
odcinka linii Plock — Wloctawek. Alternatywne przebiegi
linii po obu stronach Wisly zostaly wskazane w Planie Za-
gospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowiec-
kiego. Wobec powyzszego postulatu — budowy jednej linii
w omawianym korytarzu — czynnikami kolejnej decyzji
beda warunki terenowe oraz fakt koniecznoéci przekro-
czenia Wisly w zwiazku z polaczeniem z dotychczasowa
linia we Wioctawku. Warunki terenowe — po pénocnej
stronie urozmaicona rzezba i geéciejsza sie¢ osadnicza, po
poludniowej - lasy, wskazuja na wariant poludniowy jako
korzystniejszy. Ponadto zwazywszy odgiecie biegu Wisly
na pétnoc, jak réwniez na wspomniang gesto$¢ sieci osad-
niczej, przebieg potudniowy bedzie krétszy.

Nalezy podkredli¢, iz niezaleznie od wyboru wa-
riantu przebiegu linii Plock — Wloclawek nalezy dazy¢
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do odpowiedniego uksztattowania plockiego wezta kole-
jowego — w celu wyprowadzenia z miasta transportu ma-
terialéw niebezpiecznych. Rozwigzaniem problemu jest
budowa kolejowej obwodnicy Plocka, o czym ponizej.

N: Warszawa - Nasielsk — Ciechanéw -
Dziatldowo < Gdarisk/Olsztyn - Kaliningrad

Relacja kolejowa Warszawa — Olsztyn w granicach
wojewddztwa wykonuje si¢ w przebiegu Warszawa — Cie-
chanéw — Dzialdowo — Nidzica — Olsztyn. Linia 9 War-
szawa — Dzialdowo (- Gdansk) stanowi czeéé glownej
miedzynarodowej linii E-65. Calo$¢ jest dwutorowa i ze-
lektryfikowana. Odcinek Warszawa — Nasielsk jest zmo-
dernizowany do predkosci co najmniej 160 km/h, jed-
nak z ograniczeniami koto Legionowa i Nowego Dworu
Mazowieckiego. Dalszy odcinek do granicy wojewddz-
twa umozliwia predko$¢ co najmniej 120-160 km/h.
Wedlug KPZK w roku 2030 linia ma zachowa¢ standard
konwencjonalnej o predko$ciach 120-200 km/h. Plan
generalny przewiduje dla catoéci przebiegu Warszawa —
Gdansk predko$¢ 160-200 km/h.

Wydluzenie trasy Warszawa — Ciechanéw w sto-
sunku do linii prostej wynosi 29%, ale w stosunku do
polaczenia drogowego — tylko 1%. Dla trasy Warszawa —
Olsztyn — odpowiednio 32% i 9%. Wydluzenie zwigzane
jest z odgieciem linii 9 na zachéd na odcinku Legiono-
wo — Nasielsk oraz z przejéciem przez wezet Dzialdowo,
gdzie trasa miedzy Mlawg a Nidzica trasa tworzy kat

prosty.

Tabela 16. Poréwnanie pofaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu N
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Polaczenie drogowe w pa$mie N zapewniaja drogi
7151. Nieliczne odcinki drogi 7 posiadaja standard drogi
ekspresowej. Planowana jest przebudowa do tego stan-
dardu calej trasy. Standard ten rozwazany jest takze dla
drogi krajowej S1.

Trasa kolejowa nie jest istotnie wydtuzona w sto-
sunku do polaczen drogowych. W przeszloéci istnia-
la skrotowa linia na odcinku Legionowo - Nasielsk.
Przebieg zachowany jest w terenie. Ponadto w studiach
gmin Pomiechéwek i Wieliszew zachowana jest rezerwa
terenowa. Natomiast studium gminy Nasielsk przewi-
duje budowe drogi $ladem dawnej linii kolejowej. Poza
torami konieczna bylaby budowa nowego mostu na Na-
rwi. Dawna trasa skrétem jest o 9 km krétsza na obecne
3S km trasy. Obecng trase uzasadnia ponadto przebieg
przez Nowy Dwor Mazowiecki oraz w sasiedztwie portu
lotniczego Modlin. Wobec powyzszego zmiana przebie-
gu trasy nie jest postulowana.

Natomiast potencjalna linia Mlawa — Nidzica daje
skrot korytarza o okoto 15 km. Zasadno$¢ jej budowy
musiataby by¢ analizowana w powigzaniu z krajowymi
planami wzgledem korytarza Warszawa — Olsztyn — Ka-
liningrad. Sprawa ta nie ma jednak wplywu na sie¢ kole-
jowa w wojewddztwie, pozostaje jako wniosek do rozwa-
zenia na szczeblu krajowym.

SW-SE: £6dz - Radom - Lublin

Polaczenie przebiega liniami: 25 £6dZ — Debica -
na odcinku do Tomaszowa Mazowieckiego, 22 Toma-
szé6w Mazowiecki — Radom, 26 Lukéw — Radom — na
odcinku Radom - Deblin, 7 Warszawa — Dorohusk — na
odcinku do Lublina. Odcinek £6dz — Koluszki wpisuje
sie¢ w pasmo SW, za$ odcinek Deblin — Lublin — w pa-
smo SE, opisane wyzej. Calo$¢ trasy jest zelektryfikowa-
na. Dwutorowy jest caly przebieg z wyjatkiem odcinka
Tomaszéw Mazowiecki — Idzikowice oraz krotkiego od-
cinka doj$ciowego w weZle radomskim. Na odcinku To-
maszéw Mazowiecki — Radom predkos$¢ dopuszczalna
wynosi 40-80 km/h, na odcinku Radom — Deblin - 80-
120 km/h. Odcinki blizej Lublina i £.odzi s3 dostosowa-
ne do wyzszych predkosci.

Bieg trasy miedzy Radomiem a Lublinem jest wy-
dluzony ze wzgledu na przejécie przez wezet Deblin,
gdzie linie tworza prawie kat prosty. Przebieg jest nie-
korzystny tym bardziej, ze pociagi dalekobiezne — dla
unikniecia zmiany kierunku jazdy - i tak pomijaja stacje
Deblin. Wydtuzenie trasy Radom - Lublin wynosi 28%.

Wedtug KPZK w roku 2030 na odcinku Koluszki
— Tomaszéw Mazowiecki linia ma by¢ modernizowa-
na, przy zachowaniu standardu kolei konwencjonalnej
o predkos$ciach 120-200 km/h. Odcinek ten stanowi roz-
wazany wariant przebiegu linii miedzynarodowej E-65/
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Tabela 17. Poréwnanie potaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu SW
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Radom — Putawy 63 70 11% 60 70
tédZz — Radom 136 140 3% 130 70
Radom — Lublin 115 121 5% 100 70
+6dz — Lublin 249 261 5% 230 70

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

CE-65. Wedlug Planu generalnego odcinek Koluszki —
Radom - Deblin ma posiada¢ predkosé 100-120 km/h.

Obecnie w badanym przebiegu komunikacje dro-
gowa zapewnia droga krajowa 12 Piotrkéw Trybunalski
- Radom - Lublin. Wydluzenie odcinka Radom — Lu-
blin wynosi 12%. W Programie Budowy Drég Krajowych
ma ona przewidziany standard drogi ekspresowej jako
S12. Wobec braku planéw znaczacej modernizacji,
a tym bardziej optymalizacji przebiegu linii kolejowych,
wystapi dysproporcja w standardzie infrastruktury kole-
jowej i drogowe;.

Rozwazano mozliwo$¢ skrocenia przebiegu trasy
w relacji Pionki — Putawy — obejécie wezla Deblin. Nowy
przebieg posiadalby dlugo$¢ 30-35 km w miejsce obec-
nych 45 km, ponadto konieczna bylaby budowa nowego
mostu przez Wisle. Wobec tego poréwnania wykonywa-
nie obejécia nie wydaje sie celowe.

4.3.2. KORYTARZE O ZNACZENIU REGIONALNYM

NNE: Warszawa - Ostrofeka - tomza

Trasa kolejowa Warszawa — Ostroleka na odcinku
Warszawa — Ttuszcz biegnie linig 6 Warszawa — Bialystok,
stanowiaca jednoczesnie gléwna linie miedzynarodo-
wa E-7S. Linia ta nalezy do pasma I rzedu NE. Linia 29
Tluszcz — Ostroleka jest jednotorowa zelektryfikowana.
Nie nalezy do linii znaczenia paristwowego. Predkosci
dopuszczalne to 40-80 km/h. Wydluzenie trasy kolejowej
Warszawa — Ostroleka wynosi 17%. Plan generalny przewi-
duje dostosowanie linii do predkosci 80-100 km/h.

Polaczenie drogowe w pasmie NNE zapewnia droga
krajowa 61 Warszawa — Ostroleka — Eomza — Augustéw.

Jej wydtuzenie w stosunku do linii prostej na odcinku do
Ostroleki wynosi 19%. W korytarz wpisuje sie réwniez
planowana — budowa po roku 2013 - droga ekspresowa
S61 Ostrow Mazowiecka — Eomza — Suwatki — Budziska,
stanowiaca odcinek trasy E67 oraz korytarza I TEN-T
Via Baltica. Zaznacza sie zatem istotna dysproporcja
w planach rozwoju infrastruktury na niekorzys¢ kolei.

Tabela 18. Poréwnanie pofaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu NNE
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
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Jako ze linia kolejowa w korytarzu Warszawa
— Ostroleka nie ma przedluzenia na pélnoc, w obecnej
perspektywie nie bedzie obslugiwana przelotowymi
pociagami dalekobieznymi. Pojawia sie pytanie o celo-
wy sposéb obstugi linii. Konkurencyjnos$¢ przejazdow
kolejowych w stosunku do drogowych zapewni¢ moze
komunikacja przyspieszona. Na przyklad polaczenie
w standardzie pociagu osobowego na trasie Ostroleka
— Tluszez z predkoscig handlowg SS km/h, a nastep-
nie pospiesznego do Warszawy z predkoscia handlowa
80 km/h daloby $rednia predkos¢ handlowa na catej tra-
sie 61 km/h.

Wspomniany brak linii kolejowej z Ostroleki w kie-
runku péinocno-wschodnim jawi sie jako istotna luka
w krajowej sieci kolejowej. Narzuca sie przedtuzenie ko-
rytarza w kierunku Suwatk i Kowna. Korytarz ten stano-
wilby najkrétsze polaczenie miedzy Warszawa i centrum
kraju a krajami baltyckimi. Trasa ta wydaje znacznie ko-
rzystniejsza nizli obecnie przyjety przebieg Rail Baltica
przez Bialystok. Niezaleznie od ustaleri w tej sprawie
proponuje sie podniesienie znaczenia korytarza w ra-
mach uzupelnienia krajowej sieci kolejowej. W szczegol-
noéci do planéw krajowych postuluje sie sporzadzenie
studium wykonalno$ci budowy linii Eomza — Grajewo.

NW —W: Ptock - Kutno - £6dz

Polaczenie Plock — E6dz% realizuje sie poprzez linie
kolejowe: 16 Kutno — £6dz, nalezaca do korytarza I rze-
du: SW — NW, oraz 33 Brodnica — Kutno.
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Tabela 19. Poréwnanie pofaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu NW
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Polaczenie E6dZ — Plock zapewniajg drogi krajowe
14, 11 60. Droga nr 1 na tym odcinku jest to autostrada
Al, przez prawie 50 km, co stanowi blisko potowe trasy.
Zaznacza sie dysproporcja na niekorzys$¢ kolei.

NW — NE: Torun - Sierpc — Ciechanéw
- Ostroteka - Biatystok

Polaczenie Ostroteka — Bialystok stanowi linia 36
Ostroleka — Eapy, dalej za$ linia 6 Warszawa — Bialy-
stok potozona w pasmie NE. Linia 36 jest jednotorowa
niezelektryfikowana, o predko$ciach ponizej 40 km/h.
Trasa powyzsza omija Eomze, do ktérej polaczenie daje
bocznicowa linia 49, jednotorowa niezelektryfikowana.
W korytarzu brakuje odcinkéw linii miedzy Sierpcem
a Ostroleka.

Droga 60 biegnie z Plocka przez Ciechanéw
w kierunku Ostroleki, by w Rézanie polaczy¢ sie z droga
krajowa 61. Ta podaza do Lomzy, ktéra poprzez droge
krajowa 64 ma polaczenie w kierunku Biategostoku. Wo-
bec braku linii kolejowych na wiekszosci przebiegu jest
to kolejne pasmo o dysproporcji miedzygaleziowej na
niekorzy$¢ transportu kolejowego.

Tabela 20. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu NW-NE

Korytarz opisywany potencjalnie stanowi polacze-
nie Bialegostoku z zachodnia czescia kraju. Wpisuje sie
wjeden z najwiekszych obszaréw o braku réwnolezniko-
wych polaczen kolejowych. Najblizsze istniejace koryta-
rze to Torun — Warszawa — Bialystok i Torun - Olsztyn
— Bialystok, miedzy ktorymi rozstep siega 200 km.

Optymalizujac wykorzystanie istniejacych prze-
biegdw linii jako postulat do planéw krajowych wnosi
sie o uwzglednienie w planach rozwoju sieci nowej li-
nii kolejowej (Torun — Sierpc —) Racigz — Ciechanéw
— Przasnysz — Zabiele (- Ostroleka — Bialystok). Poza
korzysciami w skali ponadregionalnej wymieni¢ nalezy
przejécie przez Przasnysz, ktory obecnie jest jednym
z dwdch najwiekszych w wojewddztwie miast powiato-
wych pozbawionych dostepu do sieci kolejowe;.

NW —N: Plock - Ciechanéw

Korytarz jest polaczeniem Plocka jako o$rodka
regionalnego z o$rodkiem subregionalnym Ciechano-
wem. Obecnie brak w nim infrastruktury kolejowe;j.
W przypadku budowy linii w pasmie NW-NE polacze-
nie Ciechanéw - Plock bedzie moglo si¢ realizowa¢
przez Sierpc, co jednak wiaze sie z wydtuzeniem trasy,
zakrzywionej pod katem prostym w Sierpcu. Propo-
nowana linia Plock — Ciechanéw poprzez wezet Raciaz
zapewnialaby takze polaczenie Plonska, miasta powiato-
wego, z Plockiem jako osrodkiem regionalnym.

Tabela 21. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu NW-N
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Zrédo: opracowanie whasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
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Zrédio: opracowanie whasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

N — E: Olsztyn — Ostroteka - Siedice

Polaczenie Olsztyn — Ostroleka zapewniaja linie:
219 Olsztyn — Szczytno i 35 Ostroleka — Szczytno. Ca-
lo$¢ przebiegu jest jednotorowa niezelektryfikowana
o predkosciach ponizej 40 km/h. Miedzy Szczytnem
a Ostroleka linia jest wydluzona wskutek przebiegu
przez Wielbark (wezel) i Chorzele. Odcinek Olsztyn —
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Szczytno — Szymany jest modernizowany jako polacze-
nie do portu lotniczego.

Relacja Ostroleka - Siedlce jest obecnie niedostep-
na w sieci kolejowej. Istniejaca w tym korytarzu linia —
o bardzo korzystnym prostolinijnym przebiegu — zosta-
fa zamkniegta na odcinku Matkinia — Sokoléw Podlaski.
Na pozostalych odcinkach linie 34 Ostroleka — Malkinia
i 55 Sokotéw Podlaski — Siedlce sa jednotorowe nieze-
lektryfikowane. Predkosci na nich wynosza 40-80 km/h.

Trasy obu polaczen sa bardzo korzystne, w szcze-
golnoéci nieczynny odcinek Ostroteka — Siedlce jest
krotszy od analogicznego polaczenia drogowego o 11%.
Wedlug Planu generalnego nie przewiduje si¢ odbudo-
wy brakujacych odcinkéw linii. Dla odcinka Ostroleka
— Malkinia Plan przewiduje predko$¢ 60-80 km/h.

Wyposazenie korytarza w infrastrukture drogowsa
jest zroznicowane co do kategorii zaleznie od odcinka.
Polaczenie w relacji Olsztyn — Ostroleka zapewniajg
drogi krajowe 53 i 59. Miedzy Ostroleka a Siedlcami
brak prostego polaczenia drogami krajowymi. Wigk-
szo$¢ przebiegu — odcinek Ostroteka — Sokoléw Podla-
ski — zapewnia droga wojewddzka 627. Dalej w kierunku
Siedlec biegnie droga krajowa 63. Droga ta podaza na
poludnie w kierunku Lublina, by w Radzyniu Podlaskim
polaczy¢ sie z droga krajowa 19. W Programie Budowy
Drdg Krajowych przewidziano podniesienie standardu
drogi krajowej 19 do drogi ekspresowej S19. Wpisuje sie
ona jedynie w cze$¢ pasma Siedlce — Lublin, poza gra-
nicami wojewddztwa. Niezaleznie od tego, wobec braku
cigglosci polaczenia kolejowego, dysproporcja miedzy-
galeziowa w korytarzu jest oczywista.

Wobec znacznych zaniedban w sieci w tym obsza-
rze kraju, postulatem do planéw krajowych jest odtwo-
rzenie ciaglo$ci korytarza, to jest odbudowa brakujacego
odcinka linii Malkinia — Sokoléw Podlaski.

Tabela 22. Poréwnanie pofaczen kolejowego i drogowego
w korytarzu N-E
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4.4. ANALIZA OKREGOW
KOMUNIKACYJNYCH GEOWNYCH MIAST

Uwagi metodyczne

W tej czeéci rozdzialu opisano sie¢ osadnicza
w zapleczu kazdego z gtéwnych osrodkow wojewddztwa.
Podzial na okregi komunikacyjne jest umowny. Opiera
sie na uproszczonym zalozeniu, iz obszary intensywne-
go ruchu do osrodkéw regionalnych i subregionalnych
siegaja kilkudziesieciu kilometréw odlegltosci kolejowej,
przy czym dodatkowym ograniczeniem jest polowa od-
legtosci do sasiedniego os$rodka tej samej badz wyzszej
klasy. Wszystkie obszary, ktérych wedlug powyzszego
kryterium nie zaliczono do okregu zadnego z osrodkéw
regionalnych i subregionalnych, zostaty przyporzadko-
wane do okregu Warszawy, zgodnie z domniemaniem,
iz najwigksze znaczenie bedzie mial tam ruch do tegoz
oérodka.

Okreg Warszawy opisano w rozbiciu na strefe aglo-
meracji i strefe obrzezna. Uzasadnieniem s nie tylko
wzgledy geograficzne, ale takze fakt, iz tylko w okregu
Warszawy wyrazny jest podzial na ruch aglomeracyj-
ny i regionalny. Umownie uklad komunikacyjny strefy
obrzeznej tworzy¢ beda linie obwodowe wraz z odcho-
dzacymi od nich na zewnatrz liniami promieniowymi.
Strefe obrzezna okregu Warszawy podzielono dodatko-
wo na cztery rejony komunikacyjne wokét weztéw na
przecieciu linii promieniowych i obwodowych. Odcinki
linii obwodowych miedzy weztami uwzgledniano przy
wezle lezacym blizej Warszawy.

Dalej scharakteryzowano okregi poszczegoélnych
gtéwnych o$rodkéw. Dla kazdego z osrodkéw przeana-
lizowano przebieg linii przez miasto i umiejscowienie
gléwnej stacji. Nastepnie analize kontynuowano dla
linii wybiegajacych z miasta w poszczegdlnych kierun-
kach. Badano polozenie stacji i przystankéw w stosun-
ku do miejscowej sieci osadniczej. Przestanka do wpro-
wadzenia nowych przystankéw, wzglednie przesuniecia
istniejacych, byla potrzeba przyblizenia do wyrdzniaja-
cych sie jednostek osadniczych. Brano przy tym pod
uwage przecigtne odleglosci migdzyprzystankowe na
liniach o podobnym przebiegu. I tak dla linii do ruch
aglomeracyjnego przyjeto odleglos¢ miedzyprzystan-
kowa ok. 2 km; w pozostatych obszarach - $rednio co
4-5 km. Nalezy zastrzec, iz proponowane wprowadze-
nie nowych przystankéw nie przesadza sposobu obstu-
gi danej linii; zaleznie od rozwiazan zaproponowanych
w koncepcji przyszlej oferty przewozowej przystanki
na poszczegdlnych liniach mogg by¢ obstugiwane wy-
bidrczo.

Dla poszczegélnych odcinkéw linii okreslono licz-
be ludno$ci zamieszkujaca w strefie dogodnego korzy-
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stania z kolei w systemie Parke&Ride przy przejazdach
w kierunku gléwnego osrodka okregu. W tym celu
poréwnywano warunki (odlegto$¢, infrastruktura dro-
gowa) dojazdu do najblizszego przystanku kolejowe-
go i bezposredniego dojazdu do o$rodka centralnego.
W przypadkach watpliwych prébowano oszacowad
orientacyjny czas potrzebny do przejazdu laczonego
i przejazdu bezposredniego.

Przyjeto, iz obszar podatny na korzystanie z syste-
mu P& R rozciaga sie od kilku do kilkunastu km od linii
kolejowej — zaleznie od odleglo$ci od osrodka docelowe-
go (odlegtos¢ ta zwigksza si¢ w miare zwigkszania odle-
glosci od osrodka). Brano tez pod uwage odleglos¢ stacji
docelowej od centrum miasta. Jej znaczenie — jako czyn-
nika zniechecajacego — zmniejsza si¢ wraz z odlegloscia
pokonywang przez podréinego w drodze do miasta.
Podobnie perspektywa przejazdu koleja na wieksza od-
legtos¢ moze by¢ czynnikiem zwiekszajacym promien,
z ktérego podréiny zechce dotrze¢ do przystanku na po-
czatku podrozy.

W obliczeniach liczby ludnoéci pozostajacej w za-
siegu dostepnodci linii uwzgledniano calos¢ badz poto-
we ludnosci danej gminy, zaleznie od tego, czy w zasiegu
znajduje sie cala gmina czy jej istotna cze$¢. Badanie ma
charakter orientacyjny - stuzy¢ moze raczej wzajemne-
mu pordéwnaniu potencjatu poszczegdlnych linii, nizli
przewidywaniu potokéw pasazerskich w liczbach bez-
wzglednych.

W przypadku osrodkéw wigkszych (Warszawa
i oérodki regionalne) system P&R posiada uzasadnienie
nawet w przypadku poréwnywalnej odleglosci dostepu
transportem indywidualnym, a to ze wzgledu na ograni-
czenia dostepnosci §rodmies¢ oraz zatloczenie komuni-
kacyjne. W tych przypadkach jednak jako alternatywe
dla kolei rozwazano mozliwo$¢ dojazdu rowerem badz
samochodem do koricowych przystankéw innych $rod-
kéw transportu miejskiego/podmiejskiego

Dla oceny atrakcyjnoséci wybranych relacji kolejo-
wych wyliczono poréwnawcze odlegloéci i czasy prze-
jazdu drogami kotowymi. Podano wydluzenie odlegto-
$ci kolejowej w stosunku do drogowej. Czasy przyjeto
w zaokragleniu do 5’ wedlug najkrétszych podawanych
przez Mapy Google. Jedynie dla relacji z/do Warszawy
ze wzgledu na zatloczenie drég do czasu podanego
przez Mapy Google dodawano 20, a zaokraglenie przyj-
mowano do 10° Zakladajac, iz warunkiem atrakcyj-
nosci oferty kolejowej jest czas przejazdu niedluzszy
niz samochodem, wyliczono poréwnywalng predkos¢
handlowg, jaka nalezaloby uzyska¢ w danej relacji. Jest
to iloraz odlegloéci kolejowej przez szacunkowy czas
przejazdu samochodem. Wartosci podano z dokltadno-
$cig do 10 km/h.

4.4.1. OKREG WARSZAWY

Warszawa tworzy jedng z dwu najwiekszych
w DPolsce aglomeracji miejskich. Jest to aglomeracja
jednoogniskowa o ksztalcie promienistym. Wyréznié
mozna pie¢ gtéwnych pasm osadniczych wychodzacych
z Warszawy, nawiazujacych do przebiegu gléwnych linii
kolejowych. Dwa najwieksze z nich uktadajg sie w ciag
z poludniowego-zachodu na pétnocny-wschéd majac
wzajemne przedluzenie po obu stronach aglomeraciji.
Pasmo poéinocne ma dwa odpowiedniki po przeciwnej
stronie Warszawy: pasmo potudniowo-wschodnie oraz
pasmo — albo raczej: skupienie — potudniowe. Ponadto
wyrdzni¢ mozna jeszcze drugorzedne, mniejsze pasma:
wschodnie, zachodnie i péinocno-zachodnie; to ostat-
nie jest jedynym, ktdre nie posiada linii kolejowej.

Warszawa w granicach administracyjnych wedlug
zameldowania liczy 1,7 mln mieszkanicéw. Drugim co do
wielkoéci miastem w aglomeracji jest Pruszkéw (59 tys.).
Dysproporcja wielkosciowa miedzy Warszawa a kolej-
nym osrodkiem jest zatem trzydziestokrotna. W aglome-
racji da si¢ wyrdzni¢ kilka wielko$ciowych grup miast.
Pierwsza — powyzej 50 tys. ludnoéci — to wspomniany
Pruszkéw i Legionowo (54 tys.). Stanowia one gléwne
wezly odpowiednio pasm: poludniowo-zachodniego
i potnocnego. Kolejng tworzg trzy miasta liczace po oko-
to 40 tys. mieszkaricéw: Otwock (45 tys.), Piaseczno
(44 tys.) i Wolomin (37 tys.). Otwock jest gléwnym we-
ztem pasma potudniowo-wschodniego, Piaseczno — po-
tudniowego, a Wolomin — pétnocno-wschodniego. Trze-
cia grupa to trzy oérodki posiadajace po okoto 30 tys.
ludno$ci: Marki i Zabki oraz Grodzisk Mazowiecki. Dwa
pierwsze miasta nalezag do pasma péinocno-wschod-
niego, przy czym Marki znajduja si¢ poza przebiegiem
jego gltéwnej osi. Grodzisk jest najdalszym miastem
w pasmie poludniowo-zachodnim. Dalej nastepuje gru-
pa dziesieciu miast z przedzialu 10-25 tys. mieszkancow.
Trzy z nich naleza do pasma potudniowo-zachodniego,
po dwa do pasm: pétnocno- i potudniowo-wschodniego.
Eomianki, Ozaréw Mazowiecki i Sulejéwek tworza dru-
gorzedne pasma odpowiednio pélnocno-zachodnie, za-
chodnie i wschodnie. Wreszcie Konstancin-Jeziorna na-
lezy do skupienia poludniowego; miasto jest polozone
poza gléwng osig tego pasma.

Jak wspomniano, najsilniej rozwiniete sa pasma
uktadajace sie w ciag z poludniowego-zachodu na pét-
nocny-wschoéd. Sze$¢ miast w pasmie potudniowo-za-
chodnim liczy 145 tys. ludnoéci. Cztery o$rodki pasma
péinocno-wschodniego skupiaja 134 tys. mieszkan-
céw. Réwniez pozostale trzy pasma gléwne sg wzajem-
nie poréwnywalne wielkosciowo, liczac po 55-75 tys.
ludno$ci.
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W strefie obrzeznej okregu Warszawy wyrdznia sie
zespdl dwoch miast podobnej wielkodci: Skierniewice
(49 tys.) w wojewddztwie 16dzkim i Zyrardow (41 tys.)
w mazowieckim. Stanowia one przedluzenie najwiek-
szego ramienia aglomeracji warszawskiej, uktadajacego
si¢ wzdluz linii kolejowej do Lodzi. Odleglo$¢ kolejowa
Skierniewice — Zyrardéw wynosi 23 km. Analogiczna
pare miast na alternatywnej trasie miedzy Lodzia i War-
szawa, stanowia nieco mniejsze oérodki: Eowicz (30 tys.)
i Sochaczew (38 tys.). Wymienione cztery miasta ukla-
daja sie w charakterystyczny czworobok, z odlegto$ciami
migdzy wierzchotkami 20-25 km. Zyrardéw jest odlegly
0 45 km od Warszawy oraz po 75 km od Eodzi i Plocka.
Skierniewice leza w polowie drogi miedzy sasiednimi
o$rodkami metropolitalnymi.

Odpowiednikiem Zyrardowa — co do wielkosci
i polozenia — po wschodniej stronie Warszawy jest Mirisk
Mazowiecki (40 tys.), znajdujacy sie nieco blizej niz
w polowie odleglosci do Siedlec. Po stronach péinocnej
i poludniowej brak podobnej rangi o$rodkéw. Na pot-
nocy wyrdznia sie¢ Nowy Dwér Mazowiecki (28 tys.).
Na potudniu w odleglosci 30-40 km od Warszawy polo-
zone s3 jeszcze mniejsze miasta: Géra Kalwaria (12 tys.)
i Gréjec (16 tys.).

Dalej, w promieniu okoto 50 km od Warszawy,
kolejne miasta wyznaczaja polowe drogi do innych
wigkszych oérodkéw: Wyszkéw (27 tys.) w kierunku
Ostroleki, Garwolin (17 tys.) w kierunku Putaw i Warka
(12 tys.) w kierunku Radomia. Na péinocy w podobnej
odlegto$ci od Warszawy — 60 km — leza Plonisk (23 tys.)
i Pultusk (19 tys.). Ich polozenie jest jednak odmienne,
poniewaz s3 one znacznie blizsze Ciechanowowi badz
Plockowi niz Warszawie.

kK

Dobrze rozwiniety jest promienisty i czeéciowo ob-
wodowy uklad linii kolejowych w aglomeracji Warszawy.
Linie: 1,2, 3, 6,7, 8, 9 obstuguja wszystkie gtéwne rela-
cje z wyjatkiem kierunku Plocka.

Najwieksze pasma osadnicze aglomeracji nawia-
zuja do przebiegu linii kolejowych. Jedynie pasmo pot-
nocno-zachodnie: Lomianki (16 tys.) pozbawione jest
dostepu do kolei. Ponadto Marki (27 tys.) w pasmie
pétnocno-wschodnim oddalone s3 o okoto 3 km od
linii kolejowej do Tluszcza, za$ Konstancin-Jeziorna
(17 tys.), zaliczony do skupienia potudniowego, lezy
w odleglosci 7 km od linii do Warki. Do Konstancina-
-Jeziornej prowadzi bocznica od linii 8, nieobstugiwana
w ruchu pasazerskim.

W strefie obrzeznej aglomeracji rysuje sie ciag ob-
wodowych linii kolejowych. Linie stanowiace obejscia

wezla warszawskiego — 10, 12, 13 — biegnga odpowiednio
od poinocy, poludnia i wschodu w strefie obrzeznej aglo-
meracji. Na nich leza wezly uzupelniajace w stosunku do
warszawskiego: Legionowo, Tluszcz, Minisk Mazowiec-
ki, Pilawa oraz Czachowek.

Na pélnocy wezlem jest Legionowo, gdzie od trasy
ciechanowskiej odchodzi linia do Ttuszcza. Réwnolez-
nikowy odcinek linii 9 Legionowo — Nowy Dwér Ma-
zowiecki w zasadzie mozna traktowac jako przedluzenie
linii Ttuszcz — Legionowo. Dalej w Nasielsku nastepuje
rozwidlenie linii: 9 — do Ciechanowa i Dzialdowa, oraz
27 - do Sierpca i Torunia.

Tluszez — na polnocnym-wschodzie — jest wezlem
na przecieciu linii bialostockiej z liniami obwodowymi
pétnocna i wschodnia. Przedtuzeniem linii obwodowej
wschodniej na péinoc jest linia 29 do Ostroleki. Minsk
Mazowiecki jest kolejnym w pelni wyksztalconym we-
ztem na przecieciu linii 2 do Siedlec oraz linii obwodo-
wej wschodniej.

Na potudniowym zachodzie Pilawa nie jest wyroz-
niajacym sie o$rodkiem osadniczym, aczkolwiek jest we-
ztem na przecigciu linii lubelskiej z obwodnica towarowg
Warszawy w ciggu Skierniewice — Eukéw. Potencjalnie
jest stacja dla lezacego nieopodal Garwolina (17 tys.),
ktory jest pominiety przez linie lubelska.

Na potudnie od Warszawy wezet Czachéwek — na
przecieciu poludniowej linii obwodowej z linig radom-
ska — jest oderwany od sieci osadniczej. Przez ten wezel
z Warszawg polaczona jest Géra Kalwaria. Poza siecia
kolei normalnotorowej lezy Gréjec. Miasto posiada jed-
nak polaczenie linia waskotorowa z Piasecznem i linig
radomska. Kolej ta posiada przedluzenie na potudniowy
zachéd do Nowego Miasta nad Pilica.

Poludniowa linia obwodowa Iaczy sie z linig 16dz-
ka w Skierniewicach. Ponadto pomiedzy Grodziskiem
a Zyrardowem od linii 1 odgalezia sig linia 4, tzw. Cen-
tralna Magistrala Kolejowa — do Zawiercia w kierunku
Katowic.

Rozwéj uktadu kolejowego w aglomeraciji

Uklad wezla kolejowego w Warszawie jest rozwi-
niety i wykorzystywany do ruchu aglomeracyjnego,
w tym miejskiego. Jego podstawe stanowi linia érednico-
wa przebiegajaca pod srédmiesciem w kierunku wschod
- zachéd. W écislym centrum miasta znajduje sie gtow-
na stacja ruchu pasazerskiego Warszawa Centralna /
Srédmiescie. Ponadto po obu stronach linii $rednicowej
polozone sg dwie wspomagajace stacje dla pociagow
wszystkich kategorii: Warszawa Wschodnia i Warszawa
Zachodnia. Na tych stacjach nastepuje integracja trans-
portu kolejowego i autobusowego regionalnego i dale-
kobieznego.
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Do linii érednicowej podlaczone sg linie ze wszyst-
kich gtéwnych korytarzy. Od strony wschodniej sa
to korytarze: od N (z Legionowa) po SE (z Pilawy),
od zachodniej: od S (z Czachéwka) po W (z Lowicza).
Ponadto po polnocnej stronie miasta przebiega we-
wnetrzna linia obwodowa nr 20, faczaca stacje Warszawa
Zachodnia na linii §rednicowej ze stacja Warszawa Praga
na linii 9 w korytarzu N. Linia obwodowa ze stacjg pasa-
zerska Warszawa Gdanska wykorzystywana jest w ruchu
dalekobieznym w przypadku relacji faczacych korytarze
wchodzace do linii $rednicowej z tego samego kierunku.
Wiaze sie to ze znacznym wydluzeniem przebiegu przez
miasto.

Bezposrednie przejazdy pomiedzy liniami $redni-
cowa, obwodowa oraz wyprowadzajacymi umozliwiaja
liczne linie lacznicowe. Uklad wezta uzupelniajg linie
bocznicowe pod zarzadem innych podmiotéw niz PLK.
Jest to przede wszystkim trasa Warszawska Kolej Dojaz-
dowa obstugujaca najwigksze, poludniowo-zachodnie
pasmo aglomeracji. Ponadto sg to dwie linie wychodzace
z Warszawy do obszaru podmiejskiego: na péinocnym-
-zachodzie do Radiowa — od stacji Warszawa Jelonki na
linii faczacej linie obwodowa z korytarzem W do Eowi-
cza, oraz na poludniu do Konstancina-Jeziornej — od sta-
cji Warszawa Okecie w korytarzu S do Czachéwka. Obie
linie nie s3 obecnie wykorzystywane w ruchu osobo-
wym. Celowe jest rozwazenie mozliwosci ich wlaczenia
w system szybkiej kolei miejskiej.

Duze natezenie ruchu pociagdéw, w tym koniecz-
no$¢ biezacego wyprzedzania sie pociagéw réznych
kategorii, narzuca potrzebe zwigkszenia przepustowo-
$ci poszczegblnych linii wylotowych poprzez budowe
dodatkowych toréw. Co do zasady przebieg wszystkich
korytarzy — jako wprowadzonych w linie $rednicowa —
zaczyna sie od przekroju czterotorowego. W wigkszo$ci
przypadkéw przekroj ten posiada kontynuacje do pew-
nej odleglosci réwniez poza linia $rednicows. Ponad-
to wybrane korytarze maja dodatkowe przedluzenie
o przekroju trzytorowym. W ramach programu mo-
dernizacji wezla warszawskiego przekroje czterotorowe
maja uzyskac korytarze: NE — do Wolomina Stonecznej,
E - do Sulejéwka Mitosnej, SE — do Warszawy Wawra.
Przekroj trzytorowy wprowadzony zostanie w koryta-
rzach: SE - dalszy przebieg do Otwocka, S — do War-
szawy Stluzewca, W — do Blonia. Przewidywany stan po
wykonaniu modernizacji przedstawia tabela.

Poréwnanie przewidzianych parametréw linii wy-
lotowych z Warszawy prowadzi do wniosku, iz co do
zasady planowana liczba toréw odpowiada wielkosci
poszczegolnych promieni aglomeracji. I tak przekrdj
czterotorowy na calej swojej dlugosci uzyskaja koryta-
rze w najwiekszych pasmach aglomeracji: potudniowo-

Tabela 23. Przekrdj linii kolejowych w pasmach aglomeracji
warszawskiej zaktadany po modernizacji wezta

Przekréj: 4 ( / 3) tory

o
g ’l’Vliasta — zasieg od Warszawy
S (ludnosé, tys., 2012 r.) (o el ()
N | Sk o, £
E Halinéw, Sulejowek (23) 22
SE Karczew, Jézeféw, Otwock (75) 13/28
S Konstancin-Jeziorna, Piaseczno (61) 6/11

Brwindw, Grodzisk Mazowiecki,
SW | Milanéwek, Piastéw, Podkowa 30
Lesna, Pruszkow (145)

w Ozaréw Mazowiecki (10) 7/29

N Legionowo (54) 4/29

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie: dane PKP PLK S.A.

-zachodnim i pélnocno-wschodnim. To samo dotyczy
znacznie mniejszego pasma wschodniego. Korytarze
w pasmach potudniowo-wschodnim, zachodnim i pot-
nocnym na calej ich dlugoéci beda posiada¢ przekrdj
trzytorowy.

Jedynym korytarzem, gdzie nie przewiduje sie
zwigkszenia przekroju linii na calej dlugosci pasma aglo-
meracji, jest korytarz poludniowy w kierunku Piaseczna
i Czachéwka. Polepszenie parametréw mialoby nasta-
pi¢ jedynie na odcinku 11 km do Warszawy Stuzewca,
gdzie tymczasem najwigkszy o§rodek pasma — Piaseczno
— lezy w odleglosci 24 km od centrum Warszawy. Roz-
strzygniecie to budzi watpliwos¢ wobec faktu, iz obec-
nie obsluga aglomeracyjna (SKM) w tym kierunku nie
jest prowadzona wlasnie ze wzgledu na za malq przepu-
stowo$¢ linii. Ponadto nalezy przypomnie¢, iz wedlug
prognoz demograficznych powiat piaseczyriski ma zano-
towa¢ najwyzszy przyrost ludnoséci w skali calego woje-
wodztwa, wysokosci 40% w stosunku do roku 2012.

Powyzsze argumenty te prowadza do postulatu,
by korytarz poludniowy otrzymat wyposazenie w infra-
strukture analogiczne jak w poréwnywalnych pasmach
aglomeracji, to jest przekrdj co najmniej trzytorowy na
calej dlugosci pasma. Ponadto zwazywszy na mozliwos¢
przywrdcenia obstugi w ruchu pasazerskim zewnetrznej
linii obwodowej 12 poprzez wezet w Czachéwku i prze-
widywang w zwiazku z tym potrzebe dzielenia sktadow
na odcinku linii miedzy Piasecznem a Czachéwkiem,
proponuje sie¢ wprowadzenie przekroju trzytorowego
do wezla Czachéwek. Na odcinku Warszawa Okecie —
Nowa Iwiczna mozliwe jest wykorzystanie w tym celu
idacego réwnolegle do linii 8 toru linii 937.
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Za celowe uznaje si¢ takze kontynuowanie prac
studialnych i projektowych nad wyprowadzeniem linii
lekkiej kolei miejskiej o parametrach tramwaju do czeéci
aglomeracji nieobstuzonych koleja klasyczna, w szcze-
g6lnoéci do Konstancina-Jeziornej, Eomianek, Marek
oraz Raszyna. W przypadku Eomianek linia bytaby pod-
taczona do koncowej stacji pénocnego odcinka metra.
Jesli chodzi o Marki, nalezy wzia¢ pod uwage alternatyw-
nie linie do Zabek, to jest stacji kolejowej w korytarzu
NE badz bezposrednie wejécie do Warszawy. Ponadto
postuluje sie, by rozwazy¢ budowe nowej linii w syste-
mie Warszawskiej Kolei Dojazdowej — z Komorowa do
Nadarzyna.

W szczeg6lnosci celowe bedzie wykonanie odreb-
nego cato$ciowego studium dla potudniowego skupienia
aglomeracji, ze wzgledu na jego specyfike przestrzenna.
Powinno by¢ tutaj uwzglednione wykorzystanie — alter-
natywne badz komplementarne — istniejacych i nowych
systemc’)w transportu szynowego, zaréwno w kierunku
Warszawy, jak 1 wzdluz pasma, ktore rozciagajacego sie
od Piaseczna do Konstancina-Jeziornej. Z infrastruktu-
ry istniejacej jest to linia w korytarzu S oraz odchodza-
ca od niej linia do Konstancina-Jeziornej. Obie te linie
posiadaja jednak przebieg peryferyjny w stosunku do
wspomnianego pasma. Lepsze dopasowanie do sieci
osadniczej oznacza konieczno$¢ wprowadzenia kory-
tarza transportu szynowego przez $rodek pasma. Kory-
tarz taki bytby wschodnim przedtuzeniem zachowanego
odcinka dawnej kolei podmiejskiej z kierunku Grojca.
Koncepcja ta jest zbiezna z zamiarem reaktywacji tej-
ze kolei, o czym ponizej. Przedluzeniem korytarza od
strony Konstancina-Jeziornej bylaby linia w kierunku
Warszawy, z dowigzaniem do poludniowej koncowki
metra albo jako przedluzenie linii miejskiej z Wilanowa.
Sprawa wtorng w stosunku do przebiegu korytarza jest
wybdr parametréw technicznych trasy.

Poza powyzszymi postulatami jako kierunki mo-
dernizacji pasazerskiego transportu kolejowego w aglo-
meracji Warszawy przyjmuje si¢ odpowiednie plany
PLK oraz podmiotéw odpowiedzialnych za komunika-
cje miejska.

Uklad wezla wraz siecig przystankéw w obrebie
aglomeracji uznaje si¢ za dobrze rozwinigty, totez odsta-
piono od zamieszczania analizy przebiegu linii.

*kk

Uklad komunikacyjny strefy obrzeznej regionu
tworza linie obwodowe wraz z odchodzacymi od nich na
zewnatrz linjami promieniowymi — do stacji granicznych
okregéw komunikacyjnych osrodkéw regionalnych i sub-
regionalnych. Opis bedzie nastepowal wedlug rejonéw

wokét weztéw na liniach obwodowych, poczawszy od
Legionowa w korytarzu N. Poszczegdlne odcinki linii ob-
wodowych zaliczano do wezla lezacego blizej Warszawy.

Rejon péinocny (Legionowo)

Legionowo jest pierwszym od Warszawy wezlem
wkorytarzu N. Od linii 9 w kierunku Ciechanowa odcho-
dzi tutaj linia obwodowa 10 do Ttuszcza w korytarzu NE.
Legionowo, liczace 54 tys. ludnosci, jest osrodkiem po-
wiatowym. Stacja w Legionowie polozona jest dogodnie
w centrum miasta.

Linia 9 w kierunku pélnocnym laczy Legionowo
z wezlem Nasielsk na granicy okregu Ciechanowa. Stam-
tad linia 27 w kierunku zachodnim biegnie przez mia-
sto powiatowe Plonisk do wezla Sierpc w okregu Plocka.

Dojazdy do Legionowa jako miasta powiatowego
mozliwe sa z catego odcinka linii do Nowego Dworu
(wylacznie), to jest z dwédch przystankow.

Kolejnym miastem powiatowym na linii 9 jest
Nowy Dwoér Mazowiecki. Miasto liczace 28 tys. miesz-
kacow sklada si¢ z dwu czesci oddzielonych od siebie
szeroka doling Narwi. W czeéci zasadniczej, historycz-
nym Nowym Dworze, stacja kolejowa polozona jest
dos¢ korzystnie, posrodku zabudowy miejskiej, jednak
w odleglosci ponad 1 km od centrum. Po pélnocnej
stronie Narwi dzielnica Modlin potozona jest przy stacji.
Natomiast obszar twierdzy rozciaga sie na zachdd od li-
nii. Tamtejsze osiedle mieszkaniowe odlegle jest o 3 km
od stacji. Dojazdy w obrebie powiatu nowodworskiego
mozliwe s z kierunku Nasielska, w tym réwniez zza Na-
sielska: do przystanku Jackowo Dworskie wigcznie na li-
nii do Ciechanowa oraz do przystanku Cieksyn wlacznie
na linii do Sierpca.

Wokot stacji Pomiechéwek, sasiedniej w stosunku
do Modlina, korzystnie rozciaga sie duzy zespo6l wsi,
wlacznie z osada gminng. Stacja wezlowa Nasielsk poto-
zona jest catkowicie poza miastem, w odlegto$ci 3 km na
poludniowy zachéd od centrum. Znajduje si¢ w obrebie
zabudowy duzej wsi Nowe Piescirogi.

W zasiegu dostepnodci linii Legionowo — Nasielsk,
dlugosci 35 km - wylaczajac Legionowo, a wlaczajac
gmine Nasielsk — mieszka 70 tys. os6b, w zasiegu odcin-
ka na pétnoc od Modlina - 30 tys. W zasiegu dostepno-
$ci linii na odcinku Nasielsk — Plorisk — Raciaz, dtugo-
$ci 56 km, wylaczajac gminy Nasielsk i Raciaz, mieszka
40 tys. os6b, co daje 750 na 1 km linii.

Proponowane jest dowiazanie komunikacji auto-
busowej z kierunku Makéw Mazowiecki — Pultusk — Se-
rock do stacji Legionowo z przesiadka na pociag przy-
spieszony do Warszawy.

Linia Legionowo — Nasielsk cechuje sie znacznym
wydluzeniem w zwiazku z przejéciem przez Nowy Dwor

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim

1



102

Tabela 24. Poréwnanie potaczen kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 9

Tabela 25. Poréwnanie pofaczern kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 10
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w stosunku do transportu drogowego zapewniloby Reginéw

polaczenie przyspieszone. Podobny standard potrzeb-
ny bylby w relacjach do Warszawy z kierunku Ploniska
iRacigza — ze wzgledu na famany ukfad linii zbiegajacych
sie w wezle Nasielsk. W przypadku Legionowa w relacji
do Warszawy zadowalajaca bedzie obstuga w standardzie
kolei aglomeracyjnej, w przypadku Nasielska — pociagu
osobowego regionalnego.

Pélnocna warszawska linia obwodowa 10 Iaczy
wezly: Legionowo na linii 9 Warszawa — Ciechanéw
i Tuszcz na linii 6 Warszawa — Bialystok. Relacja do
Warszawy przez Legionowo dostepna jest bez zmiany
kierunku jazdy, przez Tluszcz wiaze sie z konieczno$cia
zmiany kierunku. W przyjetym zasiegu dostepnosci li-
nii, nie liczac gmin miejscowosci granicznych, mieszka
SS tys. oséb.

W obrebie powiatu legionowskiego znajduje sie za-
chodni odcinek linii do przystanku Dabkowizna wiacz-
nie. Pozostale przystanki poczawszy od Radzymina leza
w powiecie wolominskim. Dojazd do Wolomina jest
mozliwy przez wezet Thuszcz.

Linia przebiega przez oérodki gminne Nieporet
i Radzymin. Radzymin to miasto liczace 10 tys. miesz-
kaicow. Stacja polozona jest na skraju miasta, w odle-
glosci 1 km od centrum. W granicach gminy znajduje sie
proponowany nowy przystanek Stary Dybéw. W grani-
cach gminy Nieporet znajduje si¢ stacja Dagbkowizna.

Dla wigkszej czeéci biegu linii przejazd w kierunku
Warszawy jest krotszy przez Legionowo. Przystankiem

Zrédio: opracowanie whasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

granicznym jest Stary Dybéw (proponowany), odle-
gly od Warszawy o 47 km zaréwno przez Legionowo,
jak i przez Thuszcz. Obsluga przez Legionowo dla calej
linii bedzie atrakcyjna czasowo w standardzie pociagu
osobowego regionalnego. W przypadku obslugi przez
Thuszcz celowe byloby zastosowanie polaczenia przy-
spieszonego na linii 6 do Warszawy. Mozliwo$¢ dojazdu
do Wolomina jako miasta powiatowego, ze wzgledu na
bardzo duze wydluzenie trasy oraz konieczno$¢ prze-
siadki, nie bedzie atrakcyjna dla pasazera.

Rejon pénocno-wschodni
(Mirisk Mazowiecki, Thuszcz)

Tluszcz, liczacy 8 tys. mieszkaricow, jest wezlem
na przecieciu linii 6 w korytarzu NE z liniami obwodo-
wymi: pélnocna 10 do Legionowa i wschodnig 13 przez
wezel Minsk Mazowiecki do Pilawy. Stacja wezlowa
Thuszcz jest dogodnie polozona posrodku miasta.

Linia 29 w kierunku pélnocnym w korytarzu
NNE laczy Thuszcz z Wyszkowem, wyznaczajacym gra-
nice okregu Ostroleki. Wyszkéw, liczacy 27 tys. miesz-
kaficow, jest jedynym miastem powiatowym na linii.
Stacja polozona jest w obrebie zabudowy miejskiej. Do-
jazdy w obrebie powiatu mozliwe sg z odcinka linii od
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Tabela 26. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 29

Tabela 27. Poréwnanie potgczer kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 6
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przystanku Prabuty Gory wlacznie z kierunku Ostrofeki
do przystanku Grzegorzewo wlacznie z kierunku Thusz-
cza. W granicach gminy Tluszcz na linii znajduje si¢
przystanek Jarzebia Eaka.

W zasiegu dostepnosci linii — pod katem ruchu do
Warszawy — na 21 km jej dlugosci od Thuszcza (wyltacz-
nie) do Wyszkowa wlacznie mieszka SO tys. 0s6b, co daje
150 os6b na 1 km.

W relacji do Warszawy linia ma krétszy przebieg od
polaczen drogowych. Do zapewnienia konkurencyjno-
$ci czasowej wystarczy standard pociagu osobowego.

Linia 6 w kierunku poélnocno-wschodnim
w korytarzu NE biegnie w kierunku Bialegostoku. Mimo
duzej odlegtosci od Warszawy do granicy wojewddztwa,
linia nie wchodzi w obreb zadnego z wyréznionych okre-
géw komunikacyjnych pozostalych gléwnych miast.
Wyréwnanie odleglosci do Biategostoku i Warszawy na-
stepuje za stacja wezlowa Matkinia. Linia omija wszelkie
wieksze osrodki wlacznie z miastami powiatowymi.

Natomiast przez wezel Matkinia mozliwe sg dojaz-
dy wewnatrz powiatu ostrowskiego do miasta powia-
towego — z odcinka linii miedzy przystankami Prostyn

i Szulborze Koty wlacznie. W granicach gminy Tluszcz

na omawianej linii znajduja si¢ dwa przystanki — do
Mokrej Wsi wlacznie w kierunku Malkini. Poza Tlusz-
czem najwigkszym miastem jest Lochéw (7 tys.). Stacja
Eochéw polozona jest korzystnie w obrebie zabudowy
miejskiej. W granicach gminy biegnie odcinek linii od
przystanku Barchéw wlacznie w kierunku Tluszcza po
przystanek Topdr wlacznie w kierunku Matkini. Osada
gminng jest Malkinia Gérna dogodnie polozona przy
stacji wezlowej Malkinia. W granicach gminy znajduje
si¢ ponadto przystanek Prostyn. Osadg gminng jest tak-
ze Szulborze Wielkie polozone przy przystanku Szulbo-
rze Koty. Jest to jednak jedyny przystanek w gminie.

W przyjetym zasiegu dostepnosci odcinka linii
od Ttuszcza do granicy wojewddztwa, dlugoséci 74 km,

Zrédio: opracowanie whasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

bez gminy Tluszcz, mieszka 30 tys. 0s6b, zas do Matkini
wlacznie — 20 tys. W obu przypadkach daje to gestos¢
400 os6b na 1 km.

Linia Warszawa — Bialystok ma wyjatkowo korzyst-
ny prostolinijny przebieg w poréwnaniu z polaczeniami
drogowymi. W zwigzku z tym zachowanie konkurencyj-
nosci czasowej nie bedzie trudne. W relacji do Warszawy
do Ttuszcza obstuga bedzie zadowalajaca w klasie pocia-
gu aglomeracyjnego; na caloéci linii — pociagu osobowe-
go regionalnego.

Pélnocny odcinek wschodniej warszawskiej
linii obwodowej 13 laczy wezly: Tluszcz na linii 6
w korytarzu NE i Minisk Mazowiecki na linii 2 w kory-
tarzu E. Na obu kranicach linia nie dochodzi bezposéred-
nio do powyzszych stacji wezlowych. Wjazd do Ttusz-
cza odbywa si¢ bez zmiany kierunku przez tacznice do
konicéwki linii obwodowej pétnocnej. Relacja do War-
szawy wymaga zmiany kierunku jazdy tak w Mirsku,
jak i w Thuszczu.

Linia posiada specyficzny przebieg: obszary do niej
przylegle znajduja sie jednoczesnie w zasiegu dostepno-
$ci sasiednich linii promieniowo wybiegajacych z War-
szawy. W przyjetym zasiegu dostepnosci omawianej li-
nii, poza zasiegiem dostepnosci linii sasiednich, mieszka
jedynie 10 tys. oséb.

W przypadku wprowadzenia obstugi w ruchu pa-
sazerskim celowe bedzie uzupekienie ukladu przystan-
kéw. Postuluje si¢ mianowicie wprowadzenie przystan-
kéw: Jadwiniew — Rojkéw — przy drodze laczacej te wsi,
oraz Cyganka — przy drodze do wsi Brzéze. Natomiast
w granicach gminy Tluszcz znajduje sie przystanek Ja-
sienica. Jednak wobec istnienia tam przystanku na linii
Warszawa — Tluszcz oraz skomunikowania na pobliskiej
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Tabela 28. Poréwnanie potaczen kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 13
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

stacji weztowej rozsadny wydaje sie postulat zniesienia
tego przystanku.

Poludniowy odcinek linii — do przystanku Pustel-
nik wlacznie — znajduje si¢ w powiecie mifskim. Pot-
nocna polowa linii — do proponowanego nowego przy-
stanku Jadwiniew — Rojkéw wiacznie — lezy w powiecie
wolominskim. Dojazdy do Wolomina mozliwe bytyby
poprzez wezet Tluszcz, ze zmiang kierunku jazdy.

Z punktu widzenia odleglosci relacja do Warszawy
moze by¢ obslugiwana zaré6wno przez Mirnisk, jak i przez
Thuszcz. Trasa przez Tluszcz jest krétsza dla odcinka do
proponowanego przystanku Jadwiniew/Rojkéw wiacz-
nie, lezacego w odlegloéci 51 km od Warszawy. Od stro-
ny Miniska graniczny przystanek to Pustelnik, w odleglo-
$ci 55 km od Warszawy.

kK

Minsk Mazowiecki, liczacy 40 tys. mieszkaicow,
jest miastem powiatowym. Stanowi wezel na przecie-
ciu linii 2 w korytarzu E ze wschodnia linia obwodowa
Warszawy — 13, taczaca Thuszcz w korytarzu NE z Pilawg
w korytarzu SE. Stacja w Minsku jest korzystnie umiej-
scowiona na skraju $rédmie$cia. Wjazd do Minska

z pélnocnego odcinka linii 13 wymagatby zmiany biegu
pociagu w rejonie posterunku odgaleznego Kedzierak.
W przypadku wprowadzenia obstugi linii do Minska
celowa bylaby zatem budowa tacznicy do linii 2. Relacja
do Warszawy wymaga zmiany kierunku jazdy na stacji
Mirisk.

Poludniowy odcinek wschodniej warszawskiej
linii obwodowej 13 taczy Mirisk Mazowiecki z wezlem
Pilawa na linii 7 Warszawa — Lublin. Na obu stacjach we-
ztowych relacja do Warszawy wymaga zmiany kierunku
jazdy. W wezle Minsk mozliwy jest jednak takze bezpo-
$redni przejazd do Warszawy z pominieciem stacji.

Linia posiada specyficzny przebieg: obszary do
niej przylegle znajduja sie jednoczeénie w zasiegu do-
stepnosci sasiednich linii promieni$cie wybiegajacych
z Warszawy. W przyjetym zasiegu dostepnosci omawia-
nej linii, poza zasiegiem dostepnosci linii sasiednich,
mieszka zaledwie 8 tys. os6b.

Pélnocny odcinek linii do przystanku Grzebowilk
wlacznie lezy w powiecie minskim. Odcinek linii miedzy
proponowanymi nowymi przystankami Fubice i Rudno
wlacznie znajduje sie¢ w powiecie otwockim. Dojazd do
miasta powiatowego bylby mozliwy przez wezel Pilawa,
ze zmiang kierunku jazdy. Wiaze sie to jednak ze znacz-
nym wydluzeniem trasy.

W przypadku wprowadzenia obstugi linii w ru-
chu pasazerskim proponuje sie uzupelnienie ukladu
przystankéw, mianowicie o przystanki: Kluki, Rudno
i Lubice. Proponuje sie tez przesuniecie przystanku
Sufczyn - ze stacji do drogi biegnacej wzdluz zabudo-
wan wsi.

Tabela 29. Poréwnanie pofaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 13
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Dla catej linii krétsze polaczenie do Warszawy wie-
dzie przez wezel Minsk. Przy tej trasie dla zachowania
konkurencyjnoéci czasowej wzgledem transportu dro-
gowego wystarczajacy bylby standard pociagu osobowe-
go regionalnego. Przy polaczeniu przez Pilawe koniecz-
ne byloby osiagniecie predkosci handlowych pociagu

PI'ZYSpiESZOHegO.

Rejon potudniowo-wschodni (Pilawa)

Pilawa, liczaca 4 tys. mieszkancéw, jest wezlem na
przecigciu linii 7 w korytarzu SE z liniami obwodowy-
mi: wschodnig — 13 - przez wezel Miisk Mazowiecki
do Thuszcza i poludniowg — 12 — do Czachéwka i Skier-
niewic. Stacja Pilawa posiada korzystne umiejscowienie
w obrebie zabudowy miasta.

Linia 12 w kierunku wschodnim jest przedluze-
niem poludniowego odcinka linii obwodowej Skiernie-
wice — Pilawa do Lukowa. Polaczenie Warszawa — Eu-
kéw jest nieznacznie krétsze przez Pilawe (115 km) nizli
przez Siedlce (120 km).

Omawiany odcinek linii przebiega przez obszary,
ktore mozna okresli¢ mianem peryferyjnych. Précz Pi-
lawy jedynym miastem przy linii jest Stoczek Lukowski
(3 tys.), lezacy w wojewddztwie lubelskim, przy grani-
cy z mazowieckim. Stacja znajduje sie na skraju miasta,
w odleglosci 1 km od centrum.

W przyjetym zasiegu dostepnosci linii, bez gmin
Pilawa i Stoczek Eukowski, o dlugoéci odcinka 31 km,
mieszka 10 tys. 0osob, co daje 300 os6b na 1 km linii.

W przypadku obstugi linii w ruchu pasazerskim —
procz wykorzystania istniejacych stacji — proponuje sie
wprowadzenie nowego przystanku Jazwiny — przy dro-
dze do wsi Borowie, oraz oddalenie sasiedniego przy-
stanku Chromin - ze stacji o tej nazwie do drogi do wsi
Laliny.

przebieg. Jej obstuga bylaby konkurencyjna w stosunku
do transportu drogowego nawet przy standardzie pocig-
gu osobowego.

Linia 7 w kierunku poludniowo-wschodnim
wpisuje sie w korytarz SE do Lublina. W wojewodztwie
lubelskim przechodzi przez osrodek subregionalny Pu-
tawy, lezacy znacznie blizej Lublina niz Warszawy. Odci-
nek w granicach wojewddztwa wybiega jednak daleko od
Warszawy, nie wchodzac w zaden z wyrdznionych okre-
goéw komunikacyjnych pozostalych gtéwnych miast. Za-
sieg przejazdéw do Pulaw, jesli przyja¢ promient S0 km,
bedzie siega¢ do Laskarzewa. Wyréwnanie odleglosci
do Putaw i Warszawy nastepuje jeszcze dalej na polnoc,
w okolicy Garwolina.

Najwigckszym miastem w poblizu omawianego od-
cinka linii jest Garwolin (17 tys.). Stacja znajduje sie
jednak catkowicie poza miastem, w sasiedniej osadzie,
odlegtej od centrum miasta o 3 km. Proponuje sie do-
wiazanie komunikacji autobusowej na trasie Zelechéw
- Goérzno — Garwolin - st. Garwolin. Laskarzew Przy-
stanek znajduje sie¢ na kranicu obszaru zainwestowania
miejskiego, w odlegtosci 1,5 km od centrum Laskarzewa
(S tys.). Wobec tego dojazdy koleja w skali gminy, jak-
kolwiek mozliwe bylyby z dwéch przystankéw (oba kie-
runki) jawig sie jako malo dogodne. Dalej bardzo dobre
polozenie wzgledem stacji posiada duza osada gminna
Sobolew. W granicach gminy mozliwe sa dojazdy z jed-
nego przystanku — Wygoda.

Uklad przystankéw na linii jest réwno-odleglo-
$ciowy. Wobec oddalenia od Zrédel ruchu proponuje sie
odstapi¢ od obstugi w ruchu pasazerskim stacji Kotbiel

Tabela 31. Poréwnanie potaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 7

Relacja do Warszawy — mimo ukladu katowego, jaki . Potaczenie o
tworza linie zbiegajace sie w Pilawie — ma do$¢ korzystny ’g _ kolejowe @ E % 5
N
s g | =E
. 2 3 o 28 2%
Relacja o 3 = ‘c S s | © 3
Tabela 30. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego ) 5 2 S s o
. .. ) b 3 23 35
w korytarzu linii 12 ts 53 3 S8 5§
2 © T o
a (-9
o Polqc.zenle _ ~§
c kolejowe w £ £z
8 SE ¢% Warszawa 59 54| 8% 80 40
,;_g' = ;. = % £ — Pilawa
. o 3 o o £
Relacja o 3 £ ‘g 25| &3
38| I & £33 228 Warszawa 96 93 3% 110 | 50
% 9 ia 2 55 | Zz3T —Zyczyn
£° | 2 | T | 3% 3%
= = E) o 9
z ° c 8 T’;;s;ﬁ:’a 107 | 103 | 4% 120 50
Warszawa Putawy
— Stoczek 86 85 -1% 100 50 - 62 51 -18% 60 50
tukowski taskarzew

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Ogdlnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim

102



106

i Laskarzew. Za stacja Kolbiel przystanek Chrosna pro-
ponuje si¢ przyblizy¢ do zabudowy wsi Karpiska, co
dodatkowo wyrdéwna odstepy miedzyprzystankowe. Po-
dobnie za Sobolewem proponuje sie przesuna¢ przysta-
nek Wygoda — na péinoc, do zabudowy wsi Grabniak.

W zasiegu dostepnosci odcinka linii Garwolin
— Deblin, o dlugosci 42 km, bez gmin miast granicznych,
mieszka 30 tys. osob, co daje 700 os6b na 1 km linii.

Linia ma bardzo korzystny prostolinijny przebieg
w stosunku do alternatywnych polaczenn drogowych.
Zaréwno w relacjach do Warszawy, jaki i do Putaw ob-
stuga omawianego odcinka linii bedzie konkurencyjna
czasowo nawet przy standardzie pociagu osobowego
regionalnego.

Rejon potudniowy (Czachéwek, Piaseczno)

Czachéwek jest weztem na przecieciu linii 8 w ko-
rytarzu S i potudniowej linii obwodowej 12. Wezel jest
polozony poza bezpoérednim sasiedztwem osrodkow
miejskich. W tym rejonie przebiega ponadto linia kolei
waskotorowej z Piaseczna do Gréjca i Nowego Miasta
nad Pilicg.

Wschodni odcinek poludniowej linii obwodo-
wej — 12 - laczy Czachéwek z weztem Pilawa na linii 7
Warszawa — Lublin. W wezle Czachéwek mozliwy jest
bezposredni przejazd do Warszawy; w wezZle Pilawa ko-
nieczna jest zmiana kierunku jazdy.

W przyjetym zasiegu dostepnosci linii, poza zasie-
giem dostepnosci innych linii, mieszka 20 tys. os6b.

Odcinek linii po zachodniej stronie Wisty znajdu-
je sie w powiecie piaseczynskim. Komunikacja do mia-
sta powiatowego mozliwa jest przez wezet Czachowek.
Gora Kalwaria (12 tys.) jest najwigkszym miastem przy
linii. Stacja polozona jest niezbyt korzystnie, na skraju
miasta, w odleglosci 1,5 km od centrum. W obrebie gmi-
ny mozliwa jest komunikacja z przystanku Czachéwek
Wschodni.

Dwie stacje oraz dwa proponowane przystanki na
wschodnim brzegu Wisly leza w powiecie otwockim.
Do miasta powiatowego mozliwy jest dojazd przez we-
zel Pilawa, ze zmiang kierunku jazdy. Wiaze sie to jednak
z bardzo duzym wydtuzeniem trasy. Stacje posiada miej-
scowo$¢ gminna Osieck; poza tym w gminie nie ma i nie
planuje si¢ przystankéw.

W przypadku wprowadzenia obslugi ruchu pasa-
zerskiego postuluje sie dostosowanie ukladu przystan-
kéw do sieci osadniczej. Mianowicie wprowadzenie
przystanku Dziecindéw przy drodze migdzy wsiami Dzie-
cin6éw i Piotrowice. Dalej proponuje sie przesuniecie na
wschéd przystankéw z kolejnych stacji: Warszéwka — do
drogi prowadzacej ze wsi, Osieck — na pélnocny skraj
osady.

Tabela 32. Poréwnanie pofaczen kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 12
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Polaczenie z Warszawa dla pieciu przystankéw
(w tym proponowanych) jest krétsze przez Czaché-
wek. Granicznym przystankiem, odlegtym od Warszawy
w obu kierunkach o 63 km (w proponowanym potoze-
niu o 1,2 km na wschéd od obecnego) — jest Osieck. Ob-
stuga calej linii przez Czach6wek bylaby konkurencyjna
czasowo do transportu drogowego nawet w standardzie
pociagu osobowego regionalnego.

Linia 8 w kierunku poludniowym wpisuje si¢
w korytarz S biegnac do Warki, gdzie dochodzi do okre-
gu komunikacyjnego Radomia. Warka jest jedynym
miastem przy tym odcinku linii. Stacja polozona jest
niezbyt korzystnie, poza obszarem zabudowy, 1,5 km od
centrum miasta. W granicach gminy znajduje si¢ ponad-
to przystanek Go$niewice. W odleglosci 1 km od przy-
stanku poltozona jest wie§ gminna Chynéw. W gminie
znajduyja sie trzy przystanki od Sulkowic po Michalczew
wlacznie.

Wrelacji do Warszawy linia nie jest wydtuzona w sto-
sunku do polaczen drogowych. Konkurencyjna czasowo
bedzie obstuga w standardzie pociagu osobowego.

Wschodni odcinek poludniowej linii obwodo-
wej — 12 - Iaczy Czachdédwek z wezlem Skierniewice na
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Tabela 33. Poréwnanie potgczer kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 8

Tabela 34. Poréwnanie potaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 12
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obwodowg oraz z linig do Lowicza na pélnocny zachdd.
W obrebie miasta stacja wezlowa polozona jest do$¢
korzystnie — na polnocnym skraju strefy $rédmiejskiej.
Zaden z przystankéw na omawianej linii nie lezy jednak
w granicach powiatu skierniewickiego. Niemniej siedem
przystankéw na linii (do Tarczyna wlacznie) znajduje
si¢ w zasiegu do 50 km od Skierniewic, a jednoczeénie
blizej tego oérodka niz Warszawy. W przyjetym zasiegu
dostepnosci tego odcinka linii zamieszkuje 30 tys. oséb.

Dalej linia przebiega przez powiaty zyrardowski,
grodziski i piaseczyriski. W przypadku tego ostatniego
mozliwa jest komunikacja z miastem powiatowym przez
Czachéwek. Dotyczy to odcinka do przystanku Jezewice
wlacznie. Najwiekszym miastem lezacym przy linii jest
Mszczondw (6 tys.). Stacja lezy poza obszarem zabudo-
wy, 1 km na potudnie od centrum. W gminie znajduje
sie przystanek Grabce (6 km). Podobnie potozony jest
Tarczyn (4 tys.); stacja znajduje si¢ przy strefie przemy-
stowej, 1,5 km na poludnie od centrum miasta. W gmi-
nie Tarczyn znajduja si¢ ponadto przystanki Gaski i Jeze-
wice (odpowiednio S km i 6 km). Z osad gminnych przy
linii kolejowej lezy Puszcza Marianiska, w ktorej gminie
znajduje sie ponadto przystanek Diugokaty (4 km).
W sasiedztwie wezla Czachéwek proponuje sie wpro-
wadzenie przystanku Wagrodno — przy drodze miedzy
wsiami Wagrodno i Jaroszowa Wola. Kolejny przystanek
— Prazméw - proponuje si¢ przesuna¢ na zach6d do dro-
ginr 722.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

Polaczenie z Warszawy dla wiekszo$ci biegu linii
jest krotsze przez Czachdwek; jedynie dla zachodniego
kraica (dwa przystanki) — przez Skierniewice. Granicz-
nymi przystankami sa odpowiednio Grabce i Puszcza
Marianska, oba odlegte — odpowiednio krétsza droga —
0 80 km od Warszawy. Dla zachowania konkurencyjno-
$ci wzgledem transportu drogowego w relacji do War-
szawy pozadana bylaby obstuga linii przez oba wezly,
z zastosowaniem polaczenia przyspieszonego na liniach
od weztéw do Warszawy.

Linia kolei waskotorowej z Piaseczna w kie-
runku poludniowo-zachodnim stanowi przedluzenie
dawnej kolei dojazdowej z Warszawy. Obecna stacja po-
czatkowa potozona jest w strefie srodmiejskiej Piasecz-
na. Linia posiada skomunikowanie z kierunkiem war-
szawskim na stacji Piaseczno Wiadukt, polozonej ponad
stacja Piaseczno na linii nr 8.

Wzdluz linii rozciaga sie pasmo osadnicze o podob-
nym charakterze jak wzdluz linii WKD do Grodziska.
Miejscowosci sa dogodnie rozwiniete wokol przystan-
kéw kolejowych. Linia nie jest natomiast dopasowana do
starszego ukladu sieci osadniczej. Miasto gminne Tarczyn
polozone jest w odleglosci 2,5 km od stacji. Powiato-
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Tabela 35. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego dla
linii kolei waskotorowej z Piaseczna
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: Ogdlnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

wy Grodjec posiada stacje na skraju zabudowy miejskiej,
w odleglodci 1,5 km od centrum. Niemniej przebieg linii
potencjalnie stanowi bardzo korzystne polaczenie tego
miasta w kierunku Warszawy. W celu zwiekszenia dostep-
nosci postuluje sie¢ wprowadzenie linii w uktad uliczny
miasta na zasadzie tramwaju regionalnego.

Polaczenia kolejowe z Gréjca do Piaseczna i dalej
— z przesiadka — do Warszawy sa krétsze niz odpowied-
nie relacje drogowe.

4.4.2. OKREG PtOCKkA

Plock to osrodek regionalny lezacy w odleglosci
po okoto 90 km od trzech o$rodkéw metropolitalnych
- Lodzi, Torunia (z Bydgoszcza) i Warszawy. £.6dz lezy
na potudnie od Plocka. Bydgoszcz, Torun, Plock i War-
szawa ukladajg sie w lini¢ prosta w kierunku NW — SE.
W pétnocno-wschodniej polowie otoczenia Plocka
brak wigkszych o$rodkéw, co czyni jego polozenie ana-
logicznym do sytuacji Warszawy. Plock (124 tys.) two-
rzy potencjalny uktad dwubiegunowy z Wiloctawkiem
(116 tys.), osrodkiem regionalnym w wojewddztwie ku-
jawsko-pomorskim, odleglym o S0 km na zachéd. Nie-
opodal Plocka polozony jest Gostynin (19 tys.), odlegly
0 20 km na potudniowy zachéd. W tym samym kierun-
ku w odleglosci 40 km, w wojewddztwie 16dzkim lezy
Kutno (46 tys.), najwigkszy osrodek w zapleczu Plocka.
W podobnej odlegtosci na pétnocy znajduje sie Sierpc
(19 tys.). Dalej na pétnocy w zapleczu Plocka miesci sig
male miasto powiatowe Zuromin (9 tys.).

W odleglosci S0 km na poludniowy wschod lezy
para miast bowicz i Sochaczew, wyznaczajaca granice
zaplecz Plocka, Eodzi i Warszawy. W podobnej odleglo-
éci na wschéd od Plocka znajduje sie Plonisk (23 tys.),
dla ktérego blizszym o$rodkiem — subregionalnym — jest
Ciechanéw. Sam Ciechanéw (45 tys.) lezy na przelama-

niu zaplecz regionalnych Plocka i Warszawy. Ciechanéw
i sasiednia Mlawa (31 tys.) odlegle s3 od Plocka o okoto
70 km. Region wezlowy Plocka, liczac bez okregu Cie-
chanowa, liczy 500 tys. ludnosci.

k¥

Plock pozostaje najwicksza w Polsce aglomeracja
miejska niebedaca weztem kolejowym. Lezy na potudni-
kowej linii 33 Brodnica — Sierpc — Kutno. Linia ta wy-
znacza o$ laczaca najwieksze miasta w zapleczu Plocka:
Kutno, Sierpc i Gostynin. Przez wezel w Kutnie mozliwa
jest podr6z w kierunku Lowicza, Sochaczewa i Warsza-
wy. W zapleczu Plocka wezlem kolejowym jest Sierp,
gdzie przecinaja si¢ dwie boczne linie 27 i 33. Linia 27
z Sierpca do Nasielska (dalej Warszawy) przebiega przez
Plonsk. Widoczng utomnoscia sieci kolejowej w regionie
Plocka jest brak linii réwnoleznikowych — w korytarzu
Warszawa — Wloclawek oraz w kierunku Ciechanowa.

Granice okregu komunikacyjnego Plocka umow-
nie okreslaja: stacja Lipno (68 km) w kierunku Torunia
(114 km) na zachodzie, stacja Rypin (64 km) w kierun-
ku Brodnicy (90 km) na pétnocy, stacja Plorisk (93 km)
w kierunku Nasielska (122 km) na wschodzie oraz wezel
Kutno (52 km) w kierunku £odzi (123 km) na potudniu.
Lipno i Rypin lezag wprawdzie w zapleczu Wioclawka,
nie Plocka, jednak tylko z Plockiem maja polaczenie
kolejowe. Zasieg ruchu aglomeracyjnego wyznaczaja
orientacyjnie przystanki Gozdowo (20 km) na pétnocy
i Gostynin (24 km) na potudniu.

XKk

Linia kolejowa w Plocku przekracza Wiste mostem
w poblizu Starego Miasta. Ze wzgledu na réznice wyso-
kosci skarpy wislanej linia wykonuje duzy tuk o cieci-
wie okoto 2 km okrazajac miasto od strony wschodniej.
Gléwna stacja Plock znajduje si¢ za tukiem, na odcinku
linii biegnacym réwnolegle do Wisly, na wprost mostu.
W skali calego miasta to polozenie mozna okresli¢ jako
skrajne: po polnocnej stronie stacji znajduje sie tylko
niewielka strefa przemyslowa, za ktdra koriczy sie obszar
zainwestowania miejskiego. Stacja znajduje sie ona poza
— wyznaczonym w Studium uwarunkowati i kierunkdéw
zagospodarowania przestrzennego — centralnym obsza-
rem wielofunkcyjnym, w odlegtosci 0,5 km od jego pot-
nocno-wschodniego krarica, a 1,3 km od geometryczne-
go $rodka tegoz obszaru, 2 km od Rynku Starego Miasta.

Dalej linia odbija na péinoc. Bocznica do zakladéw
PKN Orlen, znajdujacych sie na pétnocnym zachodzie,
odchodzi przy stacji Plock Trzepowo, poza miastem.
Po poludniowej stronie Wisly linia przechodzi przez
dzielnice Radziwie, gdzie tez znajduje sie stacja.
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Linia przebiega obok obszaréw zabudowy in-
tensywnej (bloki mieszkalne) na dwéch odcinkach:
w poblizu obecnej stacji oraz w poblizu mostu na Wigle.
W tym drugim miejscu linia najbardziej zbliza sie do
centrum miasta. Plynie stad postulat zmiany polozenia
gléwnego wezla komunikacji publicznej.

Z punktu widzenia dostepnosci i potrzeb ruchu
aglomeracyjnego wada przebiegu linii jest ominiecie
$cistego centrum. Bardziej atrakcyjne dla pasazera moga
by¢ jedynie dojazdy zza Wisty, zwlaszcza z odleglych
dzielnic podmiejskich. Z drugiej strony zaleta okreznego
przebiegu przez szereg dzielnic jest zwiekszenie dostep-
noéci potencjalnych przystankéw. Dostep koleja do ra-
finerii, gtéwnego generatora ruchu poza $rédmiesciem,
z punktu widzenia ruchu aglomeracyjnego nie jest ko-
rzystny, poniewaz prowadzi okrezna droga przez stacje
Plock Trzepowo, potozong poza obszarem zainwestowa-
nia miejskiego.

KKk

Studium uwarunkowat i kierunkéw zagospodarowa-
nia przestrzennego Plocka, podnoszac potrzebe budowy
nowej linii z kierunku Modlina, zaktada rozdzielenie jej
przed miastem na: linie pasazerska biegnaca na péinoc
od osiedli Podolszyce i Wyszogrodzka, gdzie polaczenie
z obecng linig; linie towarowa poza granicami gminy.
Umiejscowienie odejscia planowanej linii warszawskiej
od obecnej linii $rednicowej — w rejonie zabudowy ulicy
Dobrowolskiego — nie budzi watpliwosci. Studium prze-
widuje je jako wejscie w kierunku obecnej stacji. Nie ma
jednak przeszkod, by druga lacznica wchodzita tukiem
w kierunku poludniowym, do mostu. Odmiennie niz
w Studium proponowany przebieg linii do Wloctawka
po potudniowej stronie Wisly narzuca przejicie przez
miasto z pétlnocnego wschodu na potudniowy zachéd.
Przekroczenie Wisly nastapitoby po istniejacym moscie,
ewentualnie przebudowanym badzZ rozbudowanym pod
drugi tor. Taki bieg linii omijatby obecna stacje gtéwna,
z czego wnioski ponizej.

Odejscie koncepcyjnej linii ciechanowskiej mogto-
by nastepowad w tym samym miejscu co warszawskiej
albo od linii sierpeckiej przed stacja Plock Trzepowo,
w nawigzaniu do przebiegu drogi 60. Wybdr warian-
tu nie ma znaczenia dla proponowanego ukladu wezla.
Odejscie linii w kierunku Wloclawka, zakladajac przy-
jety w analizie gléwnych korytarzy przebieg po potu-
dniowej stronie Wisly, mialoby miejsce za stacja Plock
Radziwie (od linii kutnowskiej). W przypadku wariantu
polnocnego odejécie nastepuje za stacja Plock Trzepo-
wo. W tym wariancie trasa nie przechodzi linig $redni-
cows z postulowana nowa stacja, przebiegajac jedynie
przez dotychczasows stacje Plock.

Powyisze postulaty nie podwazajg celowosci
wyprowadzenia ruchu towarowego z miasta, zgodnie
z zapisami w Studium. Proponuje si¢ uzyskaé to po-
przez budowe obwodnicy towarowej. Z kierunku nowej
linii warszawskiej do zakladéw PKN Orlen obwodnica
posiadataby przebieg ustalony w Studium. Po przejsciu
przez rafinerie z wykorzystaniem istniejacego ukladu
torowego, linia bieglaby na potudnie miedzy Maszewem
a Winiarami. Most znajdowalby si¢ w przewezeniu Wisly
na wysokosci rafinerii. Polaczenie z nows linig wloclaw-
ska mialoby miejsce na zachéd od stacji Plock Radziwie.
Alternatywnie mozna rozwaza¢ réwnoleznikowe przej-
$cie przez rafinerie w kierunku Wyszyny i przekroczenie
Wisly na zachéd od Brwilna.

kkk

Przestanki do zmiany umiejscowienia stacji gtéw-
nej pasazerskiej w Plocku sa dwie: oddalenie obecnej
stacji od centrum miasta oraz proponowany przebieg
linii Wloctawek — Warszawa.

Z powyzszych powodow jako optymalna lokaliza-
cja stacji na obecnej linii rednicowej jawi si¢ odcinek
linii réwnoleglty do Wisly w sasiedztwie mostu, wzdluz
ulic Mostowej i Norbertanskiej. Umiejscowienie dworca
proponowane jest przy placu na zejéciu ulic Kilinskiego,
Mostowej i Norbertariskiej. Jest to lokalizacja na granicy
wyznaczonego w Studium centralnego obszaru wielo-
funkcyjnego, w odleglo$ci 1 km od jego geometrycznego
$rodka, a 1,3 km od Rynku Starego Miasta. Lokalizacja
jest tez bardziej korzystna z punktu widzenia polozenia
calego miasta po obu stronach Wisly.

Stacja Plock Srédmiescie miataby wylacznie cha-
rakter przelotowy. Funkcje stacji koncowych pelni-
tyby - zaleznie od kierunku — dotychczasowa stacja
gtéwna (jako Plock Pélnocny) i stacja Plock Radziwie.
W sasiedztwie stacji proponuje sie lokalizacje gtéwnego
wezla komunikacji publicznej, wlacznie z dworcem au-
tobusowym.

Co do mozliwo$éci umiejscowienia peronéw. Obec-
nie linia jest jednotorowa, prowadzona w wykopie. Od-
leglos¢ miedzy jezdniami ulicy Mostowej oraz odnogi
ulicy Norbertanskiej po potudniowej stronie tordéw
wynosi 45 m. Przy zatozeniu zastosowania muréw opo-
rowych w miejsce skarp, jest to odstep wystarczajacy
do wprowadzenia dwéch peronéw bocznych i jednego
wyspowego, wzglednie dwdch perondéw wyspowych,
co w chwili obecnej znacznie przekracza przewidywane
natezenie ruchu. Umozliwia to etapowanie przedsie-
wziecia. W pierwszym etapie, przed powstaniem linii
Warszawa — Wloclawek, wystarczajacy bedzie przysta-
nek Plock Srédmiescie na jednym torze z peronem od
strony miasta. Etapem drugim byloby powstanie drugie-
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go toru na linii $rednicowej. Dopiero po otwarciu nowej
linii kolejowej i wprowadzeniu polaczen dalekobieznych
relacji Bydgoszcz — Warszawa — w celu skomunikowa-
nia pociaggéw dalekobieznych i regionalnych potrzebne
bedzie poszerzenie przystanku do stacji wyposazonej
w wiecej niz dwie krawedzi peronowe. Jako ostatni etap
- w razie koniecznoéci — nastapi poszerzenie przeprawy
mostowej do dwdch toréw. We wezesniejszych etapach,
zwlaszcza w przypadku powstania obwodnicy kolejowej
z nowym mostem na zachéd od miasta, nie wydaje sie to
konieczne.

Dla lepszej obstugi miasta w ruchu podmiejskim
i regionalnym — poza nowg stacja — proponuje sie przy-
stanek Plock Wschodni na péinoc od ulicy Wyszogrodz-
kiej. Ponadto po poludniowej stronie miasta postuluje
sie wprowadzenie przystanku Plock Gory.

*kK

Koncepcyjna linia ciechanowska mijataby Drobin
od poludnia, przecinajac linig Sierpc — Nasielsk w Racia-
zu. Uklad nowego wezla Raciaz narzucaja dwie relacje
przewozéw: potencjalny kierunek dalekobiezny Bialy-
stok — Ciechanéw — Torun oraz kierunek boczny ruchu
regionalnego Plonsk — Raciaz — Plock. Wynika z tego
przejécie nowej linii przez wezel w kierunku z péinoc-
nego zachodu na poludniowy wschéd. Wiaze sie z tym
nowe wyjscie linii w kierunku Glinojecka.

k¥

Linia kolejowa 33 w kierunku pélnocnym laczy
Plock z wezlem Sierpc, dalej z Rypinem i Brodnica. Po-
nadto poprzez wezel Sierp poprzeczna linia 27 daje moz-
liwoé¢ podrézy w kierunkach Lipna i Torunia oraz Ra-
cigza, Ploniska i Nasielska. Zbadany obszar dojazdéw do
Plocka wzdluz linii siega po Sierpc wlacznie, obejmujac
dalej obszary przynajmniej po granice wojewddztwa ku-
jawsko-pomorskiego. Natomiast w kierunku wschodnim
obszar siega gminy Raciaz wlacznie. Wzdtuz linii 33 do
Rypina wlacznie w przyjetym zasiegu dostepnosci linii
dla ruchu w kierunku Plocka zamieszkuje 80 tys. os6b.
Dodatkowo linia 27 z kierunku Lipna wlacznie daje
35S tys., za$ z kierunku Ploriska wigcznie — SS tys. Caly
ukfad linii w péinocnej czesci regionu plockiego obej-
muje zatem 170 tys. ludnosci. Natomiast w przyjetym
zasiegu ruchu aglomeracyjnego wzdluz linii 33 na pél-
noc (poza Plockiem) mieszka 10 tysiecy ludnosci.

Stacja Sierpc polozona jest na skraju miasta, w od-
leglo$ci 1 km od centrum. Na potudniowy wschéd od
stacji nastepuje rozejscie linii w kierunkach Nasielska
i Plocka, na pélnocny zachdd od stacji — w kierunkach

Brodnicy i Torunia. Mimo niezbyt korzystnego poloze-
nia stacji, uktad linii wokoét Sierpca sprzyja dojazdom do
miasta powiatowego. Zasieg tych dojazdéw wyznacza-
ja przystanki (wlacznie): Gozdowo z kierunku Plocka,
Zawidz Ko$cielny z kierunku Nasielska, Sztutowo z kie-
runku Brodnicy oraz Koziolek (bezposrednio za granica
powiatu) z kierunku Torunia.

Gestos¢ przystankéw na linii 33 jest do$¢ mata, réw-
niez w strefle podmiejskiej. Na odcinku Plock — Sierpc
jest to jednak uzasadnione duzym rozdrobnieniem sieci
osadniczej: brak wiekszych osad, przy ktérych mozna
bytoby proponowaé wprowadzenie przystankéw. Zakla-
da si¢ przesuniecie przystanku Susk do drogi wychodza-
cej na poludnie ze wsi. Odcinek Sierpc — Rypin cechuje
rzadsza, lecz bardziej skupiona sie¢ osadnicza, do ktorej
dobrze nawiazuje uklad przystankéw. Duze odleglosci
miedzyprzystankowe oznaczaja mozliwos¢ uzyskania
wysokich predkoséci handlowych na linii, podobnych do
poziomu polaczen przyspieszonych.

Na odcinku linii Sierpc — Nasielsk najwiekszym
miastem - siedziba powiatu — jest Plonsk. Stacja po-
tozona jest na obrzezach miasta, w odleglosci 1 km od
centrum. Z punktu widzenia obstugi powiatu linia ma
korzystny przebieg, stanowiac jego o$. Dostep do mia-
sta powiatowego mozliwy jest poczawszy od przystanku
Wkra z kierunku Nasielska po przystanek Koziebrody za
Racigzem z kierunku Sierpca. Sam Raciaz posiada stacje
polozong na przedmiesciu, o 1 km od centrum miasta.
W obrebie gminy mozliwe sg dojazdy z przystankéw
Kaczorowy (kierunek Nasielsk) i Koziebrody (kierunek
Sierpc).

Ponadto w rejonie wezta Sierpc sposréd miejsco-
wosci gminnych polozenie przystanku kolejowego w ob-
rebie lub przy miejscowosci posiadaja: Gozdowo (kieru-
nek Plock), Szczutowo (kierunek Brodnica) oraz Zawidz
(kierunek Nasielsk). Jednak we wszystkich trzech przy-
padkach sa to jedyne przystanki w danej gminie.

Duze odlegto$ci miedzyprzystankowe charaktery-
zujg takze odcinek Sierpc — Racigz — Plonsk na linii 27.
Nie wnioskuje si¢ jednak o dogeszczenie uktadu, jako
ze linia potencjalnie ma znaczenie przede wszystkich
w ruchu regionalnym na wigksze odlegto$ci. Wobec ist-
nienia przystanku Zawidz Koscielny proponuje sie od-
stapi¢ od obstugi w ruchu pasazerskim sasiedniej stacji
Zawidz. Przystanek Koziebrody postuluje sie przesu-
na¢ na wschéd do zabudowy osady. W kierunku Lipna,
wwojewddztwie kujawsko-pomorskim, przystanek Pod-
wierzbie proponuje si¢ przesuna¢ na linie drogi Oséwka
— Sudragi, w celu zwiekszenia dostepnosci dojazdowe;.
Godne rozwazenia jest dowiazanie komunikacji autobu-
sowej z Zuromina na stacji Sierpc z przesiadka w kierun-
kach Plocka i Warszawy.
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Tabela 36. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 33

Tabela 37. Poréwnanie potagczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 33

Zrédio: opracowanie whasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

Z kierunku Sierpca oraz jego przedluzenia — z kie-
runku Rypina — konkurencyjne czasowo w stosunku do
transportu indywidualnego beda przejazdy w kategorii
pociagu osobowego. Przejazdy do Plocka z kierunkow
Lipna i Ploniska prowadza okrezng droga przez Sierpc.
Zaklada sie tutaj brak strat czasu w zwiazku z ewentual-
na zmiang pociagu w Sierpcu. Dla przystankéw na linii
Sierpc — Lipno w kierunku Plocka zadowalajaca bedzie
obstuga pociaggami osobowymi. Jednak w przypadku sa-
mego Lipna konkurencyjnos¢ mozna byloby osiagna¢
dopiero oferujac przejazdy przyspieszone. Dla przy-
stankéw na linii Sierpc — Plorisk — ze wzgledu na duze
wydluzenie trasy w stosunku do polaczenia drogowego
— potrzebna bylaby zmiana kategorii pociagu w Sierp-
cu, na przyspieszony do Plocka. Jednak dla Raciaza,
a tym bardziej dla Ploniska osiagniecie czasu przejazdu
do Plocka zblizonego do drogowego bedzie trudne na-
wet w przypadku polaczen pospiesznych na calej trasie.

Linia kolejowa 33 w kierunku poludniowym
taczy Plock z wezlem Kutno. Badany obszar dojazdéw
do Plocka z tego kierunku siega przynajmniej granicy
wojewodztwa. Zakladajac mozliwy zasieg dojazdow
od Kutna wlacznie, w zasiegu dostepnosci linii miesz-
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35S tys. oséb. Do tego nalezatoby doliczy¢ potudniowe
podmiejskie dzielnice Plocka, korzystnie polozone do
obstugi koleja. Dla polepszenia ruchu podmiejskiego
proponuje si¢ wprowadzenie nowego przystanku Plock
Gory.

Stacja Gostynin pofozona jest na skraju miasta,
w odleglosci okoto 1 km od centrum. Zaklada sie — przy
pozostawieniu stacji towarowej w obecnym miejscu
— przesuniecie przystanku Gostynin w rejon ulic Ki-
liriskiego/Langenfeld. W obrebie powiatu mozliwos¢
dojazdéw ogranicza sie do samej gminy wiejskiej Go-
stynin, to jest do przystankéw Rogozew i Sierakéwek.
Osada gminna Eack w powiecie ptockim posiada stacje
polozona poza sasiedztwem zabudowy; jest to jedyny
przystanek w gminie.

W kierunku potudniowym w zasiegu do Gostynina
zadowalajace jest polaczenie pociggiem osobowym. Do
uzyskania konkurencyjnoéci czasowej dla Kutna wskaza-
ne byloby polaczenie przyspieszone. W przypadku Socha-
czewa zapewnienie polaczenia konkurencyjnego w sto-
sunku do transportu drogowego obecnie nie jest mozliwe.

4.4.3. OKREG CIECHANOWA

Ciechan6éw jest osrodkiem subregionalnym wy-
znaczajacym polowe odlegloéci miedzy Plockiem
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a Ostroleka. Od tych miast dzieli go dystans po 70 km,
od Warszawy nieznacznie wigkszy. Najwiekszym mia-
stem w zapleczu Ciechanowa jest Mlawa (31 tys.), od-
legta 0 30 km na pétnocny zachéd. W podobnej odle-
glosci na poludniowy wschéd lezy Plonsk (23 tys.), za$
na poludniowy wschéd — Pultusk (19 tys.). Nieznacznie
blizej w kierunku péinocno-wschodnim polozony jest
Przasnysz (17 tys.). Odlegly o 30 km na wsch6d Makéw
Mazowiecki (10 tys.) wyznacza granice zaplecz Ciecha-
nowa i Ostrofeki. Wreszcie Zuromin na zachodzie lezy
na przelamaniu zaplecz Ciechanowa i Plocka. Tak okre-
$lony okreg Ciechanowa liczy 350 tys. mieszkaricéw.

KKk

Ciechanéw jest stacja przelotowa na linii 9 War-
szawa — Dzialdowo. Linia ta w kierunku péinocno - za-
chodnim biegnie do Mtawy. Dalej, za pélnocna granica
wojewddztwa, waznym wezlem jest Dzialdowo, stano-
wigce rozejscie linii: 9 Gdansk — Warszawa, 216 — do
Olsztyna, oraz 208 — do Brodnicy. Ciag linii Brodnica
— Dzialdowo — Nidzica — Wielbark biegnie wzdtuz pot-
nocnej granicy wojewo6dztwa. Plonisk znajduje sie na li-
nii 27 Nasielsk — Sierpc. W sieci kolejowej w skali kraju
uwidacznia si¢ brak polaczenia réwnoleznikowego na
osi Plock — Ciechanéw — Ostroleka. Trzy sasiednie mia-
sta powiatowe: Makéw Mazowiecki, Przasnysz i Pultusk
sa pozbawione dostepu do sieci kolei normalnotorowe;.
W relacji Makéw — Przasnysz — Mlawa istnieje nieczyn-
na linia kolei waskotorowe;.

Granice okregu komunikacyjnego Ciechanowa
umownie wyznaczaja: na polnocy wezetl Dzialdowo
(50 km) w kierunku Itawy (114 km) oraz w kierunku
Olsztyna (133 km), na potudniu wezel Nasielsk (38 km)
w kierunku Warszawy (98 km).

Stacja Ciechanéw polozona jest w obrebie miasta,
jakkolwiek poza centrum; linia kolejowa przebiega réwniez
blizej srédmiecia, gdzie jednak obecnie nie ma przystanku.

Przejécie koncepcyjnej nowej linii Plock — Raciaz —
Ostroleka przez wezel Ciechandw narzucaja dwie relacje
tfamane o potencjalnie najwiekszym znaczeniu: Mlawa —
Ciechanéw - Plock oraz Przasnysz — Ciechanéw — War-
szawa. Wynika z nich przebieg z potludniowego zachodu
na potnocny wschéd. Dalej miniecie Przasnysza nastapi-
toby od potudnia z wykorzystaniem korytarza obecnej
linii kolei waskotorowej wraz ze stacja, z przedtuzeniem
do rejonu zejécia ulic Makowskiej i Przemystowe;.

Linia kolejowa 9 w kierunku pélnocnym laczy
Ciechan6éw z wezlem Dzialdowo. Badany zasieg dojaz-
dow z tego kierunku siega Mlawy, jednak juz z wyla-
czeniem bezpoérednich okolic tego miasta. Przyjmujac
jednak ten zasieg jako obszar dostepnosci linii dla ruchu
w kierunku Ciechanowa, mieszka tutaj 55 tys. ludnosci.

Tabela 38. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 9
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Zaréwno stacja Mtawa, jak i przystanek Mtawa Mia-
sto sa polozone na obrzezach miasta, malo korzystnie
z punktu widzenia dojazdéw z niewielkich odlegtosci.
Zasieg dojazdéw do Mlawy jako miasta powiatowego za-
czyna si¢ od przystanku Kro$nice Mazowieckie wlacznie
z kierunku Ciechanowa. W kierunku Dzialdowa granica
powiatu i wojewddztwa przebiega za stacja Mlawa. Poza
granicy wojewo6dztwa mozna dopuszcza¢ dojazdy z po-
bliskich duzych miejscowosci: Ifowo Osada i Narzym,
obu o korzystnym polozeniu stacji. Korzystne jest row-
niez polozenie przystanku kolejowego w miejscowosci
gminnej Stupsk Mazowiecki. W obrebie gminy znajduja
sie przystanki od Kroénic po Wyszyny wlacznie.

W rozwazanych relacjach z Ciechanowa na péinoc
polaczenia kolejowe sa znacznie krotsze nizli drogowe.
Konkurencyjne czasy przejazdu mozna osiggnaé juz
przy obsludze w standardzie pociagu osobowego.

Linia kolejowa 9 w kierunku poludniowym 13-
czy Ciechanéw z weztem Nasielsk. Badany zasieg do-
jazdéw intensywnych siega jedynie granic powiatu cie-
chanowskiego, mniej intensywny obejmuje takze gmine

Tabela 39. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 9
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Swiercze z powiatu pultuskiego. Wzdluz tego odcinka
linii (czyli bez Nasielska), w przyjetym zasiegu jej do-
stepnosci, liczba ludno$ci wynosi 15 tys.

Do dojazdéw w mniejszej skali korzystnie polo-
zony przystanek posiada osada gminna Swiercze; jest
to jednak jedyny przystanek w gminie. Osada gminna
Sorisk polozona jest w odleglosci 1 km od linii kolejowej,
brak tam jednak przystanku.

Réwniez w kierunku potudniowym z Ciechanowa
do Nasielska polaczenie kolejowe jest krétsze od drogo-
wego. Do zachowania konkurencyjnego czasu przejazdu
wystarczy standard pociagu osobowego.

4.4.4. OKREG OSTROLEKI

Ostroleka lezy w $rodku tréjkata réwnobocznego
tworzonego przez najblizsze oé$rodki regionalne: Bialy-
stok, Olsztyn i Warszawe, odlegte 0 100-110 km. BliZnia-
czym oérodkiem dla Ostroleki jest Lomza w wojewddz-
twie podlaskim, polozona 30 km na wschéd. Miasta
posiadaja zblizona liczbe mieszkaicéw: 63 tys. — Lomza,
53 tys. — Ostroleka. Sie¢ osadnicza w otoczeniu jest rzad-
ka. Najwigksze miasto w zapleczu Ostroleki to Ostréw
Mazowiecka (23 tys.). Ponadto w podobnej odleglosci
lezy Makéw Mazowiecki (10 tys.), z ktérego jednak bli-
zej jest do Ciechanowa niz Ostroleki. Podobnie na prze-
tamaniu odleglo$ci miedzy Ostroleka a Warszawa polo-
zony jest Wyszkéw (27 tys.). Wielko$¢ tak okreslonego
okregu Ostroteki to 300 tysiecy ludnosci.

Uklad linii kolejowych w zapleczu Ostroteki mozna
uznac za rozwiniety. Ostroleka jest wezlem skupiajacym
linie wychodzace w czterech kierunkach: linia 36 na
wschéd - do Eap, dalej Bialegostoku, linia 35 na pot-
nocny zachdd — do Szczytna, dalej Olsztyna, linia 29 na
potudnie — do Ttuszcza, dalej Warszawy, oraz linia 34 na
potudniowy wschod — do Malkinii, dawniej z przedtuze-
niem do Siedlec. Ostréw Mazowiecka lezy przy linii do
Matkinii. Wéréd promieni obstugi zaznacza sie brak linii
réwnoleznikowej ku centrum kraju, w kierunku zachod-
nim (- Przasnysz — Ciechanéw).

Granice okregu komunikacyjnego Ostroleki
umownie wyznaczaja: wezel Sniadowo (25 km) w kie-
runku Lomzy (41 km), wezel Malkinia (54 km) w kie-
runku Siedlec (120 km), stacja Wyszkéw (54 km) w kie-
runku Warszawy (108 km) oraz stacja Chorzele (56 km)
w kierunku Wielbarka (71 km) i Olsztyna (136 km).

)oKk

Wada wezla Ostroteka jest polozenie stacji zupelnie
poza miastem, w odlegtosci 4,5 km w linii prostej od cen-
trum. Zapewnienie dostepnosci kolei w skali miasta jawi

sie jako warunek mozliwo$ci jej wykorzystania do prze-
wozOw w regionie. Z tym zastrzezeniem nalezy czytaé
ponizsza analize. Studium uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego Ostroleki (s. 32) wskazuje
duzg odleglos¢ do stacji jako przyczyne malego udziatu
kolei w przewozach pasazerskich. Dalej stwierdza sie, iz
zagadnienie rozbudowy (przebudowy) uktadu kolejowego
w Ostrolece praktycznie nie istnieje. W cze$ci kierunkowej
zaklada sig dalsze zmniejszenie znaczenia kolei (s. 54).

Wobec powyzszego proponuje sie wprowadzenie
linii do miasta przez nowa bocznice od linii chorzelskiej
(nr 35) przechodzacy przez okolice ronda Radomskie-
go, nastepnie w nawiazaniu do alei Jana Pawla II. Umiej-
scowienie stacji koficowej — mozliwie najblizej rédmie-
$cia — powinno by¢ przedmiotem odrebnego studium.
Uklad wezla przy obecnej stacji Ostroleka wymagalby
budowy lacznicy z linii wyszkowskiej do linii chorzel-
skiej. Wejécie bocznicy od poludnia narzuca nie tylko
obecny uklad wezla, ale tez gtéwne kierunki komunika-
cyjne, ktére mieszcza sie raczej w poludniowej polowie
kierunkdow.

Propozycja jest postulatem do Studium, gdzie za-
chodzi potrzeba wyznaczenia nowego korytarza komu-
nikacyjnego przez obszary okre$lone dotychczas miedzy
innymi jako mieszkaniowo-ustugowe. Koricowy odcinek
proponowanej bocznicy biegnie korytarzem komunika-
cyjnym wzdhuz ulicy Jana Pawta II.

Linia kolejowa 36 w kierunku wschodnim laczy
Ostroteke z wezlem Sniadowo, dalej — z Lomzg (41 km),
orazz wezlem Lapy, a dalej - z Bialymstokiem (111 km).
Obszar dojazdéw do Ostroleki w tym kierunku wykracza
poza granice wojewddztwa mazowieckiego. Przy zaloze-
niu jednak, iz obszar ten ograniczony bedzie przez bli-
skos¢ Lomzy, w zasiegu dostepnodci linii mieszka 8 tys.
ludnosci. W granicach wojewédztwa jedynym oérod-

Tabela 40. Poréwnanie pofaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 36
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kiem gminnym polozonym w poblizu linii jest Troszyn,
odlegty jednak o 3 km od linii. Wobec duzych odlegtosci
miedzyprzystankowych, dla obstugi wyrdzniajacych sie
osad proponuje sie wprowadzi¢ dwa nowe przystanki:
Nowy Susk i Kleczkowo (realizacja celowa przy wpro-
wadzeniu linii do érédmiescia Ostroleki).
Wobec znacznego wydluzenia relacji, zwiazanego
z przejéciem przez wezet Sniadowo, przejazdy w relacji
do Lomzy beda konkurencyjne w stosunku do transpor-
tu indywidualnego w przypadku polaczen pospiesznych.
Linia kolejowa 34 w kierunku poludniowo-
wschodnim Iaczy Ostroleke z wezlem Matkinia. Jest to
czg$¢ korytarza w kierunku Siedlec, gdzie jednak dalszy
odcinek linii do Sokolowa Podlaskiego jest obecnie roze-
brany. Obszar dojazdéw do Ostroleki rozciaga sie do gmi-
ny Ostréw Mazowiecka wlacznie. Przy tym odcinku linii
w przyjetym zasiegu jej dostepnosci zamieszkuje 45 tys.
ludnosci.; przy odcinku do Matkini wigcznie — 60 tys.
Ostréow Mazowiecka, miasto powiatowe, posiada
przystanek kolejowy polozony na obrzezu zabudowy,
w odleglosci okoto 1,5 km od centrum. Zmniejsza to atrak-
cyjnos¢ dojazdu w skali gminy. Mozna natomiast zaklada¢
dojazdy w obrebie powiatu, w ktérego granicach znajduja
sie przystanki na odcinku od Jelonek w kierunku Ostrole-
ki do Matkinii w kierunku poludniowym wlacznie. Wezel
Matkinia umozliwia przesiadke z linii 6 Ttuszcz — Eapy, kto-
rej odcinek réwniez biegnie w granicach powiatu ostrow-
skiego (patrz: okreg Warszawy). Dla zréwnowazenia od-
legtosci miedzyprzystankowych i lepszego nawigzania do
sieci osadniczej proponuje si¢ wprowadzi¢ nowe przystan-
ki: Stok (przed Ostrowia) i Bednica (przed Matkinia).
Linia posiada korzystny prosty przebieg. Dla zacho-
wania konkurencyjnosci czasowej wzgledem transportu
drogowego wystarczajaca bedzie obsluga w standardzie
pociagu osobowego.

Tabela 41. Poréwnanie pofaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 34
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Linia kolejowa 29 w kierunku poludniowym
faczy Ostroleke z wezlem Tluszez, dalej z Warszawa
(108 km). Obszar dojazdéw do Ostroleki nie przekracza
granic jej powiatu, to jest orientacyjnie 2S5 km, do przy-
stanku Pasieki wlacznie. W tym zasiegu mieszka okoto
7 tys. ludno$ci. Rozszerzajac zasieg do odleglosci kolejo-
wej 50 km od Ostroleki, to jest do Wyszkowa wylacznie,
w zasiegu dostepnosci linii znajdzie si¢ 20 tys. ludnosci.

Dalsza cze$¢ linii moze mieé znaczenie dla obstu-
gi dojazdéw do miasta powiatowego Wyszkowa (patrz:
okreg Warszawy).

Linia przebiega w niewielkiej odlegloéci od gmin-
nego Goworowa. Obecnie dojazdy w obrebie gminy nie
sa racjonalne ze wzgledu na polozenie stacji. Proponu-
je sie zatem przysuniecie przystanku do miejscowosci
- pomiedzy Goworéwek a Pokrzywnice. Jednocze$nie
proponuje sie wprowadzenie nowego przystanku Zabin
— przy drodze do Nogawek.

Relacja do Wyszkowa posiada znacznie krétszy
przebieg nizli odpowiednia trasa drogowa. Wystarcza-
jace do zachowania konkurencyjnosci czasowej bedzie
polaczenie o standardzie pociagu osobowego.

Tabela 42. Poréwnanie potaczen kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 29
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Linia kolejowa 35 w kierunku poéinocno-za-
chodnim laczy Ostroleke z wezlem Wielbark, dalej ze
Szczytnem i Olsztynem. Obszar dojazdéw do Ostroteki
z tego kierunku siega odlegtoéci ponad 50 km, po Cho-
rzele wlacznie, przynajmniej do granicy wojewddztwa.
Liczba ludnosci mieszkajaca w zasiegu dostepnosci linii
do Chorzel wlacznie wynosi 25 tys.

Stacja Grabowo znajduje sie bezposrednio przy
miejscowosci gminnej Olszewo — Borki. W obrebie gmi-
ny mozliwe sa dojazdy na odcinku linii po przystanek
Zabiele Wielkie wlacznie.
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Tabela 43. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 35
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Przebieg linii jest nieznacznie krétszy od drogi ko-
towej w tej samej relacji. Konkurencyjno$¢ czasows za-
pewnig polaczenia pociagami osobowymi.

4.4.5. OKREG SIEDLEC

Siedlce, liczace 76 tys. mieszkaricéw, skupiaja
monocentryczny uklad przestrzenny na pograniczu
obecnych wojewddztw lubelskiego, mazowieckiego
i podlaskiego. Najblizszym miastem zblizonej wielkosci,
acz o mniejszym zapleczu, jest Biala Podlaska (58 tys.)
w wojewoddztwie lubelskim, oddalona o 60 km na
wschéd. Najblizsze oérodki wyzszej klasy — Brze$¢
i Warszawa — odlegle sa po okoto 90 km w osi wschod
- zach6d. Wyrézniajacym sie miastem w zapleczu Sie-
dlec jest lezacy w wojewoddztwie lubelskim, 30 km na
potudnie, Eukéw (31 tys.). W takiej samej odleglosci na
pétnoc od Siedlec znajduje sie para miast: Sokoléw Pod-
laski (19 tys. — 2011) i Wegréw (13 tys.); dzieli je odle-
glos¢ 15 km. W potencjalnym zapleczu Siedlec leza row-
niez Siemiatycze (15 tys.) w wojewddztwie podlaskim,
odlegte o niecate 50 km na péinocny wschod. Ponadto
w poblizu Siedlec znajduje si¢ mate miasto powiatowe
Losice (7 tys.). Tak okreslony region weztowy Siedlec
liczy 450 tys. mieszkaicow, za$ liczac wraz z okregiem
sasiedniej Bialej Podlaskiej — 650 tys.

)oKk

Uklad linii kolejowych w zapleczu Siedlec moz-
na uzna¢ za rozwiniety. Siedlce stanowig rozejécie linii
w czterech kierunkach, przy czym linia 55 na péinoc —
do Matkini - jest rozebrana na odcinku za Sokolowem
Podlaskim. Gléwny szlak Warszawa — Brze$¢ — linia 2
— famie sie w Siedlcach z zachodu na potudnie. Ponad-

to na péinocny wschéd odchodzi linia 31, dajaca pota-
czenie z Bialymstokiem wydluzong trasa przez wezel
w Czeremsze. Blizniaczg stacjq wezlowa dla Siedlec jest
Bukoéw. Stanowi polaczenie linii 2 Brze$¢ — Warszawa
z poludniowa obwodnica Warszawy - linig 12,1z linig 26
z Radomia przez Deblin. Linia 2 na odcinku z Eukowa
do Brzescia biegnie w poblizu wschodnich krancéw wo-
jewddztwa. Pigte ramie wezta to linia 30 Eukéw — Lublin.
Zasieg okregu komunikacyjnego Siedlec umow-
nie wyznaczaja: stacja Siemiatycze (57 km) w kierunku
Bielska Podlaskiego (120 km) i Bialegostoku (166 km),
stacja Miedzyrzec Podlaski (56 km) w kierunku Bialej
Podlaskiej (80 km), stacja Radzyrn Podlaski (SO km)
w kierunku Lublina (137 km), stacja Okrzeja (59 km)
w kierunku Deblina i Putaw (110 km), stacja Stoczek Lu-
kowski (58 km) w kierunku Pilawy (89 km) i wezel Mirisk
Mazowiecki (52 km) w kierunku Warszawy (93 km).
W kierunku péinocnym linia kolejowa obecnie istnieje
tylko na odcinku do Sokolowa Podlaskiego (29 km).
W przypadku odbudowy dalszego biegu linii zasieg
okregu komunikacyjnego Siedlec wyznacza¢ bedzie we-
zel Matkinia (66 km) w kierunku Ostroleki (120 km).

*¥kk

Zbiegajace sie w wezle Siedlce linie kolejowe z czte-
rech kierunkéw przechodza przez miasto trasa $rednico-
wa o kierunku NW - SE, diugosci 3,5 km. Na pdétnocy
ma miejsce rozejécie linii do Minska Mazowieckiego
i Sokolowa Podlaskiego, na potudniu — do Lukowa i Sie-
miatycz. Stacja Siedlce polozona jest w poblizu centrum
miasta.

Linia kolejowa 31 w kierunku pélnocno-
-wschodnim 1laczy Siedlce z wezlem Czeremcha,
a dalej — z Bialymstokiem. Obszar dojazdéw do pracy
w Siedlcach siega tutaj przynajmniej granicy wojewo6dz-
twa mazowieckiego. W przyjetym zasiegu dostepnosci
linii dla ruchu w kierunku Siedlec do granicy wojewédz-
twa mieszka 23 tys., a do gmin miejskiej i wiejskiej Sie-
miatycze oraz gminy Mielnik wlacznie — 35 tys. oséb.

Linia omija miasto powiatowe Losice w odlegtosci
S km. Wykorzystanie kolei w relacji do Siedlec bytoby
mozliwe przy wprowadzeniu polaczenie autobusowego
ze skomunikowaniem na stacji Mordy. Mordy oraz Pla-
teréw to miejscowoséci gminne posiadajace przystanki
kolejowe. W gminie Mordy znajduja sie przystanki na
odcinku Krzymosze — Cierpigérz wlacznie. Obstuga
stacji Mordy w ruchu pasazerskim moze zostaé zawie-
szona ze wzgledu na blisko$¢ przystanku Mordy Miasto,
dogodniej polozonego wzgledem zabudowy. Natomiast
Plateréw to jedyny przystanek w gminie.

Postuluje sie wprowadzenie nowych przystankéw:
Ujrzanéw — za odejsciem linii lukowskiej jako odpo-
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Tabela 44. Poréwnanie potaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 31

Tabela 45. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 2
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wiednik stacji Siedlce Wschodnie, oraz Wojnéw - na
przecieciu z drogg 698. Postuluje sie takze przesunie-
cia przystankéw: Stok Lacki — na zachod do drogi Stok
— Pustki, Cierpigérz — na wschéd do Zawad. Ostatnie
przesuniecie zapewnia lepsze dopasowanie do sieci
osadniczej oraz odpowiednig odleglo$¢ od proponowa-
nego przystanku Wojnéw.

Linia posiada korzystny przebieg wzgledem sieci
drogowej. W obrebie wojewddztwa dla zachowania kon-
kurencyjnosci wystarczajaca jest obstluga w standardzie
pociagu osobowego.

Linia kolejowa 2 w kierunku poludniowo-
-wschodnim laczy Siedlce z wezlem Eukéw. Obszar do-
jazdéw do pracy w Siedlcach sigga w glab wojewddztwa
lubelskiego. W przyjetym zasiegu dostepnosci linii dla
ruchu w kierunku Siedlec, liczac tylko odcinek do Luko-
wa wlacznie, mieszka 55 tys. oséb.

Do Eukowa trasa kolejowa jest krétsza nizli drogo-
wa, wobec czego pociag osobowy bedzie zadowalajacym
$rodkiem obslugi. Polaczenia w kierunkach Bialej Podla-
skiej badz Stoczka Eukowskiego sa tamane w Eukowie.
Konkurencyjnoé¢ kolei w tych relacjach zapewnilby do-
piero standard pociagu przyspieszonego.

Linia kolejowa 55 w kierunku péinocnym 13-
czy Siedlce z Sokolowem Podlaskim. Linia — jako nr 34
— posiadala dalszy ciag w kierunku Malkini i Ostroleki;
obecnie jest tam rozebrana. Obszar dojazdéw do pracy
w Siedlcach siega Malkinii wlacznie. W przyjetym za-
siegu dostepnosci linii dla ruchu w kierunku Siedlec
wzdluz linii do Sokolowa wlacznie mieszka 35 tys. oséb.

Sokotéw Podlaski, miasto powiatowe, posiada sta-
cje kolejowg polozong na obrzezu zabudowy, co zmniej-
sza atrakcyjnos$¢ dojazdu w skali gminy. Mozna nato-
miast zaklada¢ dojazdy w obrebie powiatu, w ktérego

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

granicach znajdujg sie¢ przystanki od Bielan Podlaskich
wlacznie. Spoéréd miejscowoéci gminnych przystanki
kolejowe posiadaja Suchozebry. W gminie tej znajduje
si¢ ponadto przystanek Borki Siedleckie.

Proponuje sie odstapi¢ od obslugi w ruchu pasa-
zerskim dawnego przystanku Podnie$no, a w zamian
wprowadzi¢ dwa przystanki: Suchozebry - przy drodze
do Brzozowa, oraz Podnie$no — Stany — przy drodze 1a-
czacej te osady. Ponadto przed Sokotowem proponuje
sie¢ wprowadzenie przystanku Przywézki — przy drodze
do Wojewddek. Zmiany te zmierzaja do wyréwnania
odstepéw miedzyprzystankowych na calej linii Siedlce —
Sokoléw do 4 km.

Linia do Sokotowa ma przebieg podobnej dlugosci
co réwnolegla droga kolowa. Zadowalajaca bedzie ob-
sluga w standardzie pociagu osobowego.

Tabela 46. Poréwnanie pofaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 55
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Tabela 47. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 2
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Linia kolejowa 2 w kierunku zachodnim Ijczy
Siedlce z wezlem Minsk Mazowiecki. Obszar dojazdéw
do Siedlec obejmuje caly ten odcinek linii. W przyjetym
zasiegu dostepnosci linii zamieszkuje 35 tys. oséb (nie
wliczajac gmin miejskiej i wiejskiej Mirisk Mazowiecki).
Daje to $rednio 600 oséb na 1 km linii.

Stacja w Minisku ma polozenie korzystne na skraju
$rédmiescia. Dojazdy do Minska jako miasta powiato-
wego obejmujg odcinek od przystanku Grodziszcze Ma-
zowieckie wigcznie. Przystanki posiadaja ponadto miej-
scowosci gminne Koturi, Mrozy i Cegléw. Z tego w dwu
gminach znajduja sie inne przystanki umozliwiajace ko-
munikacje w skali gminy: w gminie Kotun — Koszewnica
i Sosnowe; w gminie Cegltéw — Mienia.

Linia ma prosty przebieg poréwnywalny z polacze-
niami drogowymi.

4.4.6. OKREG RADOMIA

Dla Radomia (220 tys.) najblizszym poréwny-
walnym o$rodkiem s3 Kielce (201 tys.), obecnie stoli-
ca wojewddztwa $wietokrzyskiego, odlegte o 70 km na
poludniowy zachdd. Najblizsze wigksze miasta — Lublin,
L6dz i Warszawa — leza w odleglosci 90-120 km od Ra-
domia. W promieniu dwustu kilometréw od Radomia
znajduja sie cztery najwieksze polskie aglomeracje: ko-
nurbacja $lasko-dabrowska, Warszawa, Krakéw i £6dz,
a ponadto najwieksze miasto Polski wschodniej — Lu-
blin.

W potowie drogi miedzy Kielcami a Radomiem, na
pétnocnych kranicach wojewddztwa $wietokrzyskiego,
pasmo osadnicze tworza trzy miasta: Ostrowiec Swie-
tokrzyski (73 tys.), Starachowice (52 tys.) i Skarzysko-
-Kamienna (48 tys.). O skali tego skupienia $wiadczy
fakt, iz miasta te, odlegle wzajemnie o 20-25 km, wielko-
$cig odpowiadaja Siedlcom, Ostrolece i Ciechanowowi,

gléwnym wezlom osadniczym w znacznie rozleglejszym
wojewddztwie mazowieckim. Kielce i Radom wraz z wy-
mienionymi trzema miastami tworza zespol osadniczy
nazywany aglomeracja staropolska. Odleglo$ci miedzy
skrajnymi miastami tego zespotu a najblizszymi o$rod-
kami co najmniej poréwnywalnej wielkosci wynosza po
okoto 100 km.

W mniejszej skali Radom tworzy uktad monocen-
tryczny. Do aglomeracji Radomia naleza Pionki (20 tys.),
odlegte 0 20 km na wschéd. Z wiekszych o$rodkéw
w promieniu 30 km od Radomia znajdujg sie Kozieni-
ce (18 tys.) na pétnocnym wschodzie oraz Szydlowiec
(12 tys.) na potudniowym zachodzie. Ten ostatni jednak
nalezy zaliczy¢ raczej do ukladu Skarzyska-Kamiennej,
oérodka subregionalnego odlegtego o 10 km na po-
tudnie. Na zachodnim krancu zaplecza Radomia lezy
Opoczno (22 tys.) w wojewddztwie 16dzkim, na kraficu
pétnocno-wschodnim — Deblin (17 tys.) w wojewddz-
twie lubelskim. Ponadto w zapleczu Radomia miesz-
cza sie Bialobrzegi (7 tys.), Lipsko (6 tys.), Przysucha
(6 tys.) i Zwolen (8 tys.), nalezace do najmniejszych
miast powiatowych w kraju. Na wschodzie potowe od-
legloéci do Lublina wyznaczaja Pulawy (49 tys.), na
pétnocy polowe drogi do Warszawy — Warka (12 tys.).
Region wezlowy Radomia liczy 900 tys. ludnosci.

KKk

Radom jest wezlem kolejowym na przecieciu ko-
rytarzy I rzedu. Linia 8 Warszawa — Krakéw krzyzuje
sie tu z ciggiem linii 25 — 22 — 26 — 7 (£6dz — Lublin).
Przez Radom biegng réwniez najkrotsze polaczenia
w relacjach Katowice — Lublin i Krakéw — Lublin. Spo-
$r6d wiekszych miast w zapleczu Radomia uktad linii
zapewnia bezposrednie polaczenie jedynie z Pionkami.
Szydlowiec i Przysucha leza w odleglosci po kilka kilo-
metréw od biegnacych w poblizu linii. Do Kozienic pro-
wadzi linia 77 odchodzaca od Bakowca na linii deblif-
skiej, umozliwiajaca polaczenie z Radomiem okrezng
droga. Biatobrzegi, Lipsko i Zwolen nie posiadajg doste-
pu do sieci kolejowej. Patrzac na uktad linii wychodza-
cych z wezla Radom zauwaza si¢ nieobstuzony kat blisko
180° na poludniowym wschodzie. Jest to skraj jednego
najwiekszych w kraju obszaréw pozbawionych sieci ko-
lei normalnotorowej — po obu stronach pomiedzy Wisly
pomiedzy Sandomierzem i Putawami.

W niewielkiej odleglosci od Radomia, bezposred-
nio za granicami wojewddztwa leza dwa duze wezly
kolejowe: Deblin na pétnocnym wschodzie i Skarzysko-
-Kamienna na poludniowym zachodzie.

Skarzysko-Kamienna to jedna z kilku w kraju czyn-
nych stacji rozrzadowych. Stanowi wezel na przecieciu
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linii 8 1 25. Ta druga jest najkrétszym polaczeniem z Lo-
dzi i Warszawy (przez lini¢ 8) do potudniowo-wschod-
niej czeécig kraju. Starachowice Wschodnie i Ostrowiec
Swigtokrzyski — na linii 25 - to stacje obstugiwane po-
taczeniami pospiesznymi najblizsze dla czesci powiatow
lipskiego i radomskiego. Lezaca tam Iiza (S tys.) posia-
dala polaczenie ze Starachowicami linig kolei waskoto-
rowej, obecnie czg$ciowo rozebrang.

Deblin z punktu widzenia Radomia jest rozej$ciem
linii 26 do Lukowa oraz 7 do Pulaw i Lublina. Ponadto
obecnie pociagi pospieszne relacji Radom — Warszawa
sa prowadzone przez Deblin. Deblin i Putawy stanowia
najblizsze stacje obslugiwane polaczeniami pospieszny-
mi dla cze$ci powiatéw kozienickiego i zwolenskiego.

Zasieg okregu komunikacyjnego Radomia umow-
nie okreglaja: wezel Deblin (56 km) w kierunku Lublina
(121km), wezet Skarzysko-Kamienna (40 km) w kierun-
ku Kielc (85 km), stacja Dgba Opoczyriska (69 km; za
przecigciem linii 4 i 22) w kierunku Lodzi (140 km) oraz
stacja Warka (47 km) w kierunku Warszawy (103 km).
Zasieg ruchu aglomeracyjnego wyznaczajg orientacyj-
nie przystanki: Kruszyna (22 km) na pélnocy, Pionki
(23 km) na wschodzie, Jastrzab (22 km) na poludniu
i Podbér (22 km) na zachodzie.

KRk

Zbiegajace si¢ w wezle Radom linie kolejowe z czte-
rech kierunkéw przechodza przez miasto trasa $rednico-
w3 o kierunku SW-NE, dtugosci 6 km. Na péinocy ma
miejsce rozejécie linii do Lublina i Warszawy, na potu-
dniu - do Kielc i Eodzi. Rozejécie péinocne polozone
jest w poblizu strefy $rédmiejskiej (2 km od écistego cen-
trum), potudniowe — na skraju obszaru zainwestowania
miejskiego.

Linia $rednicowa przebiega skrajem $rédmiescia.
Gléwna stacja kolejowa znajduje sie na poludniowym
kraficu odcinka $rédmiejskiego, w odleglosci 1 km na
poludnie od $cistego centrum miasta. Z punktu widze-
nia dostepnosci miasta z regionu polozenie stacji nalezy
uzna¢ za bardzo korzystne. Natomiast z punktu widzenia
ruchu aglomeracyjnego i miejskiego polozenie gléwnej
stacji jest umiarkowanie korzystne tylko dla kierunkéw
poludniowego i zachodniego. Poludniowy odcinek li-
nii §rednicowej przechodzi obok duzego, odlegtego od
$rédmiescia osiedla Poludnie. Trasa kolejowa stanowi
dla niego najkrétsze polaczenie w kierunku §rédmiescia,
nieposiadajace odpowiednika w ukltadzie drogowym
miasta.

Na pétnocy linia warecka przebiega w poblizu osie-
dli - nad Potokiem i Golebiéw L. Jednakowoz odleglosci
od zabudowy do toréw sa znacznie wieksze niz do przy-

stankéw komunikacji w sieci ulicznej. Zatem nawet przy
optymalnej lokalizacji przystankéw kolejowych nie beda
one dogodnie dostepne na poziomie komunikacji miej-
skiej. Niemniej przy istnieniu bezposrednich polaczen
na linii Golebiéw — Poludnie korytarz kolejowy stano-
wi atrakcyjng alternatywe w stosunku do sieci uliczne;j.
W ruchu aglomeracyjnym od pétnocy i wschodu trasa
kolejowa jawi sie jako mniej dogodna, zwazywszy iz
konkurencyjne linie komunikacji kolowej przebiegaja
przez $rédmiescie. Dojazd koleja wigze si¢ z ominieciem
$rédmiescia i konieczno$cig powrotu w kierunku pét-
nocnym. Cze$ciowym rozwigzaniem bylaby lokalizacja
przystanku Radom Dzierzkéw w przedluzeniu gtéwnej
ulicy Zeromskiego.

W rejonie rozejécia linii do Deblina i Warki od tej
pierwszej odchodzi bocznica do lotniska Radom Sad-
kéw. Wedlug planéw rozwoju portu lotniczego od bocz-
nicy ma zosta¢ poprowadzony lacznik do projektowa-
nego nowego terminalu; przystanek przewidziany jest

w dolnej kondygnacji budynku.

kK

Odejécie postulowanej linii kolejowej Radom
— Ostrowiec Swigtokrzyski zgodnie ze Studium obszaru
miejskiego Radomia mialoby miejsce na Godowie, w re-
jonie rozejécia linii skarzyskiej i tomaszowskiej. Nowa
linia nie zmienia uktadu wezla.

KKk

Z mysla o ruchu aglomeracyjnym na linii $redni-
cowej proponuje si¢ wprowadzenie przystankéw oso-
bowych: w kierunku pétnocnym — Radom Dzierzkéw
(Radom Wschodni) pod wiaduktem w ulicy Lubelskiej,
w kierunku poludniowym — Radom Zakowice na prze-
cieciu z ulica Gebarzewska i Radom Godéw na przedtu-
zeniu ulicy Krynickiej. Przystanki Zakowice i Godéw
polozone sa odpowiednio w sasiedztwie dwu duzych
jednostek mieszkaniowych osiedla Potudnie, rozdzie-
lonych obszarem zielonym w dolinie Potoku Malczew-
skiego. Ze wzgledu na ich wzajemng blisko$¢ mozliwa
jest ich obstluga naprzemienna, co bedzie racjonalne
w przypadku integracji czasowej pociagdéw jadacych
linig $rednicowg w kierunkach Skarzyska-Kamiennej
i Tomaszowa.

Odrebnie rozwazang mozliwo$cia pozostaje obslu-
ga osiedla Poludnie poprzez korytarz $rednicowej linii
kolejowej. Moze si¢ to odby¢ albo z wykorzystaniem
toréw kolejowych na zasadzie tramwaju dwusystemo-
wego, albo niezaleznym torem w technologii tramwa-
jowej. Linia odchodzilaby od korytarza kolejowego
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w rejonie Osiedla im. Kochanowskiego (Potudnie I)
iwchodzilaby w osiedle w nawigzaniu do obecnych mar-
szrut komunikacji autobusowej. W przypadku tramwaju
dwusystemowego po przejéciu przez dzielnice mozliwe
byloby ponowne wiaczenie w linie 22 (kierunek Toma-
sz6w) i kontynuacja trasy wzdluz strefy przemystowej na
Potkanowie do stacji Radom Krychnowice.

kkk

Linia Radom — Ostrowiec Swigtokrzyski mijala-
by Itze od zachodu. Polaczenie z linig 25 Skarzysko-
Kamienna — Ostrowiec Swietokrzyski nastepowatoby
w rejonie Kunowa; do rozwazenia jest czgsciowe wyko-
rzystanie §ladu bocznicy kolejowej do zaktadéw goérni-
czych w Zebcu.

E2 23

Linia kolejowa 26 w kierunku péinocno-
-wschodnim Ijczy Radom z wezlem Deblin. Obszar
dojazdéw do Radomia siega co najmniej Deblina.
W przyjetym zasiegu dostepnosci linii dla ruchu
w kierunku Radomia mieszka 75 tys. oséb, w tym w ob-
rebie ruchu aglomeracyjnego (poza miastem Radom) —
40 tys. Daje to 1300 0s6b na km z Deblinem, bez Debli-
na - 950, w tym w zasiegu ruchu aglomeracyjnego 1700
0s6b na kilometr linii.

Sposrdd linii wybiegajacych z wezta Radom linia
26 ma najwigksze znaczenie dla ruchu aglomeracyjnego:
obstuguje miasto Pionki oraz duzy obszar podmiejski
o funkeji mieszkaniowej w gminie Jedlnia Letnisko. Po-
stuluje si¢ wprowadzenie tam dodatkowych przystan-
kéw: Radom Cudnéw — pod wiaduktem miejskiej ob-
wodnicy wschodniej, Rajec Szlachecki - pod wiaduktem
drogi krajowej 12, oraz Wrzos6éw — przed JedInig. Dzieki
korzystnemu polozeniu stacji Jedlnia Letnisko (12 km)
proponowane przystanki polepsza tez dostepno$¢ do tej
miejscowosci gminnej dla wschodniej czes$ci gminy.

Miasto Pionki rozciaga sie wzdluz linii kolejowej,
za$ polozenie trzech przystankéw (w tym: Jedlnia Ko-
$cielna) zapewnia dobra dostepnosé kolei. Kolej stano-
wi¢ tam moze komunikacje lokalna. Orientacyjny zasieg
ruchu podmiejskiego do Pionek wyznaczaja stacje Jedl-
nia Letnisko i Garbatka Letnisko. Dla jego usprawnienia
proponuje si¢ wprowadzenie przystanku Januszno -
przed Zytkowicami.

Sposréd osad gminnych — poza lezacg w aglomera-
¢ji Jedlnig Letnisko — dogodna lokalizacjg stacji kolejo-
wej cechuje si¢ Garbatka Letnisko. W tej gminie stacja
Zytkowice obstuguje zespét zakladéw przemystowych
i zaklad karny. Proponuje si¢ wprowadzenie przystanku

Garbatka Diuga — we wschodniej czeéci gminy. Ponadto
wnosi sie o przesuniecie przystanku Bakowiec z dotych-
czasowej lokalizacji stacji — na wschéd do drogi z Sie-
ciechowa do Woli Klasztornej. Polepszy to dostepnoé¢
osady gminnej Sieciechéw. Uzasadniona wydaje sie przy
tym zmiana nazwy przystanku na: Sieciechéw.

Przy modernizacji linii celowe bedzie wyprosto-
wanie przebiegu linii w rejonie Zajezierza. Mozliwe jest
$ciecie tuku cieciwg na pétnoc od wsi — poczawszy od
fortu Nagérnik do mostu na Wisle. Zmiana przebiegu
wigzalaby sie z ominigciem umiejscowienia stacji Zaje-
zierze; wzglednie dotychczasowy przebieg linii mozna
utrzymac¢ dla ruchu regionalnego.

Poprzez wezet Deblin i linie 7 obszary nadwislan-
skie wchodza w zasieg dostepnosci Pultaw. W teoretycz-
nym zasiegu dojazdu do Pulaw miesci sie linia 26 do
stacji Garbatka Letnisko wlacznie. Jednak przejazd do
Putaw wymaga przesiadki w Deblinie; z obejécia wezla
na kierunku Radom — Putawy korzystaja jedynie pociagi
pospieszne. Ponadto przystanek Pulawy Miasto polozo-
ny jest niekorzystnie, na skraju miasta.

Jeszcze bardziej niekorzystne polozenia posiada
stacja weztowa Deblin, znajdujaca sie catkowicie poza
miastem. Zmniejsza to atrakcyjno$¢ dojazdu z obszaru
podmiejskiego. Orientacyjny zasieg ruchu podmiejskie-
go do Deblina wyznacza stacja Garbatka Letnisko.

Od linii 26 w rejonie stacji Bakowiec odchodzi linia
76 do powiatowych Kozienic (54 km - odleglos¢ kole-
jowa od Radomia). Dalej w rejonie Kozienic od linii 76
odgalezia sig linia 77 do Elektrowni Kozienice w Swierzach
Gornych. Duzy powiat kozienicki rozciaga sie w kierun-
ku NW-SE, to jest zgodnie z przebiegiem powyzszych li-
nii. Do powiatu kozienickiego nalezy tez odcinek linii 26
miedzy stacjami Zytkowice i Zajezierze wlacznie. Linia 76
z Kozienic stanowi proste polaczenie z wezlem w Debli-
nie. Dawna stacja czotowa Kozienice polozona jest jednak
poza centrum miasta, za$ koficowy odcinek linii — roze-
brany. Wykorzystanie linii do przewozéw pasazerskich
wymagaloby wprowadzenia jej do $rédmiescia Kozienic,
najlepiej z wyjéciem w kierunku pélnocnym w strone
Swierz. Datoby to uzytecznos¢ komunikacyjna jako do-
step do miasta powiatowego oraz dojazd z miasta do elek-
trowni, bedacej gtéwnym pracodawca w powiecie. Jest to
wniosek do dalszych studiéw.

Linia kolejowa do Deblina ma bardzo korzystny
przebieg w stosunku do odpowiednich polgczent dro-
gowych. Natomiast atrakcyjnos$¢ polaczenia kolejowe-
go Kozienice — Radom mozna osiagna¢ dopiero przy
ofercie o predkosci handlowej 70 km/h. Jest to mozli-
we, o ile na odcinku Garbatka — Radom pociag bedzie
jechal jako przyspieszony, z jednym zatrzymaniem
w Pionkach.

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim

119



120

Tabela 48. Poréwnanie potaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 26

Tabela 49. Poréwnanie pofgczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 8

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

Linia kolejowa 8 kierunku potudniowo-zachod-
nim biegnie w kierunku centrum aglomeracji staropol-
skiej, faczac Radom ze Skarzyskiem-Kamienng, waznym
wezlem kolejowym na granicy wojewddztw mazowiec-
kiego i $wietokrzyskiego. Obszar dojazdéw do pracy
w Radomiu siega co najmniej Skarzyska-Kamiennej. Jak-
kolwiek linia biegnie wzdluz obszaru o wyrdzniajacej sie
gestosci zaludnienia, w przeciwienstwie do linii deblin-
skiej stopien jej nawiazania do sieci osadniczej jest slaby.

W przyjetym zasiegu dostepnosci linii dla ruchu
w kierunku Radomia do Skarzyska-Kamiennej wlacznie
zamieszkuje 85 tysiecy ludnoéci, w tym w obrebie ru-
chu aglomeracyjnego (poza miastem Radom) — 20 tys.
To daje na odcinku Radom - Skarzysko-Kamienna — bez
tych miast — 850 osob na kilometr linii, tak samo jak na
odcinku ruchu aglomeracyjnego.

W strefie podmiejskiej zaktada sie uporzadkowanie
ukfadu przystankéw w celu lepszego nawiazania do sie-
ci osadniczej. Mianowicie w miejsce przystanku Radom
Poludniowy proponuje si¢ wprowadzenie przystankow:
Trablice — przy szosie wierzbickiej, oraz Ludwinéw —
kolo przecigcia tej wsi z linig kolejowa. Dalej postulo-
wane jest wprowadzenie nowego przystanku Dabrow-
ka Zablotnia — przy drodze do Rudy Malej. Nastepnie
proponuje sie przesuniecie dwoch przystankéw: Ruda
Wielka i Wola Lipieniecka — na potudnie do zabudowari
wsi o tych nazwach.

Skarzysko-Kamienna jest nie tylko weztem kolejo-
wym z duza stacja rozrzadowa, ale tez posiada atrakcyjne
w skali regionu wyposazenie w infrastrukture spoleczna,
miedzy innymi specjalistyczne szkolnictwo $rednie. Jest
tez znaczacym osrodkiem przemystowym. Stacja kolejo-
wa polozona jest w centrum miasta. Teoretyczny zasieg
dojazd6éw do Skarzyska-Kamiennej wyznacza stacja Ja-
strzab. Potwierdzaja to obserwacje: codzienne dojazdy
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do Skarzyska-Kamiennej kolejg od strony Radomia maja
miejsce z odleglosci do okolo 25 km. Analiza komunika-
¢ji publicznej kotowej potwierdza zwiazki komunikacyj-
ne ze Skarzyskiem-Kamienng dla gmin powiatu szydlo-
wieckiego, a nawet powiatu przysuskiego.

Miasto powiatowe Szydlowiec znajduje sie¢ w odle-
glosci 6 km od stagji o tej nazwie. Podobnie w przypadku
miejscowosci gminnych — zadna z nich nie lezy w odleglosci
dogodnego dojécia do przystanku kolejowego. W kierunku
Skarzyska-Kamiennej polaczenie drogowe z Szydlowca
(dk 7) jest znacznie krotsze niz alternatywa kolejowa.

Na tukach w okolicy Gasaw przy modernizacji celo-
we bedzie wyprostowanie przebiegu linii.

Linia kolejowa 22 w kierunku zachodnim Iaczy
Radom z Tomaszowem Mazowieckim w wojewddztwie
t6dzkim. Obszar dojazdéw do pracy w Radomiu obej-
muje bieg linii do gminy Przysucha wlacznie. W przy-
jetym zasiegu dostepnosci linii przy ruchu do Radomia
(do Deby Opoczyniskiej) mieszka SS tys. 0séb, w tym
w obrebie ruchu aglomeracyjnego (poza miastem Ra-
dom) — jedynie 7 tys.

Linia 22 na wyjsciu z miasta przebiega wzdtuz potu-
dniowej dzielnicy przemystowej Potkanéw. Linia tworzy
tutaj charakterystyczny ukfad z sasiednig linig 8 do Skar-
zyska-Kamiennej. Mianowicie na odcinku 5,5 km linie
biegna réwnolegle w odlegtosci okolo 400 metréw od sie-
bie. Proponuje sie przesunigcie przystanku Radom Potka-
néw do przedluzenia ulicy Warsztatowej, wprowadzenie
przystankéw: Radom Krychnowice — na stacji towarowej
0 tej nazwie przy przecieciu z ulicg Stalowa, Koséw — na
przecieciu z szosa starokrakowska; dalej przesuniecie
przystankéw: Konczyce Radomskie — do osi zabudowy
wsi Mlodocin Wiekszy, Wolanéw — do drogi z Wolanowa
i Garna, Chronéw - do drogi z Kolonii Chronéw.
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Tabela 50. Poréwnanie potaczer kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 22

Tabela 51. Poréwnanie potaczeri kolejowego i drogowego
w korytarzu linii 8

Potaczenie N Potaczenie o
2 . - o 2 . —_ 3
c kolejowe wE =z c kolejowe w € | = =
L E SE B% 8E §E B3
£ o 2 é 0 o 2 aEg
= =
2% T e« 35 2% 2 T e« 58 =%
Relacja o 3 = ] 25 w32 Relacja o 3 i) ' 25 w3
3 & © oy £ Ss 328 ) o g & Ss| 328
5o E 2 2 28 2% 59 E 2 2 28 2%
£ = (73 o T8 3 & £ = (3 ° S8 3§
8, > S
‘T 2 ; w'g | 0= ) 3 hg | oL
- ° ° o 3 ° s
2 S 2 S
a a
Radom Radom
. 55 22 53 -4% 50 60 58 8 56 -3% 55 60
- Drzewica — Warka

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

W dalszym przebiegu linii nawiazanie do sieci osad-
niczej mozna okresli¢ jako co najwyzej umiarkowane.

Z drugiej strony jej zaletg jest prostolinijny przebieg.
Linia jest predysponowana raczej do ruchu dalekobiezne-
go, na przyklad w relacji Lublin — £6dz. Jako postulat do
planéw krajowych zaleca sie wyprostowanie przebiegu linii
miedzy weztem Idzikowice a Cieblowicami Duzymi przed
Tomaszowem.

Miasto powiatowe Przysucha lezy w odleglo$ci
3 km od stacji o tej nazwie. Stacja umiejscowiona jest we
wsi Skrzynisko, w ktérej tez znajduje si¢ przysuska strefa
przemyslowa z zaktadami wyrobu plytek ceramicznych
oraz przetwdrstwa owocowego. Powiat przysuski obej-
muje odcinek linii miedzy przystankami Wieniawa i Bie-
liny Opoczyriskie wlacznie.

W Drzewicy stacja kolejowa jest oddalona od cen-
trum miasta o 1,5 km. W obrebie gminy kolej moze by¢
$rodkiem dojazdu ze stacji Radzice. Ponadto Drzewica
jest najblizszym miastem dla przystankéw Bieliny Opo-
czyniskie i Zygmuntéw od strony Przysuchy. Dogodnie
zlokalizowany jest przystanek kolejowy w obrebie osa-
dy gminnej Wieniawa; tak samo bezposrednio przy linii
kolejowej polozone jest nalezace do tej gminy Skrzynno.

Linia posiada przebieg poréwnywalnej dlugo$ci jak
odpowiadajace jej polaczenie drogowe.

Linia kolejowa 8 w kierunku pélnocnym laczy
Radom z Warka. Zasieg dojazdéw do pracy w Radomiu
obejmuje obszar do gmin Glowaczéw i Stromiec wlacz-
nie. Obszar dalej na péinoc wykazuje duze znaczenie do-
jazdéw do Warszawy. W przyjetym zasiegu dostepnosci
linii dla ruchu w kierunku Radomia, bez gminy Warka,
zamieszkuje 25 tys. osob, w tym w obrebie ruchu aglo-
meracyjnego (poza miastem Radom) — 10 tys., co daje
po 500 oséb na 1 km linii.

Linia 8 na wyjsciu z Radomia przebiega w sasiedz-
twie duzego osiedla mieszkaniowego Golebiéw, dla ktd-
rego moze stanowi¢ dogodne polaczenie ze stacja kole-

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: Ogélnopolska Baza Kolejowa,
Mapy Google

jowa, z pominieciem jednak znajdujacego sie po drodze
centrum miasta. Postuluje sie wprowadzenie przystankéw
Radom Golebiéw - za ulica Kozienicky, oraz Radom
Wola Golebiowska — przy Starej Woli. Przystanek Radom
Golebiow zaleca si¢ powiaza¢ z komunikacja miejska po-
przez przysuniecie petli autobusowej z ulicy Struga.

Linia posiada przebieg poréwnywalnej dlugo$ci jak
odpowiadajgce jej polaczenie drogowe.

Linia kolei waskotorowej Ilza — Starachowi-
ce stanowi dogodne polaczenie Itzy z najblizszym
o$rodkiem subregionalnym. Skomunikowanie z kole-
ja normalnotorowa ma miejsce na stacji Starachowice
Wschodnie na linii 25. Stacja koficowa w Itzy polozona
jest niekorzystnie, na skraju zabudowy miejskiej. Postu-
luje sie przedluzenie linii o kilkaset metréw w kierunku
centrum. Podobnie w Starachowicach uzyteczno$¢ linii
podniostoby przeprowadzenie jej przez miasto na zasa-
dzie tramwaju regionalnego z zakonczeniem na stacji
Starachowice Zachodnie.

Linia posiada przebieg poréwnywalnej dlugo$ci jak
odpowiadajace jej polaczenie drogowe.

Tabela 52. Poréwnanie potgczen kolejowego i drogowego dla
linii kolei waskotorowej tza — Starachowice
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5. OBECNA OFERTA PRZEWOZOWA

5.1. OFERTA KOLEJOWA
5.1.1. OPERATORZY

Na obszarze wojewddztwa mazowieckiego w pasa-
zerskim transporcie kolejowym dziala kilku przewozni-
kéw. Najwieksze znaczenie dla przewozéw regionalnych
maja obecnie nalezace do samorzadu wojewddztwa
Koleje Mazowieckie (funkcjonujace od 1 stycznia 2005
roku; w latach 2004-2007 ich udzialowcem bylo réwniez
przedsigbiorstwo PKP Przewozy Regionalne). Oprécz
nich istotng role, szczegélnie na obszarze aglomeracyj-
nym Warszawy, pelnia pociagi SKM (Szybkiej Kolei Miej-
skiej), a takze w mniejszym stopniu: Warszawskiej Kolei
Dojazdowej (WKD). Miedzy wigkszymi o$rodkami
w wojewddztwie kursuje takze przewoznik PKP Interci-
ty — znaczenie w transporcie regionalnym (miedzy wigk-
szymi o$rodkami) maja przede wszystkim jego pociagi
pospieszne TLK. Przewozy Regionalne, ktore obstuguja
w wiekszoéci polskich wojewddztw znaczng czeéé pola-
czefi, w wojewddztwie mazowieckim nie odgrywaja juz
w zasadzie zadnej roli (jedynie w przewozach miedzyre-
gionalnych pociagi InterRegio kursuja na pieciu liniach
przebiegajacych przez obszar wojewédztwa).

W Tabeli 53 przedstawiono liczbe linii kolejowych
przebiegajacych przez najwigksze oérodki regionu oraz
przewoznikéw, ktérzy tam operuja. Najwiecej przedsie-
biorstw przewozowych oferuje swoje ustugi na obszarze
Warszawy i okolic (co oczywiscie nie jest zaskoczeniem).
Naleza do nich Koleje Mazowieckie, Szybka Kolej Miej-
ska, Warszawska Kolej Dojazdowa oraz PKP Intercity
(pociagi TLK). W innych oérodkach liczba przewozni-
kéw jest zdecydowanie mniejsza. Przykladowo w Ploc-
ku i Ostrolece kursuja jedynie sktady obstugiwane przez
Koleje Mazowieckie.

Koleje Mazowieckie sa obecnie jednym z najwigk-
szych przewoinikéw w kraju. Wedlug danych Urzedu
Transportu Kolejowego w pierwszym pétroczu 2012
roku przewiozly prawie 30 mln pasazeréw (21% wszyst-
kich podrézujacych koleja), co stawia je na drugim miej-
scuw Polsce — po Przewozach Regionalnych (38%).

W wojewddztwie Mazowieckim Koleje Mazowiec-
kie s3 zdecydowanie najwigkszym przewoznikiem — ob-
stuguja obecnie (2012 r.) kilkanascie linii:

- KM1: Warszawa — Skierniewice (ok. 65 par po-
ciagéw; gléwne trasy: Warszawa — Skierniewice,
Warszawa — Zyrardéw, Warszawa — Grodzisk Ma-
zowiecki);

Tabela 53. Przewoznicy oraz linie kolejowe w wybranych
osrodkach wojewédztwa mazowieckiego

Linie kolejowe Przewoznicy

Osrodek . .
regionalni

* Nr 1 — Warszawa — Katowice PKP IC (TLK),

® Nr 2 — Warszawa — Terespol KM, WKD,

¢ Nr 3 — Warszawa Zachodnia SKM
— Frankfurt nad Odra

® Nr 4 — Grodzisk Mazowiecki
— Zawiercie

® Nr 6 — Zielonka — Kuznica
Biatostocka

e Nr 7 — Warszawa — Dorohusk

® Nr 8 — Warszawa — Krakéw

® Nr 9 — Warszawa Wschchodnia
— Gdarnisk

* Nr 10, 20, 21, 47, 48, 447,
448, 449 - linie facznikowe na
terenie Warszawy i okolic

Warszawa
(i okolice)

* Nr 9 — Warszawa Wschodnia PKP IC (TLK),

Ciechanow — Gdarsk KM

e Nr 29 — Ostroteka — Ttuszcz KM
® Nr 34 — Ostroteka — Matkinia*
® Nr 36 — Ostrotecka — tapy*

Ostroteka

Ptock e Nr 33 — Kutno — Brodnica KM

* Nr 8 — Warszawa — Krakéw PKP IC (TLK),

* Nr 22 — Tomaszow Mazowiecki PR, KM
—Radom

® Nr 26 — tukéw — Radom

Radom

® Nr 2 — Warszawa — Terespol PKP IC (TLK),

* Nr 31 — Siedlce — Siemiandwka KM,

o Nr 55 — Sokotéw Podlaski —
Siedlce*

Siedlce

*linia zamknieta dla ruchu pasazerskiego; KM — Koleje Mazowieckie, WKD — Warszawska Kolej
Dojazdowa, SKM - Szybka Kolej Miejska, TLK — Twoje Linie Kolejowe

Zrédo: opracowanie whasne na podstawie rozktadéw jazdy (2012)

- KM2: Warszawa — Lukéw (ok. 65 par pociagéw;
gléwne trasy: Warszawa — Siedlce, Warszawa —
Minsk Mazowiecki, Siedlce — Eukéw);

- KM3: Warszawa — Kutno (ok. 35 par pociagéw;
glowne trasy: Warszawa — Lowicz, Warszawa —
Sochaczew);

- KM6: Warszawa — Matkinia (ok. 70 par pocia-
g6éw; gléwne trasy: Warszawa — Thuszcz, Warsza-
wa — Malkinia);

- KM7: Warszawa — Deblin (ok. 40 par pociagéw;
gléwne trasy: Warszawa — Otwock, Warszawa — Ce-
lestynéw, Warszawa — Deblin, Warszawa — Pilawa);

- KM8: Warszawa — Skarzysko-Kamienna (ok. 65
par pociagéw; gléwne trasy: Warszawa — Lotni-
sko Chopina, Warszawa — Radom, Warszawa —
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Rys. 66. Schemat potaczen obstugiwanych przez Koleje Mazowieckie
Zrédio: Koleje Mazowieckie, 2012T.

Czachéwek Poludniowy, Warszawa — Géra Kal- - KM27: Nasielsk - Sierpc (S par pociagéw; trasa:
waria, Radom — Skarzysko-Kamienna); Nasielsk - Sierpc);

- KM9: Warszawa — Dzialdowo (ok. 50 par pocia- - KM29: Thuszez — Ostrolgka (14 par pociagéw;
géw; gléwne trasy: Warszawa — Nasielsk, War- trasy: Ttuszcz — Ostroleka, Ttuszcz — Wyszkéw);
szawa — Dzialdowo, Warszawa — Ciechanéw, Na- - KM31: Siedlce — Czeremcha (S par pociagéw;
sielsk — Dzialdowo); trasa: Siedlce — Czeremcha);

- KM10: Legionowo — Tluszcz (2 pary pociagéw; - KM33: Sierpc - Kutno (8 par pociagéw; trasy:
trasa: Legionowo — Ttuszcz); Sierpc — Kutno, Plock - Kutno, Sierpc — Plock).

- KM22: Radom - Drzewica (S par pociagéw; tra- W niektorych miastach w regionie zatrzymuja sie po-
sy: Radom — Drzewica, Radom - Przysucha); ciagi przewoznika PKP Intercity (przede wszystkim TLK

- KM26: Deblin — Radom (14 par pociagéw; trasy: »Twoich Linii Kolejowych”) kursujace do innych regionéw
Radom - Deblin, Radom — Pionki); w kraju. Zdecydowana wiekszo$¢ z nich swy stacje poczat-
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Rys. 67. Schemat potaczen TLK w Polsce
Zrédio: PKP Intercity, 2012r.
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kowa lub koricowa ma w Warszawie (Rys. 67). Z uslug tego
przedsiebiorstwa mogg korzysta¢ mieszkaricy niektérych
oérodkéw subregionalnych i powiatowych, miedzy innymi
Ciechanowa, Legionowa, Miriska Mazowieckiego, Nowe-
go Dworu Mazowieckiego, Radomia, Siedlec, Sochacze-
wa, Zyrardowa, a takze kilku niewielkich miast (o$rodkéw
gminnych) takich, jak: Pilawa czy Thuszcz. Poza mozliwo-
$cig stosunkowo szybkich dojazdéw z tych oé$rodkéw do
Warszawy (malo stacji posrednich), rola pociagéw TLK
w regionalnym transporcie pasazerskim jest niewielka. Ma-
jac alternatywe w postaci taniszych polaczen oferowanych
przez Koleje Mazowieckie wielu mieszkaricéw unika pocia-
gow spotki PKP Intercity.

Szybka Kolej Miejska (SKM) funkcjonuje przede
wszystkim w strefie aglomeracji warszawskiej i zapew-
nia mieszkanicom przejazdy na linii Warszawa — obszary
podmiejskie. Przewoznikiem jest podmiot o podobnej
nazwie: Szybka Kolej Miejska Sp. z o.0. Jak pokazuje
zwigkszona czestotliwo$¢ kurséw w godzinach poran-
nych i popotudniowych (w tzw. szczytach komunika-
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cyjnych) jednym z jej podstawowych zadan jest dowo-
zenie ludzi do pracy — Warszawa jako stolica i bardzo
silny oérodek gospodarczy charakteryzuje si¢ bardzo
duza liczbg przedsiebiorstw prywatnych i publicznych
czego efektem jest bardzo rozbudowany rynek pracy.
Natomiast rozwdj przedmies¢ powodowany jest m.in.
procesami suburbanizacji, ktére sa wynikiem dazen
mieszkaicéw do poprawy swych warunkéw zycia (wie-
cej przestrzeni, lepsza jako$¢ powietrza, cisza, mniejszy
ruch, duzo zieleni itd.) oraz powodowane s3 réwniez
czynnikami ekonomicznymi (taisze niz w centrum
aglomeracji grunty i mieszkania).

Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD) jest prze-
woznikiem obstugujacym wydzielona linie kolejowa
(nr 47) na ktérej pociagi kursuja pomiedzy Warszawa
(stacja Warszawa Srédmieécie WKD) a Grodziskiem
Mazowieckim. W Podkowie Le$nej znajduje si¢ odga-
lezienie do Milanéwka (linia kolejowa nr 48). Wlasci-
cielem spolki jest samorzad wojewddztwa mazowiec-
kiego (w 95%) oraz gminy przez ktére linia przebiega.
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Rys. 68. Schemat linii WKD
Zrédio: Raport roczny WKD za 2009 rok

s dmgi B i PRP

W ciagu dnia roboczego na linii odbywa sie ok. 130
kurséw (na niektérych odcinkach w godzinach szczytu
nawet co 7-10 minut). Wedlug danych Urzedu Trans-
portu Kolejowego z roku 2011, WKD jest najbardziej
punktualnym przewoznikiem w Polsce - az 99,5% kur-
s6w nie notowato opézniert wigkszych niz S minut (dla

Tabela 54. Czestotliwos¢ kurséw w godzinach szczytéw komu-
nikacyjnych z wybranych miast wojewédztwa mazowieckiego
doizWarszawy, 2012 1.

Radom 5 24 4 30
Siedlce 4 30 5 24
Btonie 7 17 6 20
Vrowieck g B 12
Legionowo 10 12 13 9
m;nzzlimiecki 8 5 8 15
Otwock 9 13 8 15
Piaseczno 7 17 6 20
Pruszkéw 23 5 22 5
Sochaczew 5 24 9 13
Sulejéwek 10 12 10 12
Ttuszcz 11 11 12 10
Wotomin 13 9 12 10

*gtéwna stacja, w przypadku Pruszkowa stacje: Pruszkéw oraz Pruszkéw WKD
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie rozkladéw jazdy

¢ Doarsr cldeintywanea Wil

poréwnania: 90% kurséw Kolei Mazowieckich i 93,5%
kurséw SKM).

Swoéj niewielki udzial w przewozach pasazerskich
w wojewddztwie mazowieckim na takze prywatne przed-
siebiorstwo Arriva RP Sp. z 0.0, ktérego pociagi kursuja
przede wszystkim w wojewddztwie kujawsko-pomor-

Tabela 55. Czestotliwos¢ kurséw poza godzinami szczytu ko-
munikacyjnego z wybranych miast wojewdédztwa mazowiec-
kiego do iz Warszawy, 2012r.

Radom 2 60 2 60
Siedlce 3 40 3 40
Btonie 2 60 2 60
Grodzisk 4 30 4 30
Mazowiecki

Legionowo 8 15 9 13
Mirisk 5 24 5 24
Mazowiecki

Otwock 8 15 8 15
Piaseczno S 40 3 40
Pruszkéw 12 10 12 10
Sochaczew 3 40 3 40
Sulejéwek 8 15 8 15
Ttuszcz 8 15 6 20
Wotomin 6 20 5 24

*gtéwna stacja, w przypadku Pruszkowa stacje: Pruszkéw oraz Pruszkéw WKD
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie rozkladéw jazdy
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Rys. 69. Sie¢ potgczen obstugiwanych przez przewoznika Arriva RP
Zrédto: www.arriva.pl - dostep 9. czerwca 2014 r.
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skim, a takze (w mniejszym stopniu) w pomorskim
iwarmirisko-mazurskim. Na Mazowsze prowadzi linia To-
run — Sierpc (Rys. 69). Przejezdzaja nia jednak tylko dwa
pociagi dziennie (po jednym w kazdym kierunku; wigcej
przewozéw wykonywanych jest na trasie Torun — Skape).
W wojewd6dztwie mazowieckim znajduja sie jedynie dwie
stacje: Podwierzbie, dla ktérego pociagi Arrivy sa jedyny-
mi jakie si¢ tam zatrzymuja oraz Sierpc.

5.1.2. CZESTOTLIWOSC KURSOW
ORAZ ROZKLAD DZIENNY

Rozklad godzin odjazdéw i przyjazdéw autobuséw
czy pociagéw w zalozeniu powinien spelnia¢ oczekiwania
spoleczne i by¢ dopasowany do natezenia potokéw pasa-
zerskich na okreglonych kierunkach. Najczestsza sytuacja
jest kumulacja kurséw w godzinach szczytéw porannych
i popoludniowych — mniej wigcej w godzinach 7:00-9:00
oraz 15:00/16:00-18:00. Najlepiej widoczne jest to w przy-
padku Warszawy — najwiekszego rynku pracy w regionie.
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Jak pokazuja dane zamieszczone w Tabelach 541 55
liczby kurséw porannych (w godzinach 7:00-9:00) do
Warszawy z miejscowoéci zlokalizowanych w jej obszarze
podmiejskim, a takze z Radomia i Siedlec znacznie r6z-
nig sie w zaleznosci od godziny. Czasem jak w przypadku
Legionowa czy Otwocka réznica ta jest niewielka, jednak
w wigkszo$ci wypadkéw liczba kurséow w godzinach
szczytu komunikacyjnego znacznie wzrasta (nieraz ponad
dwukrotnie jak w przypadku np. Pruszkowa, Blonia, Wo-
lomina) by w godzinach poza szczytem ponownie spada¢.

Najwigksza liczba kurséw (zaréwno w godzinach
szczytu komunikacyjnego jak i poza nim) moga cie-
szy¢ sie mieszkaricy Pruszkowa. Maja oni do dyspozycji
w zasadzie dwie linie kolejowe — jedng obstugiwana wy-
laczenia przez WKD, a druga przez Koleje Mazowieckie
i SKM. W efekcie moga oni korzysta z pociagu nawet
co 5 minut w szczycie komunikacyjnym i 10 minut poza
szczytem. Dwie linie to takze wigkszy obszar oddzialy-
wania kolei — mieszkaricy moga wybra¢ blizej zlokalizo-
wany przystanek.
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Pozostale miasta wymienione w Tabelach 54155 tak-
ze charakteryzuja si¢ dobrymi polaczeniami z Warszawa.
Nawet do znacznie oddalonych Siedlec i Radomia po-
ciagi w szczycie kursujg czeéciej niz co 30 minut, a poza
szczytem mniej wiecej co godzine. Potwierdza to duze
znaczenie Warszawy jako rynku pracy dla calego obszaru
aglomeracyjnego i calego regionu — znaczna liczba pocia-
g6w $wiadczy do duzych potokach pasazerskich i duzych
potrzebach zwigzanych z ustugami transportowymi.

Tak dobra czestotliwo$¢ kurséw cechuje jedynie pota-
czeniaz Warszawg. W przypadku polacze pomiedzy innymi
miastami w regionie liczba dostepnych dla pasazeréw pocia-
gow jest znacznie mniejsza. Szczegélowe informacje doty-
czace kurséw pomiedzy poszczegélnymi osrodkami woje-
wodztwa mazowieckiego zostana przedstawione ponizej.

Przy konstrukgji rozkladéw jazdy niezwykle wazne
jest rowniez zapewnienie bezposrednich polaczen z in-
nymi regionami. Odbywajg sie one najczesciej z najwiek-
szych miast w regionie (w wojewddztwie mazowieckim
przede wszystkim z Warszawy oraz w mniejszym stopniu
zRadomia). Przez te kluczowe o$rodki odbywa sie wzasa-
dzie caly miedzyregionalny pasazerski transport kolejowy
(podobnie jest w przypadku przewozéw autobusowych,
cho¢ tu liczba mozliwych punktéw przesiadkowych dla
polaczeri miedzyregionalnych wydaje sie by¢ wigksza),
dlatego dobre polaczenia z nich do innych miast w Pol-
sce majg istotne znaczenie dla mieszkaicéw catego woje-
wodztwa mazowieckiego. Plan zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego... (2012) stwierdza, ze
podstawowymi zasadami w rozwoju przewozéw miedzy-
wojewddzkich w Polsce powinny by¢ (s. 58):

1) dqgzenie do zapewnienia bezposrednich pociggéw
(co najmniej 2 pary w dobie) pomigdzy Warszawg,
a pozostalymi miastami wojewddzkimi;

2) dqzenie do zapewnienia bezposrednich pociggéw
(co najmniej 2 pary w dobie) pomigdzy jak naj-
wigkszq liczbg miast wojewédzkich;

3) dazenie do zapewnienia bezposrednich pociggow

(co najmniej 1 para w dobie w sezonie, poza nim
— w wybrane dni tygodnia) w polgczeniach z mia-
stami uzdrowiskowymi i rekreacyjnymi;

4) dqzenie do zapewnienia bezposrednich pociggéw

(co najmniej 1 para w dobie) w polgczeniach
pomiedzy Warszawq (lub innymi miastami wo-
jewddzkimi, w zaleznosci od istniejgcych cigzen
gospodarczych i wlasciwosci  organizatoréw),
a obszarami o najnizszej dostepnosci transporto-
wej, okreslonymi w Krajowej Strategii Rozwoju
Regionalnego: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie.
Jak wiec wida¢ wedlug autoréw dokumentu
(Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej) wojewddztwo mazowieckie,
a przede wszystkim Warszawa sa obszarami klu-
czowymi do zapewnienia sprawnego miedzyre-
gionalnego transportu kolejowego w calym kra-
ju. To tu koncentrujq sie i przecinaja najwieksze
potoki pasazerskie, a wiec bezposrednie i szyb-
kie polaczenia sa sprawg priorytetows.

W Tabeli 56 przedstawiono liczbe bezposrednich
polaczen (bez koniecznosci przesiadki) pomiedzy naj-
wigkszymi miastami wojewddztwa mazowieckiego
a stolicami innych regionéw kraju. Potwierdza to do-
minujaca role Warszawy w przewozach miedzyregio-
nalnych. Do kazdego miasta wojewddzkiego mozna
dojechac¢ stad pociagiem bez przesiadania sie. Najlepsze
polaczenia zapewnione s3 do stosunkowo blisko poto-
zonej Lodzi (w liczbie 22 kurséw) oraz innych silnych
ekonomicznie osrodkéw takich jak Krakéw (22 kursy),

Tabela 56. Liczba bezposrednich polgczeri z wybranych miast wojewédztwa mazowieckiego do miast wojewddzkich w Polsce, 2012 .
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Zrédio: opracowanie whasne na podstawie rozkladéw jazdy
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Rys. 70. Oferta przewozowa w wojewddztwie mazowieckim, 2013 r. ;

Grubos¢ linii proporcjonalna do dobowej liczby potaczeni, DAL - kwalifikowane, RX — pospieszne, RGX — przyspieszone, RG — osobowe

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie rozktadéw jazdy
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Katowice (18 kurséw), Poznan (16 kurséw), Wroclaw
(16 kurséw). Nieco rzadziej kursuja natomiast pociagi
do o$rodkéw o mniejszym znaczeniu w sieci osadniczej
kraju. Nawet stolice sasiednich wojewddztw takie jak
Olsztyn, Lublin czy Kielce sa duzo slabiej obslugiwane
sa duzo stabiej obslugiwane polaczeniami miedzyregio-
nalnymi niz znacznie oddalony Wroctaw. Po jedynym
kursie dziennie odbywa si¢ do Gorzowa Wielkopolskie-
go, Rzeszowa i Zielonej Gory.

5.1.3. OFERTA PRZEWOZOWA — PODSUMOWANIE

Dominujaca role w kolejowej ofercie przewozowej
w wojewodztwie mazowieckim odgrywaja polaczenia
do/z Warszawy. W relacjach kolejowych do/z Warsza-
wy we wszystkich rodzajach pociagéw sa generowane
najwigksze potoki pasazerskie, co si¢ tez odzwiercie-
dla w oferowanych rozktadach jazdy. Liczba pociagéw

7~
,%r
-
— 15
— X
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w tych relacjach jest — szczeg6lnie w poréwnaniu z inny-
mi aglomeracjami w Polsce — wysoka i w niektérych ko-
rytarzach poréwnywalna ze standardami w innych kra-
jach europejskich. Nieco inaczej jednak prezentuje si¢
ocena jakos$ciowa oferty przewozowej. Najwazniejszymi
punktami z potencjalem do polepszenia sa:

- Brak cyklicznego rozkladu jazdy (jedynie w cze-
$ciach w aglomeracji warszawskie;j);

- Brak badz niska czestotliwos¢ szybkich polaczent
miedzy osrodkami regionalnymi a sasiednimi waz-
nymi o$rodkami: Plock-E6dZz/Warszawa, £.6dz —
Radom - Lublin, Warszawa — Radom — Kielce;

- Brak szybkich potaczeri miedzy Ostroteka a War-
szawq oraz blizniaczym oérodkiem subregional-
nym - Lomza;

- Niskie predkosci handlowe w niekt6rych waz-
nych relacjach (zwlaszcza Warszawa — Radom);

- Brak skomunikowanych przesiadek pomiedzy li-
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Rys. 71. Oferta przewozowa regionalna i aglomeracyjna — przebieg przez srednice warszawska, 2013 .
Grubos¢ linii proporcjonalna do dobowej liczby potaczen; RG - osobowe

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie rozkladéw jazdy
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niami kolejowymi oraz dowozowymi (autobusy
regionalne, komunikacja miejska);

- Bardzo niska oferta na liniach drugorzednych
(czg$ciowo autobusowa komunikacja zastepcza,
np. Radom - Drzewica);

- Rézni operatorzy z odrebnymi systemami ta-
ryfowymi, brak integracji (tylko czeéciowo
w aglomeracji warszawskiej dla wybranych bile-
tow).

Ponadto w ciagu ostatnich ok. 20 lat nastapilo

w zawieszenie przewozéw pasazerskich na licznych
liniach o znaczeniu regionalnym. Szczegélowy opis
obecnej oferty przewozowej dla kazdego analizowane-
go korytarza kolejowego jest przedstawiony w rozdzia-
le poswieconym konstrukcji przyszlej oferty przewo-
Z0Wej.

Nastepujacy mapa przedstawia oferte przewozows
w wojewddztwie mazowieckim dla poszczegdlnych ro-
dzajow pociagéw (bez Centralnej Magistrali Kolejowej,
na ktérej sa prowadzone pociagi bez dalszego zatrzymy-
wania si¢ w wojewddztwie mazowieckim).

Rysunek 70 przedstawia obecng oferte pocia-
goéw regionalnych (RG) oraz Szybkiej Kolei Miej-
skiej (SKM) po $rednicy warszawskiej i z punktu
widzenia pasazera malo przejrzysty alternatywna
obstuge stacji Warszawa Centralna lub Warszawa
Srédmiescie.

5.2. POROWNANIE KOMUNIKACJI
KOLEJOWE) | DROGOWE)

5.2.1. POLACZENIA MIEDZY GEOWNYMI
OSRODKAMI

Na potrzeby opracowania przeanalizowano sie¢
polaczen kolejowych i autobusowych pomiedzy najwaz-
niejszymi o$rodkami w regionie i w jego najblizszym
otoczeniu. Wykorzystano w tym celu rozklady jazdy
przewoznikéw (2012 r.), na podstawie ktérych okre-
$lono liczbe polaczert (w kazdg ze stron) oraz ich czas
(minimalny i maksymalny). W niektérych wypadkach
konieczne bylo takze uwzglednienie czasu przesiadek.
Ze wzgledu na zbyt duzy stopien skomplikowania zrezy-
gnowano z analizy uwzgledniajacej mozliwo$¢ przesia-
dania si¢ pomiedzy autobusami i pociagami.

Rysunek 72 przedstawia liczbe polaczen kolejowych
pomiedzy miastami wojewddztwa mazowieckiego oraz
wybranymi o$rodkami potozonymi w sasiednich woje-
wodztwach, ktore spelniaja istotng role w transporcie
regionalnym. Uklad sieci kolejowej sprawia, ze przykla-
dowo dla Plocka bardzo istotne s3 takie wezly kolejowe
jak Kutno czy Lowicz, gdyz tylko przejezdzajac przez
nie mieszkaricy tego miasta moga dotrze¢ pociggiem do
stolicy regionu — Warszawy. Z kolei Siedlce sg dobrze
skomunikowane z miastami wojew6dztwa lubelskiego
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Rys. 72. Liczba par pociggéw pomiedzy wybranymi osrodkami
zwojewddztwa mazowieckiego i sgsiednich wojewddztw, 2012 1.
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie rozktadéw jazdy

takimi jak Eukéw i Deblin, przez ktére moga dotrzeé
do Radomia. Niestety brak bezposredniego polaczenia
sprawia, ze podroz taka zajmuje zwykle wigcej czasu niz
przez Warszawe, mimo znacznie mniejszej odleglosci
(wynika to z niewielkiej liczby pociagéw dziennie na
trasie Eukéw — Deblin oraz koniczno$ci dwdch przesia-
dek). Natomiast z Sierpca blisko jest do Torunia, choé¢
mieszkaicy maja do dyspozyciji tylko jedno polaczenie
(obstugiwane przez Arrive RP).

Czeste polaczenia kolejowe z Warszawa majg za
to: drugie pod wzgledem wielko$ci miasto w woje-
wodztwie — Radom oraz czwarte — Siedlce. Mieszkancy
tych osrodkéw moga skorzysta¢ odpowiednio z 26 i 27
par pociagéw dziennie. Tak duza liczba polaczenn wy-
nika z duzych migracji dziennych na tych kierunkach
- do Warszawy w godzinach rannych oraz z powrotem
w godzinach popotudniowych (takze ze stacji posred-
nich - szczegélnie zlokalizowanych pod Warszawg).
Znajduje to swoje odzwierciedlenie w godzinach odjaz-
déw pociagéw. Przykladowo z Warszawy do Radomia
w godzinach rannych kursuje jeden sklad na godzing,
a w godzinach popoludniowych co najmniej dwa. Po-
nadto Radom jest dobrze skomunikowany z wojewddz-
twem $wietokrzyskim — potwierdzeniem tego sa liczne
kursy do Skarzyska-Kamiennej oraz do Kielc. Niedosta-
teczne za to wydaje sie bezposrednie polaczenie Rado-
mia z bodzia. Dziennie mieszkaricy moga liczy¢ jedynie
na jeden bezposredni pociag, ktéry jedzie nieco ponad
3 godziny (dojazd z przesiadka w Warszawie to ok. 3,5-
4,5 godziny).

Dojazd do Warszawy z Ostroleki jest rowniez sto-
sunkowo klopotliwy. Bezposrednio kursuje tylko jeden
pociag dziennie, a w pozostatych przypadkach koniecz-

na jest przesiadka w Thuszczu. Ponadto Ostroteka nie
posiada polaczen kolejowych w zasadzie z zadnym in-
nym znaczacym osrodkiem. W efekcie kolej nie spelnia
tam tak znaczacej funkgji jak w niektérych innych mia-
stach w regionie.

Czasy podrézy pomiedzy poszczegdlnymi osrodka-
mi wojewddztwa mazowieckiego i miastami polozonymi
w sasiednich regionach zostaly zaprezentowane na Rysu-
nku 73. Zostaly one uzyskane po przegladzie rozktad6w jaz-
dy (z czerwca 2012 r.) réznych przewoznikéw operujacych
na tym obszarze. Jak nalezalo si¢ spodziewaé nie zawsze
krotsza odleglos$¢ oznaczata krétszy czas przejazdu. Ponad-
to czasy przejazdu na tej samej trasie moga bardzo znaczaco
rézni¢ sie miedzy soba, w zaleznoéci od kategorii pociagu
iliczby stacji posrednich, na ktérych sie zatrzymuje.

Na podstawie przeprowadzonej analizy nale-
zy stwierdzi¢, ze o ile odlegloéci czasowe pomiedzy
wiekszymi o$rodkami wojewddztwa mazowieckiego
a Warszawg s3 stosunkowo niewielkie (nie liczac Plocka
i Ostroleki), to juz podréze pomiedzy nimi mogg trwaé
bardzo dlugo. Wynika to z radialnego uktadu sieci ko-
lejowej, ktdrej centralny punkt znajduje sie w stolicy.
Z Ciechanowa i Siedlec do Warszawy jedzie si¢ $red-
nio ok. poltorej godziny, a z Radomie ok. dwie. Dojazd
z Ostroleki to juz ponad trzy godziny. Podobnie jest
w przypadku Plocka.

Rys. 73. Czas przejazdu koleja pomiedzy wybranymi osrodkami
zwojewddztwa mazowieckiego i sgsiednich wojewddztw, 2012 1.
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie rozkladéw jazdy

Z kolei czasy przejazdu miedzy dworcami w naj-
wigkszych miastach regionu (Siedlcach, Ostrolece, Ra-
domiu, Ciechanowie, Plocku) ze wzgledu na uklad sieci
wynosza zwykle znacznie ponad trzy godziny. Skrajny-
mi przykladami sa np. relacje Plock — Ostroleka: oko-
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Rys. 74. Liczba par autobuséw pomiedzy wybranymi osrodkami
zwojewodztwa mazowieckiego i sgsiednich wojewdédztw, 2012 .
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie rozkladéw jazdy
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lo 7 godzin podrézy i od 2 do 4 przesiadek (odleglos¢
w linii prostej to ok. 140 km) , czy Plock — Ciechanéw:
4-5 godzin podrézy i od 2 do 4 przesiadek (odleglosé
w linii prostej to ok. 70 km).

Polaczenia z istotniejszymi miastami i wezlami
kolejowymi w sasiednich wojewddztwach sa w przy-
padku niektérych miast bardzo dobre. Z Radomia duzo
szybciej mozna dosta¢ sie do Skarzyska-Kamiennej i
Kielc niz do Warszawy. Siedlce posiadajq bardzo dobre
i szybkie polaczenie ze znajdujacym sie w wojewddz
twie lubelskim Lukowem. Z Ciechanowa szybciej niz
do stolicy mozna dojecha¢ do Dzialdowa w wojewddz-
twie pomorskim. Co ciekawe w tym kierunku kursuje
takze wiecej sktadéw w ciggu dnia. By najszybciej do-
sta¢ sie z Plocka do Warszawy nalezy skorzysta¢ z po-
laczenia przez Kutno w wojewddztwie Lédzkim. Takze
do samej Eodzi mozna dotrze¢ szybciej niz do stolicy.
Jedynie Ostroleka ze wzgledu na ksztalt (czynnej) sie-
ci kolejowej nie posiada dobrego polaczenia z innymi
wojewddztwami.

W celu poréwnania mozliwosci podrézowania ko-
leja i autobusami w regionie przeprowadzono réwniez
analize polaczen realizowanych pojazdami przedsie-
biorstw komunikacji samochodowej dla tych samych
osrodkéw (oprécz niewielkiego Nasielska). Korzystano
z rozkladéw jazdy dostepnych w wyszukiwarkach inter-
netowych — nalezy przyzna¢, ze moga one zawiera¢ nie-
pelne lub nieaktualne dane dotyczace niektérych prze-
woznikéw i realizowanych przez nich przewozéw. Brak
jednak innych Zrédet informacji powoduje, ze korzysta-
nie z nich jest jedyna mozliwoscia. Rezultaty analizy za-
prezentowano na Rysunkach 741 785.

Rys. 75. Czas przejazdu autobusami pomiedzy wybranymi
osrodkami z wojewdédztwa mazowieckiego i sgsiednich woje-
wodztw, 2012 1.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie rozkladéw jazdy
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Ksztalt sieci polaczent autobusowych w wojewddz-
twie mazowieckim (i obszarach przyleglych) jest wyraz-
nie inny niz ma to miejsce w przypadku kolei. Pomimo, ze
takze tu dominuja kursy odbywajace sie promieniécie do
iz Warszawy, to jednak istnieje réwniez spora liczba pola-
czen omijajacych stolice — pomiedzy osrodkami subregio-
nalnymi i lokalnymi. Realizowane s one najczesciej przez
niewielkich przewoznikéw majacych swe siedziby w nie-
ktérych miastach powiatowych wojewddztwa (takich jak
byte miasta wojewodzkie, Mlawa, Gréjec, Gostynin itd.).
Wryraznie widoczna w niektérych wypadkach jest réwniez
mniejsza liczba kurséw na kierunkach w dobrym stopniu
obslugiwanych przez kolej (np. Warszawa — Lowicz, War-
szawa — Deblin, Radom — Skarzysko-Kamienna). W nie-
ktérych wypadkach (jak w przypadku Radomia i Debli-
na) w ogéle brak polaczenia autobusowego.

Z drugiej strony, miedzy miastami, ktére nie sa do-
brze skomunikowane za pomoca kolei, liczba kurséw au-
tobuséw jest zdecydowanie wigksza. Przektadem mogg
by¢ polaczenia do Warszawy z Ostroleki (31 dziennie),
z Plocka (17), Sierpca (13). Takze relacja Radom — £6d7,
z uwagi na malo atrakcyjne polaczenie kolejowe jest sto-
sunkowo dobrze obstugiwane przez autobusy (10 kur-
s6w). Tylko pomigdzy Warszawa a duzymi o$rodkami
subregionalnymi: Radomiem i Siedlcami liczba kurséw
zaréwno kolejg jak i autobusami jest stosunkowo wysoka.

Czasy przejazdéw autobusami pomiedzy o$rodka-
mi, ktére posiadaja réwniez bezposrednie polaczenie ko-
lejowe, zwykle sa nieco wyzsze niz w przypadku podrozy
pociagiem (cho¢ nie zawsze — przykladem moze by¢ Ra-
dom). W efekcie wigkszoé¢ kurséw do Warszawy mozna
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uznaé za stosunkowo malo atrakcyjne. Zdecydowanie
krocej trwaja za to podrdze pomiedzy o$rodkami sub-
regionalnymi wojewddztwa mazowieckiego pomiedzy
ktérymi kursujg autobusy. Z Ciechanowa do Ostroleki
mozna dosta¢ si¢ juz w 1,5 godziny (koleja co najmniej
4 godziny z przesiadkq w Warszawie i Thuszczu). Zdecy-
dowanie krdcej trwaja takze podréze z wykorzystaniem
autobusu pomiedzy Ostroleka i Siedlcami oraz Ciechano-
wem i Plockiem, cho¢liczba dostepnych polaczen jest nie-
wielka. Jedynie z Radomia do innych istotnych o$rodkéw
regionu nieco trudniej dosta¢ sie inaczej niz korzystajac z
przesiadki w Warszawie (lub ewentualnie w Lodzi).

Na podstawie ukazanych materialéw mozna zauwa-
zy¢, ze rynek przewozéw autobusowych w wojewddz-
twie mazowieckim i na sasiednich obszarach elastycznie
ydostosowat sie” w duzej mierze do istniejacej juz sieci
polaczen kolejowych. Na kierunkach, na ktorych pociagi
kursuja rzadko lub zlikwidowane zostaly polaczenia od
razu pojawiaja si¢ przewoznicy komunikacji samocho-
dowej. Taki uklad sprawia, ze popyt na ustugi przewo-
zowe jest w duzej mierze zaspokojony. Nacisk powinien
wiec obecnie by¢ kladziony na integracje réznych sposo-
béw przemieszczania sig, w tym na:

- odpowiednig lokalizacje dworcéw autobusowych
i kolejowych oraz zapewnienie dobrego ich sko-
munikowania za pomoca transportu miejskiego,

- parkingi typu P&’R i B&R umozliwiajace podrdze
z wykorzystaniem réznych $rodkéw transportu,

- wspdlne systemy taryfowe pozwalajace pasazerom na
jednym bilecie korzysta¢ zustug réznych przewoznikéow,

- jednolity system informacji pasazerskiej ograni-
czajacy chaos zwigzany z bardzo duza liczb prze-
woznikéw oraz systemoéw taryfowych.

Drugim istotnym elementem powinny by¢ dazenia
do znacznego skrécenia czaséw przejazdu (poprzez in-
westycje w infrastrukture kolejows i drogows), przynaj-
mniej miedzy najwazniejszymi o$rodkami w wojewddz-
twie mazowieckim.

5.2.2. POLACZENIA GEOWNYCH OSRODKOW
Z POWIATOWYMI

Ciechanéw

Ciechanéw polozony jest przy linii kolejowej nr 9
prowadzacej z Warszawy do Gdaniska. Zapewnia mu to sto-
sunkowo dobre polaczenie ze stolica, cho¢ liczba kursuja-
cych skladéw wydaje sie zbyt mata (dziewig¢ par pociagow
dziennie). Wszystkie sasiednie powiaty (mlawski, przasny-
ski, makowski, pultuski i ploriski) polozone s3 réwniez w
wojewoddztwie mazowieckim. Z Ciechanowa podréz koleja
mozliwa jest jedynie do dwoch sasiednich miast powiato-
wych — Mlawy i Ploniska, z tym ze dojezdzajac do/z tego
drugiego miasta trzeba si¢ liczy¢ z koniecznodcig jednej
przesiadki w Nasielsku (Rys. 76). Czas przejazdu to w przy-
padku Miawy ok. 40 minut. Mieszkarncy maja do dyspozycji
13 kurséw dziennie. W przypadku Ploriska trase pokona¢
mozna w zréznicowanym czasie od 1 godz. i 15 min nawet
do 3 godzin (w zaleznosci od czasu przesiadki, ktéry waha
si¢ od 3 minut do 1 godz. i 51 minut). Skomunikowanych
jest jednak tylko pie¢ par pociagéw dziennie.

Rys. 76. Potaczenia kolejowe i autobusowe pomiedzy Ciechanowem i sasiednimi miastami powiatowymi, 2012 r.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie rozktadéw jazdy
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Rys. 77. Pofaczenia kolejowe i autobusowe pomiedzy Ostroteka i sasiednimi miastami powiatowymi, 2012r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie rozkladéw jazdy
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Duzo latwiej do Plonska mozna dotrze¢ za po-
mocg autobuséw PKS, ktérych kursuje kilkanascie
w ciagu dnia (w dni robocze). Dzigki bezposredniemu
polaczeniu jada one krocej od pociagéw — co najmniej
o kilkanagcie minut. Dla mieszkaficéw Przasnysza, Ma-
kowa Mazowieckiego oraz Pultuska autobusy stanowia
w zasadzie jedyne mozliwos$¢ dotarcia transportem pu-
blicznym do Ciechanowa. Stad znaczna liczba kurséw
w ciagu dnia (14, 16, 22). Do Mlawy kursuje nieco mniej
autobuséw, ze wzgledu na dobre polaczenie kolejowe,
ktére takze jest nieco korzystniejsze czasowo ($rednio
o kilkanascie minut).

Ostroteka

Ostroleka posiada polaczenie kolejowe tylko wjed-
nym kierunku — potudniowym - jako stacja koricowa na
linii nr 29 (Ostrolgka — Ttuszcz). Zapewnia ona dojazd
do Warszawy, cho¢ konieczno$¢ przesiadki w Tluszczu
(z wyjatkiem jednego polaczenia dziennie) wydaje sie
uciazliwa dla mieszkancoéw. Istniejace w przeszlosci po-
laczenia kolejowe do Malkini (nr 34) oraz Eap (nr 36)
obecnie nie s3 wykorzystywane do przewozdw pasazer-
skich. Taki uktad sieci kolejowej sprawia, ze dojazd po-
ciggiem z Ostroleki mozliwy jest jedynie do potozonego
na potudnie Wyszkowa (Rys. 77). Mieszkaicy maja do
dyspozycji dziewie¢ polaczenn dziennie, a czas podrézy
wynosi nieco ponad godzing. Pozostale sasiednie po-
wiaty: szczyciefiski w wojewddztwie warmirisko-mazur-
skim, koleriski, fomzynski i zambrowski w wojewddz-
twie podlaskim oraz ostrowski, makowski i przasnyski

autobus

Szczytnu

Ostrow
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w wojewddztwie mazowieckim nie posiadaja polaczenia
kolejowego z Ostroleka.

Zdecydowanie wigkszg role w przewozach lokal-
nych odgrywaja autobusy. Szczegélnie duzo polaczen
z Ostroleka posiadaja Fomza i Ostréw Mazowiecki
(36129). Z pozostalych miast powiatowych kursuje tam
kilkana$cie autobuséw dziennie. Wyjatkiem jest Kolno,
gdzie mieszkaricy maja do dyspozycji jedynie dwa kursy.
W przypadku Wyszkowa (13 polaczen) czas jazdy auto-
busem jest mniej wiecej o 30 minut dluzszy niz koleja.

Ptock

Plock potozony jest przy linii kolejowej nr 33 bie-
gnacej z Kutna do Brodnicy. Brak niestety bezposrednie-
go polaczenia z Warszawa — konieczna jest w przypadku
dojazdéw do stolicy przesiadka w Kutnie. Dodatkowo
liczba kurséw z Plocka nie jest zbyt duza (jedynie 6 par
pociagéw dziennie). Do wszystkich polozonych wokoét
Plocka miast powiatowych (z wojewddztwa mazowiec-
kiego — Sierpca, Plonska, Gostynina, Sochaczewa oraz
z wojewddztwa kujawsko-pomorskiego — Lipna i Wlo-
clawka) mozliwy jest dojazd koleja (Rys. 78). Najczesciej
jednak pasazerowie musza korzystaé z przesiadek. Jedy-
nie z Sierpca i Gostynina, a takze w przypadku jednego
kursu z Sochaczewa mozliwa jest podréz bezposrednia.
Uwage zwraca jednak mata liczba par pociagéw. Miedzy
Sierpcem a Lipnem kursuje tylko jedna para pociggéw
w ciagu dnia, wobec czego korzystanie z kolei przy
dojazdach na tej trasie wydaje si¢ bardzo uciazliwe.
Z Plonska mozliwy jest wybor trzech godzin odjazdéw
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Rys. 78. Polaczenia kolejowe i autobusowe pomiedzy Ptockiem i sgsiednimi miastami powiatowymi, 2012 r.

Zrédio: opracowanie whasne na podstawie rozktadéw jazdy

kolej

Lipno Slepe

Sochaczew

odrodek
regionalmysubregionalny

O miasia powiatowe

O min. | max. czas preessadkl 1022 najdhuszy c2as prasjazdu

—— liczba polgezed

0:40  najkrotszy czas praejacdu

(skomunikowanych z pociaggami z Sierpca do Plocka),
a z Sochaczewa i Wloctawka — szeéciu (skomunikowa-
nych z pociagami z Kutna do Plocka).

Duzo wiecej polaczen maja do dyspozycji miesz-
kancy korzystajacy z autobuséw kursujacych pomiedzy
Plockiem i sasiednimi miastami powiatowymi. Szczegol-
nie dobrze skomunikowane za ich pomoca z Plockiem
s3 Gostynin i Sierpc (36 i 35 kurséw). Stamtad dojazd
jest rowniez najszybszy. Co ciekawe do Gostynina auto-
busem mozna niekiedy dotrze¢ szybciej niz koleja, a do
Sierpca podréz trwa jedynie $rednio o kilka minut dlu-
zej. Takze stosunkowo duzo autobuséw kursuje miedzy
Plockiem a Wloclawkiem oraz Plockiem a Plonskiem
(odpowiednio 18 i 12). Dojazd do tych miast jest przy
korzystaniu z autobuséw zdecydowanie krétszy niz przy
podrézach koleja (ze wzgledu na koniecznoéé przesia-
dek i znacznie wydluzong trase). Stosunkowo stabym
skomunikowaniem z Plockiem charakteryzuja sie za
to Lipno oraz Sochaczew. Mieszkancy tych miast maja
w ciggu calego dnia dostepnych tylko kilka kurséw.

Radom

Radom polozony jest na skrzyzowaniu linii kolejo-
wych, w tym trasy o bardzo duzym znaczeniu dla prze-
wozéw pasazerskich: Warszawa — Krakéw (linia nr 8).
Pozostate dwie trasy biegng z Radomia do Tomaszowa
Mazowieckiego (nr22) orazz Radomia do polozonegow
wojewddztwie lubelskim Eukowa (nr 26). Jednak dojazd
koleja do polozonych w sasiedztwie Radomia powiatéw
(bialobrzeskiego, kozienickiego, zwolenskiego, lipskie-

Sierpc  autobus

ohrodek " esba pomczed
regienalny/susreguenalny T pola

040 najkrolszy czas preejazdu
O miasta powiatows 1:22  najdiutszy czas przejardu

go, starachowickiego, szydlowieckiego, przysuskiego)
jest w wiekszo$ci wypadkéw problematyczny lub wrecz
niemozliwy. Dobre polaczenie posiada z Radomiem
wlasciwie tylko Szydtowiec (polozony przy linii nr 8),
do ktérego kursuja az 22 pociagi dziennie (Rys. 79).
Mozliwy jest réwniez dojazd do Przysuchy, z tym ze
pasazerowie moga skorzystac jedynie z pieciu polaczen
na dobe. Z kolei do Starachowic, polozonych w woje-
wodztwie $wietokrzyskim, mozna dotrze¢ z przesiadka
w Skarzysku-Kamiennej. Dobrze skomunikowanych jest
siedem pociagéw, w przypadku ktérych czas przesiadki
wynosi mniej niz godzine.

Autobusami dojazd z Radomia mozliwy jest
do wszystkich sasiednich miast powiatowych (Rys.
79). Najlepiej skomunikowane s3 polozone najblizej:
Zwolen, Bialobrzegi i Przysucha (38, 34 i 24 kursy).
Nieco rzadziej kursuja autobusy do Lipska, Kozienic
i Szydlowca. W przypadku tego ostatniego wynika to
zapewne z dobrego polaczenia kolejowego, cho¢ czas
przejazdu jest zblizony w przypadku obu s$rodkéw
transportu. Do polozonych w sasiednim wojewddztwie
Starachowic kursuje jedynie 9 autobuséw dziennie.
Przejazd nimi jest jednak zazwyczaj nieco dluzszy niz
przejazd koleja, nawet pomimo koniecznosci przesiad-
ki w Skarzysku-Kamiennej.

Siedlce

Siedlce polozone sg przy linii kolejowej 0 znaczeniu
krajowym biegnacej z Warszawy do przejécia granicz-
nego z Bialorusiag w Terespolu (nr 2), a takze przy linii
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Rys. 79. Potaczenia kolejowe i autobusowe pomiedzy Radomiem i sgsiednimi miastami powiatowymi, 2012 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie rozktaddw jazdy
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Siedlce — Siemianéwka (nr 31). W przeszloéci pociagi
pasazerskie kursowaly takze do Sokolowa Podlaskie-
go, jednak obecnie linia ta (nr 55) nie jest uzytkowana.
Bardzo dobre polaczenie z Warszawg (27 par pociagéw
dziennie) sprawia, ze takze stacje posrednie (takie jak
siedziba sasiedniego powiatu — Minsk Mazowiecki)
sa dobrze obstugiwane przez kolej (Rys. 80). Takze do
polozonego w wojewddztwie lubelskim Eukowa miesz-
karicy moga stosunkowo latwo dotrze¢ koleja (18 kur-

autobus

Kozienice

- Radom
Przysucha 22

Starachowice

0:40 najkrétszy czas przejazdu

oérodek 18 liczba polaczer
. reglonalny/subregionalny S pola
O miasta powiatowe 1:22 najdluzszy czas przejazdu

séw na dobe). Z przesiadka mozliwa jest réwniez podréz
do Biatej Podlaskiej (wojewddztwo lubelskie) — dobrze
skomunikowanych jest az 14 pociagéw (z czasem prze-
siadki od ok. 30 minut do godziny). Takze do Siemia-
tycz, polozonych w wojewddztwie podlaskim, mozna
dotrze¢ kolejg wykorzystujac jeden z pieciu dostepnych
kurséw dziennie. Pozostale siedziby powiatéw (Wegrow,
Sokotéw Podlaski, Losice, Garwolin) nie posiadaja pota-
czenia kolejowego z Radomiem.

Rys. 80. Potaczenia kolejowe i autobusowe pomiedzy Siedlcami i sasiednimi miastami powiatowymi, 2012 r.

Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie rozkladéw jazdy
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Siedlce posiadaja szczegolnie dobre polaczenia
autobusowe z miejscowo$ciami wojewodztwa mazo-
wieckiego, do ktérych nie mozna dotrze¢ koleja — do
Losic, Wegrowa, oraz Sokolowa Podlaskiego (34, 25
i 19 kurséw dziennie). Takze do Lukowa mieszkan-
cy moga dotrze¢ wiele razy w ciagu dnia — maja do
dyspozycji az 34 terminy odjazdéw, cho¢ dojazd zaj-
muje zwykle wigcej czasu niz koleja ($rednio o ok. 30
min.). Pozostale miejscowosci, ktére posiadaja pola-
czenie kolejowe z Siedlcami sg bardzo slabo obstugi-
wane przez przewoznikéw autobusowych. W Siemia-
tyczach, Minisku Mazowieckim oraz Bialej Podlaskiej
mieszkaricy maja jedynie kilka kurséw dziennie do
dyspozycji. Stosunkowo najtrudniej dojechaé z Sie-
dlec do Garwolina (brak kolei i jedynie osiem kurséw
autobusowych na dobeg).

5.2.3. KONKURENCYJNOSC CZASOWA
WZGLEDEM TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Mieszkaricy regionu zaczna wybiera¢ zamiast sa-
mochodéw w codziennych podrézach pociagi, autobusy,
transport miejski, jedynie w przypadku, gdy podrézo-
wanie transportem zbiorowym bedzie konkurencyjne
w stosunku do indywidualnych podrézy zmotoryzowa-
nych. Dla konkretnej osoby priorytetem moze by¢ jak naj-
lepsza dostepno$c¢ przestrzenna lub czasowa celu podrézy,
minimalny koszt przejazdu, duza wygoda lub poczucie
bezpieczenistwa. W rezultacie zwraca ona uwage gléwnie
na ten sposéb przemieszczania si¢, ktory zapewnia jej
najlepszy poziom priorytetowego czynnika. Nie znaczy
to jednak, ze pozostale czynniki nie majq dla takiej oso-
by znaczenia. Wybor $rodka transportu jest wypadkowa

Tabela 57 . Czasy przejazdéw koleja i samochodem pomiedzy osrodkami wojewddzkimi (w minutach)

398 291 234 | 407 455 312 | 144 | 452 | 445 | 339

513 | 481 | 515 | 494 | 340 | 164 | 478 | 288 | 658 | 318 | 195 | 347 | 433 | 408 | 402

362 113 180 | 405 97 | 287 | 256 | 436 | 334 142 | 302 | 263

290 - 135 219 | 315 | 246 | 464 | 302 264 | 424 | 278

377 - 210 | 349 | 143 | 498 | 336 255 | 415 | 286

- 286 - 383 | 328 | 242 | 477 | 315 | 147 | 428 | 448 | 328
256 ---- 212 | 164 | 342 | 313 | 156 253 | 284 | 234 i.—g"
---- 470 550 | 406 239 | 425 | 400 | 344 :3
---- 353 | 339 | 334 | 263 205 | 280 ';‘;‘
s w7 a2 we e w2 o w0 3
e w0 e s I

m--------m- oo w0 s

------ 141 149 168 | 289 | 264 | 269

- 225 ‘ 153 ‘ 239 - 119 - 204 - 366 308 | 301 | 221

o [ [ 0 s 1 e e e a

334

319 | 314 | 231 | 233 | 249 | 286 | 196 | 290 | 239 | 230 | 300 | 340 | 240 | 214 | 242 | 260
czas przejazdu samochodem osobowym

- krétszy czas przejazdu - dhuzszy czas przejazdu

Zrédio: na podstawie: Komornicki, Rosik, Stepniak 2008
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wszystkich tych element6w, ktére jednak dla poszczegdl-
nych pasazeréw maja rézna wage (Dydkowski 2005).

Inwestycje w poprawe infrastruktury oraz ksztal-
towanie przestrzeni regionu zorientowanego na rozwoj
transportu kolejowego i generalnie zbiorowego maja za
zadanie przede wszystkim poprawi¢ dostepnosé tych
$rodkéw transportu oraz celéw podrézy do ktérych
one dowoza. Poprzez odpowiednie rozwigzania urba-
nistyczne i architektoniczne mozna wplywa¢ gléwnie
na dostepnos¢ przestrzenng przystankéw oraz czasowa
miejsca docelowego. Natomiast koszty przejazdu oraz
rozwigzania prawne i techniczne leza gléwnie w gestii
wladz miasta oraz przewoznika i moga by¢ ksztaltowa-
ne jedynie przez odpowiednie decyzje administracyjne
w tych instytucjach.

Wydaje sie, ze pasazerski transport regionalny moze
konkurowa¢ ze zmechanizowanym transportem indy-
widualnym przede wszystkim w aspekcie czasu podrézy
oraz jej kosztéw (Gadziriski 2012). Kluczowe znaczenie
ma wiec poréwnanie dostepnosci czasowych gléwnych
oérodkéw regionalnych oraz dostepnoéci ekonomicz-
nych samych przejazdéw. Natomiast w przypadku analiz
dostepnosci przestrzennej przystankéw, stacji, dworcéw,
$rodki transportu publicznego skazane s3 z géry na poraz-
ke z uwagi na fakt, ze samochéd zaparkowany jest zwykle
w bezposredniej blisko$ci miejsca zamieszkania — w ga-
razu, ewentualnie na pobliskim parkingu. Nawet w przy-
padku dobrych rozwiazan planistycznych niemozliwe jest
zapewnienie wszystkim mieszkaricom miasta przystanku
w przystowiowych ,drzwiach mieszkania”.

Dostepno$¢ czasowa miejsca docelowego przy
korzystaniu z transportu zbiorowego jest suma czaséw
przeznaczonych na wszystkie kolejne etapy podrézy —
dojscia do przystanku, oczekiwania na przyjazd $rodka
transportu, samego przejazdu, ewentualnych przesiadek
oraz dojscia do celu. Korzystanie z samochodu sprowa-
dza si¢ natomiast gtéwnie do przejazdu z punktu A do
punktu B. Samo przejécie do pojazdu oraz od pojazdu do
punktu przeznaczenia zalezy natomiast gtéwnie od moz-
liwosci zaparkowania w poblizu tych miejsc. Dodatkowo
istnieje mozliwo$¢ dowolnego wyboru trasy przejazdu
w zaleznosci na przyklad od sytuacji na drodze. Wyda-
wac¢ by sie wiec moglo, ze podrézowanie samochodem
wiaze sie ze znaczng oszczednoscia czasu. Jednak nate-
zenie ruchu na drogach jest czesto tak duze, ze predkosci
przejazdu (szczegdlnie w duzych osrodkach miejskich)
s3 czesto bardzo niewielkie, a czasem dochodzi wrecz
do zablokowania mozliwosci przejazdu i zakorkowania
drég. W takich sytuacjach doskonale sprawdza sie trans-
port zbiorowy — szczegdlnie kolejowy, jako ze jego funk-
cjonowanie nie jest zaleznie od natezenia ruchu samo-
chodowego, a w sytuacjach ,stykowych” (na przejazdach
kolejowych) zawsze posiada priorytet.

Tabela 58. Poréwnanie czaséw podrézy réznymi srodkami
transportu pomiedzy wazniejszymi osrodkami
w wojewddztwie mazowieckim, 2012 r.

Czas podrézy (w minutach)
Potaczenie Transport Transport samochéd
kolejowy autobusowy
Wa.rszawa/ 1:10-1:50 2:00-3:50 1:30
— Ciechanéw
Warszawa
_ Ostrofeka >2:50 2:20-3:20 2:00
Warszawa >2:40 2:20-2:50 1:50
— Ptock
g 1:40-2:40 | 1:40-2:20 1:30
—Radom
Wa'rszawa 1:10-1:50 1:30-2:10 1:40
—Siedlce
Ciechandéw
ZOstrofeka >4:20 1:30-2:10 1:10
Ciechanéw >4:20 1:30-2:00 1:20
— Ptock
Ciechanéw >3:30 > 4:00 3:00
— Radom
C|thanow >2:30 >4:10 2:40
—Siedlce
Ostroteka — Ptock >6:30 >4:20 2:20
Ostroteka >5:10 > 4:10 3:20
—Radom
Ostroteka >4:40 | 3:30-3:40 2:20
—Siedlce
Ptock — Radom >5:00 >4:00 2:40
Ptock — Siedice >4:10 >3:40 S
Radom — SiedIce >3:20 >3:30 2:50

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy oraz danych
Mapy Google

W Tabeli 57 zaprezentowano wyniki badan pro-
wadzonych przez zespot pod kierownictwem Komor-
nickiego i zamieszczonych m.in. w ekspreztyzie przy-
towywanej dla Ministerstwa Rozwoju Regionalnego
(Dostepnos¢ transportowa w Polsce Wschodniej, 2011).
Zawiera ona czasy przejazdow koleja i ssmochodem po-
miedzy miastami wojewddzkimi w Polsce. Jak wynika
z tych analiz Warszawa, z racji swojego centralnego po-
tozenia w uktadzie osadniczym kraju, ale rowniez dzieki
ksztaltowi sieci transportowej, w ktérej stanowi najistot-
niejszy punkt, ma najnizsza $rednia czaséw przejazdow
koleja ze wszystkich miast wojewoédzkich (221 minut).
Natomiast w przypadku podrézy samochodem zajmu-
je drugie miejsce za Lodzia (ze $rednim czasem bardzo
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zblizonym do wyniku uzyskanego dla kolei — 214 mi-
nut). Stawia to mieszkaicow wojewddztwa mazowiec-
kiego w bardzo dobrej sytuacji — moga szybciej niz pozo-
state osoby dotrze¢ do innych oérodkéw regionalnych.

W przypadku transportu regionalnego czasy przejaz-
déw réznymi $rodkami transportu zostaly zebrane z roz-
kladéw jazdy oraz (w przypadku podrézy samochodem)
z danych serwisu Mapy Google (maps.google.pl). Zapre-
zentowano je w tabeli powyzej dla przemieszczen odby-
wajacych sie pomiedzy Warszawg oraz osrodkami regio-
nalnymi i subregionalnymi (po pie¢ polaczen dla kazdego
z oérodkéw). Najkrétsze czasy przejazdéw wszystkimi
$rodkami transportu charakterystyczne sg oczywiscie dla
centralnie usytuowanej stolicy kraju. Przejazdy pomiedzy
osrodkami zlokalizowanymi peryferyjnie (w innych kie-
runkach) s3 za to przewaznie bardzo dlugie.

Poréwnanie czaséw przejazdéw korzystnie wy-
pada z reguly dla $rodkéw komunikacji indywidualnej
— samochodéw (Rys. 81). Podréze nimi najkrétsze sa
dla wszystkich podrézy do innych o$rodkéw wojewddz-
twa mazowieckiego (wybranych w badaniu) w przy-
padku Plocka i Ostroteki. W Radomiu jedynie podréz
do Warszawy mozna odby¢ transportem publicznym
w poréwnywalnym czasie. Mieszkancy Siedlec i Ciecha-
nowa stosunkowo szybko mogg dotrze¢ pociggiem do
stolicy, dzieki czemu podréz samochodem z tych osrod-
kéw nie jest juz tak atrakcyjna. Takze polaczenie Ciecha-
néw — Siedlce, w przypadku gdy pasazer trafi na dobrze
skomunikowane ze soba pociagi podczas przesiadki
w Warszawie, moze okazac sie krotsze niz przejazd wia-
snym pojazdem. Podréze autobusami regionalnymi pra-
wie w kazdym przypadku trwaja dluzej niz samochodem,
jednak w kilku przypadkach oferuja znacznie krétsze
czasy przejazdu pomiedzy osrodkami subregionalnymi
niz kolej. Analiza pokazuje, ze kolej (i w duzo mniejszym
stopniu autobus) moga pozosta¢ konkurencyjne dla po-

Rys. 81. Poréwnanie konkurencyjnosci samochodu

i transportu publicznego (aspekt czasowy), 2012 1.
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie rozktadéw jazdy oraz danych
Mapy Google
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Tabela 59. Poréwnanie kosztéw podrézy réznymi srodkami
transportu pomiedzy wazniejszymi osrodkami w wojewédz-
twie mazowieckim

Koszt podrézy (w ztotych)
Potaczenie Transport s o
kolejowy*
Warszawa — Ciechanéw 20 53
Warszawa — Ostroteka 31 61
Warszawa — Ptock 27 67
Warszawa — Radom 20 54
Warszawa — SiedIce 19 49
Ciechanow — Ostroteka a4 52
Ciechanéw — Pfock 27 51
Ciechanéw — Radom 46 104
Ciechanéw — Siedlce 41 94
Ostroteka — Ptock 49 102
Ostroteka — Radom 48 113
Ostroteka — Siedlce 42 89
Ptock — Radom 64 102
Ptock — Siedlce 51 112
Radom — SiedIce 29 103

*koszt biletu za przejazd w drugiej klasie w najtariszym dostepnym typie pociagu; **koszt pali-
wa dla standardowego pojazdu przy cenie benzyny wynoszacej 5,80 zt

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie cennikéw poszczegéinych
przewoznikdw oraz danych serwisu Mapy Google

drézy samochodem — najistotniejsza kwestiag w tym przy-
padku wydaje sie modernizacji torowisk i dostosowanie
ich do jak najwyzszych predkosci przejazdu.

Na Rysunku 82 zaprezentowano czasy przejazdéw
pociggami regionalnymi do Warszawy ze wszystkich
stacji kolejowych (obstugiwanych transportem pasazer-
skim) zlokalizowanych w wojewédztwie mazowieckim.

Poréwnanie kosztéw podrézy jest sprawa nieco
bardziej skomplikowang. W przypadku przewozéw
transportem zbiorowym w zalezno$ci od wybranej trasy,
przewoznikéw, przystugujacych ulg, itd. cena biletu na
danej trasie moze si¢ znacznie rozni¢. Podobnie w przy-
padku samochodu - na koszt podrézy wptyw maja np.
dobér paliwa, typ pojazdu i jego wiek, styl jazdy kierow-
cy (niekiedy wlicza si¢ réwniez inne koszty eksploatacji
pojazdu i jego zuzycia). W efekcie mozna jedynie przed-
stawi¢ nieco zgeneralizowang analize poréwnawcza.

W przypadku uzytkowania przecietnego pojazdu
(o $redniej pojemnosci, w wieku kilku lat i z silnikiem
benzynowym) koszt podrézy miedzy osrodkami subre-
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Rys. 82. Dostepnos¢ czasowa centrum Warszawy (czas przejazdu pociagiem osobowym z dworca Warszawa Srédmiescie)
Zrédfo: Atlas. Spoteczno-demograficzny rozwdj Mazowsza, Warszawa 2012, plansza 48
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gionalnymi i Warszawa w kazdym przypadku bedzie wyz-
szy niz kwota wydana na bilety normalne u regionalnych
przewoznikéw kolejowych (Tabela. $9). Sytuacja zmienia
sie oczywiscie w przypadku, gdy autem podrézuje wiecej
niz jedna osoba. Niemal zawsze bardziej oplacalna jest jaz-
da w trzy lub cztery osoby jednym samochodem (mimo
wiekszego zuzycia paliwa zwigzanego z wzrostem masy
calkowitej pojazdu) niz przejazd koleja (chyba, ze osoby
podrézujace moga skorzystaé z ulg).

Przedstawione analizy pokazuja, ze transport
zbiorowy, a zwlaszcza kolejowy moga skutecznie kon-
kurowaé¢ z indywidualnym - samochodowym pod
wzgledem czasu przejazdu i jego ceny. Takze z ogol-

f Liczba polaczen w obu kierunkach
w tygodniu
G o200

150,1-200

—_—
N 50,1-150,0
o 40,1-80,0

6,0-40,0

180 minut

nospolecznego punktu widzenia przewozy kolejowe
winny stanowi¢ podstawe w transporcie regionalnym
- koszty posrednie przemieszczania si¢ samochodem
sa bardzo wysokie. Zaliczy¢ do nich mozna duza wy-
padkowos¢ i zwigzane z nig koszty usuwania skutkéw
wypadkéw (a takze przeciwdzialania ich powstaniu),
a takze koszty srodowiskowe (wedlug informacji Euro-
pejskiej Agencji Srodowiskowej transport odpowiadat
w 2008 roku za ok. jedng czwartg emisji gazéw cieplar-
nianych w calej Unii Europejskiej, w tym na transport
drogowy przypadalo 71,3% tej emisji: na transport lot-
niczy — 12,8%, transport morski — 13,5%, zegluge $rod-
ladowa — 1,8% a kolej — 0,7%).
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Rys. 83. Gestos¢ (liczba przystankéw/100 km?) i nasycenie (liczba przystankéw/ 10 tys. mieszkaricéw) sieci przystankéw kolejowych

w Polsce w ukfadzie regionalnym (wojewé6dztw) w 2008 r.
Zrédito: Komusiriski 2010b
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5.3. SIEC PRZYSTANKOW KOLEJOWYCH

Gestosc sieci przystankow

Tereny obecnego wojewddztwa mazowieckiego
zaliczaly sie pod koniec lat 80. XX wieku do obszaréw
o stosunkowo zlej dostepnosci pasazerskiego transpor-
tu kolejowego (niewielka liczba przystankéw przy duzej
powierzchni), jednak nieréwnomierny przestrzennie
przebieg procesu zanikania sieci kolejowej w Polsce
w okresie transformacji sprawil, ze do chwili obecnej
doszlo do daleko posunigtego wyréwnania jej gestosci
w skali calego kraju (Taylor 2007, Komusiriski 2010b).
W efekcie, pomimo zamkniecia dla ruchu pasazerskie-
go licznych odcinkéw w roku 2000 i w latach pézniej-
szych, wojewddztwo mazowieckie lokuje si¢ obecnie
w tym wzgledzie jedynie nieznacznie ponizej $redniej
krajowej (Rys. 83). Obserwacja tendencji dominuja-
cych w innych regionach pozwala takze przypuszczad, ze
- o ile w samym regionie nie zajda w miedzyczasie zja-
wiska negatywne, wyrazajace sie np. zamykaniem linii
lokalnych dla ruchu pasazerskiego — przekroczenie war-
tosci tej $redniej pozostaje jedynie kwestia najblizszych
kilku lat. Alternatywny rozwoj sytuacji w tym obszarze
mozliwy bylby jedynie o tyle, o ile wladze pozostatych
regionéw podjetyby konsekwentne dziatania zmierzaja-
ce do reaktywacji zamknietych polaczen, co skutkowalo-
by odtworzeniem historycznych, siegajacych korzenia-
mi okresu zaboréw, dysproporcji w gestosci sieci w skali
calej Polski.
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Nasycenie sieci przystankow

Niska gesto$¢ sieci kolejowej, selektywne procesy jej
zamykania dla ruchu pasazerskiego a przede wszystkim
rosnaca gesto$¢ zaludnienia wojewddztwa mazowieckie-
go (bedaca wynikiem gwaltownego rozwoju aglomeracji
stolecznej) sprawiaja, ze wartoéci wspdtczynnika nasyce-
nia sieci przystankéw w tym regionie lokuja si¢ znaczaco
ponizej éredniej krajowej i wykazuja tendencje spadkowa.
Niskie wartosci tego wspélczynnika (np. najnizsze w sa-
mej Warszawie, bedacej miastem o stosunkowo najlep-
szej dostepnosci pasazerskiego transportu kolejowego
w skali calego kraju) nie moga wprawdzie wprost $wiad-
czy¢ o zlej dostepnosci tej formy transportu. Tym nie-
mniej nalezy zauwazy¢, ze pélnocna, wschodnia i po-
tudniowo-wschodnia cze$ci wojewddztwa - obszary
relatywnie stabo zaludnione, ale réwnoczesnie w znacz-
nym stopniu pozbawione sieci kolejowej — naleza do
regiondéw o najgorszej dostepnosci tej formy transportu
w skali calego kraju (tak w wartosciach bezwzglednych,
jak i w odniesieniu do powierzchni i liczby ludnosci).

Zmiany gestosci sieci przystankdw w ukladzie
powiatéw

Gestos¢ sieci przystankow na terenie wojewddztwa
mazowieckiego w momencie wdrozenia reformy admi-
nistracyjnej wynosita 0,94 przyst./ 100 km? (lacznie 336
przystankéw na obszarze o powierzchni 35’558,14 km?),
by w przeciagu trzynastu lat spas¢ do 0,81 przyst./
100 km? (czynnych pozostalo 288 sposrdd istnieja-
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Rys. 84. Gestos¢ sieci przystankéw kolejowych na terenie wojewdédztwa mazowieckiego w latach 1999 i 2012
(1999: z uwzglednieniem potaczeri realizowanych komunikacja zastepcza).
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie SRIP 1998/ 1999 i 2011/ 2012
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cych uprzednio przystankéw i otwarto jeden nowy). téw) mozna podsumowaé w ponizszych podpunktach:

Zaréwno sam uklad przestrzenny sieci przystankow -liczba powiatéw catkowicie pozbawionych doste-
w latach 1999 i 2012, jak i nasilenie procesu jego zmian pu do ushug pasazerskiego transportu kolejowego
w miedzyczasie, byly nieréwnomierne (Rys. 85). Prze- wazrosha z 4 w roku 1999 (makowski, lipski, zwo-
bieg tego procesu w ukladzie lokalnym (42 jednostki, leriski, zurominski) do 6 w roku 2012 (dolaczyly:
w tym 37 powiatéw ziemskich i S miast na prawach powia- sokolowski i przasnyski),

Rys. 85. Rozklad zmian gestosci sieci przystankéw na terenie wojewdédztwa mazowieckiego w latach 1999-2012. Szeregi segrego-
wane rosnaco dla kazdego wspétczynnika. 1999: powiaty uszeregowane wedtug wartosci wspétczynnika gestosci w roku 1999; 2012:
powiaty uszeregowane wg wartosci wspétczynnika gestosci w roku 2012; An: powiaty uszeregowane wedtug zmiany wspdtczynnika

gestosci pomiedzy rokiem 1999 a 2012.
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie SRIP 1998/ 1999 i 2011/ 2012
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- spadek gestoéci sieci przystankéw zanotowano
tacznie w 13 jednostkach, w 28 gestos¢ nie ulegta
zmianie, a w 1 wzrosla (Warszawa, dzieki otwar-
ciu polaczenia z portem lotniczym Okecie).
W powiatach, w ktérych spadki miaty miejsce,
ich skala wzgledna (w stosunku do wartosci dla
roku 1999) wahata si¢ od — 100% (wspomniane
dwa powiaty w ktérych catkowicie zlikwidowa-
no polaczenia pasazerskie) do — 6,5% (powiat
grodziski, na terenie ktérego wylaczono z uzyt-
kowania jeden przystanek na linii Skierniewice
- Lukéw),

- najwyzszymi warto$ciami wspolczynnika gesto-
$ci sieci przystankéw w calym okresie po roku
1999 charakteryzowaly sie, oprocz miast na pra-
wach powiatu, takze dwa podwarszawskie po-
wiaty ziemskie (pruszkowski i grodziski), przez
ktore przebiega — réwnolegla do zachodniego
odcinka stolecznej trasy $rednicowej — linia ko-
lejki podmiejskiej WKD,

- historycznie uwarunkowane uposledzenie pew-
nych obszaréw wojewddztwa mazowieckiego
pod wzgledem dostepu do transportu kolejowe-
go po roku 1999 nie tylko nie ulegto wzglednemu
cho¢by zmniejszeniu, ale wykazywalo tendencje
do poglebiania na skutek zamykania polaczen lo-
kalnych badz wylaczania z ruchu pasazerskiego
niektdrych linii dalekobieznych. Wschodnie ru-

bieze regionu przypominaly pod tym wzgledem
- najbardziej dotkniete podobnym procesem we
wschodniej Polsce — ziemie Zamojszczyzny i Po-
lesia (Komusiriski 2010a).

Zmiany nasycenia sieci przystankéw
w ukfadzie powiatow

Sytuacja w zakresie nasycenia sieci przystankéw
(liczby przystankéw przypadajacych na 10 tys. miesz-
kancéw danego obszaru) ksztaltowala signa terenie
wojewddztwa mazowieckiego zasadniczo podobnie
jak mialo to miejsce w przypadku gestosci tejze sieci.
Spadek liczby przystankéw w latach 1999-2012, przy
réwnoczesnym wzro$cie liczby ludnosci wojewddz-
twa z 5128 tys. do 5243 tys., przelozyl sie na spadek
warto$ci tego wspodlczynnika z 0,66 do 0,55. Eacznie
nasycenie:

- zmalalo na terenie 19 jednostek (przy czym, po-
dobnie jak w przypadku gestodci, skala zmian
wahata sie od - 100% w przypadku powiatéw
sokolowskiego i przasnyskiego, do minimalnych
spadkéw - zwigzanych z dodatnim saldem mi-
gracji — w innych powiatach),

- utrzymalo si¢ na niemal niezmienionym po-
ziomie w 13 (tj. wahania nie przekroczyly
0,01 przyst./10 tys. mieszkaficéw; z uwagi na
ruch naturalny ludno$ci, warto$¢ wspotczynnika
nasycenia ulega ciaglym zmianom w czasie),

Rys. 86. Nasycenie sieci przystankéw kolejowych na terenie wojewddztwa mazowieckiego w latach 1999 i 2012
(1999: z uwzglednieniem potaczeri realizowanych komunikacja zastepcza).
Zrédo: opracowanie whasne na podstawie SRIP 1998/ 1999 i 2011/ 2012 i rocznikéw GUS
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Rys. 87. Rozktad zmian nasycenia sieci przystankéw na terenie wojewddztwa mazowieckiego w latach 1999-2012. Szeregi segrego-
wane rosngco dla kazdego wspdtczynnika: 1999 — powiaty uszeregowane wedtug wartosci wspétczynnika nasycenia w roku 1999,
2012 — powiaty uszeregowane wedtug wartosci wspétczynnika nasycenia w roku 2012, An— powiaty uszeregowane wedtug zmiany

wspdtczynnika nasycenia pomiedzy rokiem 1999 a 2012.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie SRIP 1998/ 1999 i 2011/ 2012 i rocznikéw GUS
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- nieznacznie wzrosto w 10 (procentowo najbar-
dziej w gréjeckim, gdzie polozony jest tylko je-
den przystanek kolejowy na linii Warszawa — Ra-
dom, lecz saldo migracji bylo wlatach 1999-2012
Znaczaco ujemne).

Czynnikami odrézniajacymi rozktad nasycenia od
rozkladu gestosci w skali lokalnej byly:

- niskie warto$ci wspolczynnika nasycenia w mia-
stach na prawach powiatu'®,

- utrzymanie stosunkowo wysokich warto$ci
wspolczynnika w potudniowej i wschodniej cze-
$ci regionu,

- uzaleznienie nielicznych i nieznacznych przypad-
kéw wzrostu nasycenia jedynie od spadku liczby
ludnosci, przy utrzymaniu stalej, niewielkiej licz-
by przystankéw.

5.3.1. ZMIANY DOSTEPNOSCI
MIAST POWIATOWYCH

Dostepno$¢ miejscowoéci posiadajacych prawa
miejskie do uslug pasazerskiego transportu kolejowego
stanowi istotna miare poziomu dostepnosci tej formy

%' Wynik taki, charakterystyczny dla wszystkich aglomeracji, nie moze by¢
w wprost interpretowany jako $§wiadectwo zlej dostepnosci transportu
kolejowego na terenie tychze miast. O faktycznej dostepnosci decydu-
ja tutaj czynniki takie jak polozenie dworca wzgledem centrum miasta
ijego dzielnic mieszkalnych, jako$¢ komunikacji miejskiej itp.
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transportu jako takiej. Szczegodlnie mozliwo$¢ dotarcia
koleja z miast powiatowych oraz miast na prawach po-
wiatu do stolicy regionu (w przypadku wojewédztwa
mazowieckiego bedacej réwnoczeénie stolica paristwa)

Rys. 89. Odsetek miast powiatowych w wojewddztwie
mazowieckim wedtug liczby mozliwych kierunkéw podrézy
pasazerskim transportem kolejowym w latach 1999 i 2012
Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie SRIP 1998/ 1999 i 2011/ 2012
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Rys. 88. Wzgledne (procentowe) zmiany gestosci (A) i nasycenia (B) sieci przystankéw na terenie wojewédztwa mazowieckiego

w latach 1999-2012
Zrédio: opracowanie whasne

wzgledna zmiana liczby
przystankéw na 100 km?

D powyzej 0 D 0

decyduje w znacznym stopniu o ich potencjale rozwo-
jowym i o jakoéci pelnienia przez nie funkcji lokalnych
wezléw transportowych.

Ogotem w roku 2012, sposréd 85 miast polozo-
nych na terenie wojewddztwa mazowieckiego, doste-
pem do uslug pasazerskiego transportu kolejowego
(tj. co najmniej jedna stacja lub przystankiem potozo-
nym na linii kolejowej czynnej w calorocznym ruchu
pasazerskim) dysponowalo 47, czyli zaledwie nieco
ponad 55%. Jakkolwiek wynik taki oznaczal pogor-
szenie w stosunku do sytuacji z roku 1999, gdyz do-
step do tej formy transportu utracilo w miedzyczasie
6 miast'®, to na skutek wspomnianego ogélnokrajowe-
go regresu sieci, wzgledny poziom dostepnosci tej for-
my transportu w wojewddztwie mazowieckim nie ulegl
— na tle calej Polski — pogorszeniu. Nalezy jednak za-
znaczy¢, ze specyficzny sposdb trasowania linii kolejo-
wych na ziemiach wschodniej Polski w okresie zaboru
rosyjskiego (a czgstokro¢ takze w pézniejszych latach)
sprawil, ze wiele miejscowosci dysponujacych formal-
nie dostepem do stacji kolejowej jest od niej znaczaco

12 Byly to: Chorzele, Koséw Lacki, Mszczonéw, Ostrow Mazowiecka,
Sokoléw Podlaski i Tarczyn.
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oddalonych (np. Garwolin, Ostrolgka czy Przysucha),
co w praktyce skutkuje pogorszeniem faktycznej do-
stepnosci transportu kolejowego w tych miastach
i mniejsza jego atrakcyjnoécia w poréwnaniu z komu-
nikacja drogowa (Tabela 60).

Przy ograniczeniu zakresu analizy do miast powia-
towych mozna stwierdzié, ze ich dostepno$¢ do pasa-
zerskiego transportu kolejowego ulegta w okresie obje-
tym badaniami nieznacznemu pogorszeniu (polaczenia
utracity 2 spos$réd 38 miast, tj. Ostréw Mazowiecka
i Sokoléw Podlaski; liczba tego typuosrodkéw,pozba-
wionych dostepu do kolei, wzrosta tym samym z 8 do
10). Liczba miast powiatowych bedacych réwnocze-
$nie weztami kolejowymi zmalata w tym czasie z 8 do 5
(Rys. 89). Zjawisko utraty funkcji wezlowych uznaé
nalezy za szczegdlnie szkodliwe w przypadkuosrodkow
regionalnych (miast na prawach powiatu, pelniacych
funkcje wojewédzkie w latach 1975-1998), sposréd kté-
rych kazde trwale (Ostroleka, Siedlce) lub przejsciowo
(Plock, Radom) tracito po co najmniej jednym kierunku
obstugiwanym w ruchu pasazerskim.
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Tabela 60. Zmiany dostepnosci miast wojewddztwa mazowieckiego
do ustug pasazerskiego transportu kolejowego w latach 1999-2012
(liczba kierunkéw obstugiwanych przez stacje w ww. miastach)

Miasto 1999 2012 An uwagi
Biatobrzegi 0 0 0
Biezun 0 0 0
Btonie 2 2 0
Brok 0 0 0
Brwindw 2 2 0
Chorzele 2 0 -2 | stacjaw duzej odlegtosci od centrum
Ciechanéw 2 2 0
Drobin 0 0 0
Garwolin 2 2 0 | stacjaw duzej odlegtosci od centrum
Gabin 0 0 0
Glinojeck 0 0 0
Gostynin 2 2 0
Gora Kalwaria 2 1 -1 przejsciowo brak potgczen
Grodfzisk Mazowiecki 3 3 0 | zuwzglednieniem WKD
Gréjec 0 0 0
Halinéw 2 2 0
Ifza 0 0 0
Jozefow 2 2 0
Katuszyn 0 0 0
Karczew 0 0 0
Kobytka 2 2 0
Konstancin-leziorna 0 0 0
Koséw Lacki ) 0 2 \IivK'va: ggg;«erunkl wyfgcznie
Kozienice 0 0 0
Legionowo 3 3 0 przejsciowo czynne 2 kierunki
Lipsko 0 0 0
taskarzew 2 2 0
tochéw 2 2 0
tomianki 0 0 0
tosice 0 0 0
Makéw Mazowiecki 0 0 0
Marki 0 0 0
Milanéwek 3 3 0 | zuwzglednieniem WKD
Mirisk Mazowiecki 2 2 0
Mtawa 2 2 0
Mogielnica 0 0 0
Mordy 2 2 0
Mszczondw 2 0 -2
Myszyniec 0 0 0
Nasielsk 3 3 0
s oo
Nowy Dwor. 2 2 0
Mazowiecki

w tym 1 kierunek wytacznie

Ostroteka 4 1 -3 KKA w 1999

Ostrow._ 2 0 2 w tym oba kierunki wytacznie
Mazowiecka KKA w 1999

Otwock 2 2 0

Ozaréw Mazowiecki 2 2 0

Piaseczno 2 2 0

Piastow 2 2 0

Pilawa 5 3 -2

Pionki 2 2 0

Ptock 2 2 0 przejsciowo czynny 1 kierunek
Ptorisk 2 2 0

Podkowa Lesna 3 3 0 | wyfacznie WKD

Pruszkow 2 2 0

Przasnysz 0 0 0

Przysucha 2 2 0 | stacjaw duzej odlegtosci od centrum
Puttusk 0 0 0

Raciaz 2 2 0

Radom 4 4 0 przejsciowo czynne 3 kierunki
Radzymin 2 2 0 | przejsciowo brak potaczer
Rézan 0 0 0

Serock 0 0 0

siedlce 4 3 1 \lQ/KtAyrvr; g(;runek wytacznie
Sierpc 4 3 -1 | przejsciowo czynne 2 kierunki
Skaryszew 0 0 0

Sochaczew 2 2 0

Sokotow 5 0 P w tym oba kierunki wytacznie
Podlaski KKA w 1999

Sulejéwek 2 2 0

Szydtowiec 2 2 0

Tarczyn 2 0 -2

Thuszcz 4 4 0 przejsciowo czynne 3 kierunki
Warka 2 2 0

Warszawa 9 10 +1 | zuwzglednieniem WKD
Wegréw 0 0 0

Wotomin 2 2 0

Wyszkéw 2 2 0

Wyszogréd 0 0 0

Wysmierzyce 0 0 0

Zakroczym 0 0 0

Zabki 2 2 0

Zielonka 3 3 0

Zwolen 0 0 0

Zelechéw 0 0 0

Zuromin 0 0 0

Zyrardéw 2 2 0

$rednio 1,55 1,33 -0,22

Miasta powiatowe wyrézniono podkresleniem, za$ miasta na prawach powiatu — wythuszczeniem. KKA - kole-

jowa komunikacja autobusowa (zastepcza); WKD — Warszawska Kolej Dojazdowa
Zrédito: opracowanie whasne na podstawie SRIP 1998/ 1999 i 2011/ 2012.
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6. CZYNNIKI POPYTU | ZALOZENIA

DO KONCEPC)1 OFERTY

Popyt na przewozy pasazerskie transportem szy-
nowym zalezy od szeregu czynnikéw. Ogélnie mozna je
podzieli¢ na spoteczno-gospodarcze oraz na wynikajace
z samej organizacji przewozéw. W niniejszym ustepie
dokonano zestawienia i dyskusji poszczego6lnych czynni-
kéw. Uwzgledniono rozwdj demograficzny i gospodar-
czy, trendy rozwojowe rynku transportowego oraz czyn-
nik potencjalnego polepszenia oferty. Odwotywano si¢
do danych statystycznych analizowanych powyzej, do
prognoz zawartych w dotychczasowej Strategii rozwoju
i modernizacji technologicznej transportu szynowego oraz
do do$wiadczen zagranicznych co do wplywu polepsze-
nia oferty przewozowej. Niemozno$¢ wykonania nowej
prognozy popytu wynika z braku dostepu do danych
wyj$ciowych o obecnych wielkosciach przewozdw.

6.1. CZYNNIKI SPOLECZNO-GOSPODARCZE

Przyrost ludnosci jest przede wszystkim przewidy-
wany w aglomeracji warszawskiej , W mniejszym stopniu
w miescie, a w szczegdlnosci w powiatach je otacza-
jacych, w promieniu do okoto 40 km. W mniejszych
proporcjach postepowata bedzie koncentracja ludnosci
w oérodkach regionalnych i w Siedlcach, tutaj réwniez
w strefie podmiejskiej kosztem miasta centralnego.
Na wszystkich pozostalych obszarach w wojewddztwie,
wlacznie z o$rodkami subregionalnymi, mozna sie spo-
dziewa¢ ubytku ludnosci. Najbardziej dotyczy to regio-
néw wschodnich i potudniowych.

Oznacza to zwiekszenie znaczenia dojazdéw aglo-
meracyjnych, zwlaszcza w Warszawie, w drugiej kolejno-
$ci w o$rodkach regionalnych. Sprzyjajaca okolicznoscia
jest, iz najwigksze przyrosty spodziewane sa na glow-
nych promieniach aglomeracji warszawskiej, obstugi-
wanych koleja. Przejazdy o charakterze lokalnym poza
zasiegiem gtéwnych aglomeracji — w $wietle czynnikéw
demograficznych — moga si¢ zmniejszy¢. Natomiast po-
stepujacy wzrost ludnosciowy, a co za tym idzie — gospo-
darczy, Warszawy powinien skutkowad zwiekszeniem
popytu na przejazdy bezposrednie w relacjach do innych
glownych miast wojewddztwa i otoczenia.

Wobec spodziewanego nasilenia zjawiska rozpra-
szania zabudowy i dzialalnoéci miejskich na obszary
podmiejskie, wyzwaniem planistycznym jest porzadko-
wanie, krystalizacja sieci osadniczej. Pomocne moze by¢
w tym wyznaczanie oérodkéw weztowych o najlepszej
dostepnosci transportem publicznym, w szczegdlnosci
szynowym. Z kolei wprowadzenie $rodkéw transportu

szynowego do miast moze by¢ przyczynkiem do odno-
wy urbanistycznej, a co za tym idzie — powstrzymania
mieszkancéw od ucieczki na przedmiescia.

Analiza migracji pomiedzy gléwnymi osrodkami
wojewddztwa prowadzi do wniosku, iz znaczenie maja
jedynie kontakty pomiedzy Warszawa a innymi mia-
stami. Wzajemne zwiazki miedzy innymi o$rodkami
w wojewddztwie praktycznie nie wystepuja. Ponadto
do znamiennych wnioskéw prowadzi rozszerzenie ana-
lizy migracji na obszar kraju. Okazuje sie mianowicie,
iz terytorium wojewddztwa nie wyrdznia sie z otoczenia
pod wzgledem migracji do Warszawy. W szczego6lnosci
polnocna cze$¢ wojewddztwa lubelskiego, nastepnie:
zachodnia — podlaskiego, wschodnia — warmirisko-ma-
zurskiego, pélnocna — $wietokrzyskiego — wpisuja sie
w zlewnie migracyjng Warszawy w niemniejszym stop-
niu, niZli zewnetrzne obszary wojewddztwa mazowiec-
kiego. Przeklada si¢ to na konieczno$¢ uwzglednienia
w koncepcji oferty przewozowej natezonych kontaktow
wojewddztwa z obszarami otaczajacymi.

W sferze poziomu i dynamiki rozwoju gospodar-
czego zaznacza si¢ przemozna roznica pomiedzy regio-
nem Warszawy a pozostalymi cze$ciami wojewddztwa.
O ile Warszawa utrzymuje pozycje dominujaca w skali
calego kraju, podregiony ostrolecko-siedlecki i radom-
ski upodabniajg sie do zapdznionych w rozwoju regio-
néw Polski Wschodniej. Dysproporcje te niewatpliwie
sa przyczyna wspomnianych przed chwily rozleglych
zwigzkéw migracyjnych calej pélnocno- i $rodkowo-
-wschodniej czeéci kraju z Warszawa. Wielki rynek za-
trudnienia w Warszawie wciaz wykazuje braki nasycenia
miejscowymi pracownikami. Oznacza to utrzymanie
znaczenia zaréwno okresowych migracji, jaki i maso-
wych dojazdéw do pracy, w szczeg6lno$ci w obrebie sze-
roko pojetej aglomeracji.

Powyzszej zjawiska w nieco odmiennym $wietle
stawia szczegotowe badanie codziennych dojazdéw do
gléwnych miast wojewddztwa. Dojazdy do Warszawy sa
wprawdzie masowe, jednak z punktu widzenia zewnetrz-
nych regionéw wojewddztwa nie stanowia najwiekszego
udziatlu w calosci rynku. Okazuje sie, ze kazdy z glow-
nych o$rodkéw ma wieksze znaczenie — jako rynek pra-
cy — dla swojego regionu, nizli Warszawa ma dla tegoz
oérodka. Plynie stad wniosek, iz najwigkszych rezerw
popytu na przewozy nalezy upatrywaé na poziomie do-
jazdéw do oérodkéw regionalnych i subregionalnych.
Polepszenie oferty w tej skali przyczyni sie ponadto do
zwiekszenia atrakcyjnoséci rynkéw pracy tychze miast.
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To za$ jest podstawowym wyzwaniem planistycznym
wobec stwierdzonych wyzej dysproporcji rozwojowych
w wojewddztwie. Drugg strona dazenia do tego celu be-
dzie podniesienie dostepnosci osrodkéw regionalnych
i subregionalnych w pospiesznym ruchu miedzymiasto-
wym - zaréwno z kierunku Warszawy, jaki i innych du-
zych w otoczeniu wojewddztwa.

Nalezy podkredli¢, iz wspomniany dodatkowy
popyt na przewozy kolejowe moze si¢ ujawni¢ pomi-
mo przewidywanego ubytku ludno$ci w zewnetrznych
obszarach wojewddztwa. Tym bardziej, iz polepszenie
oferty, a tym samym dostepnosci tych obszaréw, moze
ostabi¢ trend odptywu ludnosci. O ile bowiem koniecz-
no$¢ poszukiwania zatrudnienia w odlegtych osrodkach
metropolitalnych prowadzi zwykle do stalej zmiany
miejsca zamieszkania, o tyle uczestnictwo w rynku pracy
w najblizszym osrodku regionalnym badz subregional-
nym mozliwe jest w drodze codziennych, wzglednie co-
tygodniowych przemieszczen. W szczegélnosci sprzyja¢
temu bedzie dogodna obsluga transportem szynowym.

6.2. DOTYCHCZASOWA PROGNOZA
POPYTU NA PRZEWOZY

W Strategii rozwoju i modernizacji technologicz-
nej transportu szynowego przyjeto, iz podstawowe
czynniki spoleczno-gospodarcze wplywajace na za-
potrzebowanie na przewozy pasazerskie to liczba
ludnosci oraz poziom rozwoju gospodarczego mie-
rzony warto$ciag PKB na mieszkaica. W celu sporza-
dzenia prognozy Przyjeto, ze do roku 2015 zmiana
wskaznika PKB o 1% wywola 1% zmiang potrzeb prze-
wozowych ludnosci cigzqcej do transportu dalekobiez-

nego. W latach kolejnych dla 1% zmiany PKB przyjeto
0,75% zmiang przewozéw (s. 67).

Jak wynika z powyzszych wykreséw, ,liczba poten-
gjalnych podrézy dla transportu szynowego regional-
nego ogélem w latach 2008-2010 wzrosnie o 1,2%, za$
w kolejnych okresach piecioletnich wzro$nie o 1,8%,
1,3%, 1,6%, 0,9% oraz spadnie o 0,6%” (s. 70). Nato-
miast liczba potencjalnych podrézy dla transportu szy-
nowego regionalnego w komunikacji pospiesznej ogétem
w latach 2008-2010 wzrosnie o 1,1%, zas w kolejnych okre-
sach piecioletnich wzrosnie o 1,7%, 1,6%, 2,1%, 0,8% oraz
spadnie 0 0,7% (s. 69).

Biorac pod uwage powyzsze czynniki sporzadzono
prognoze do roku 2035 w trzech scenariuszach: optymi-
stycznym, realistycznym i pesymistycznym. Jako wniosek
podaje sie, iz przewozy ogétem dla transportu szynowego
regionalnego wg scenariusza pesymistycznego w kolejnych la-
tach sq stabilne. Przewozy wedlug scenariusza realistycznego
do roku 2030 rosng nieznacznie, zas w kolejnych latach stabi-
lizujg si¢ osiqgajgc w roku 203S poziom o 17,5% wyzszy niz
w scenariuszu pesymistycznym. Wedlug scenariusza optymi-
stycznego wzrost przewozow jest wigkszy, jednak w ostatnim
okresie réwniez ulega stabilizacji. Poziom przewozdw w roku
203S wedlug scenariusza optymistycznego jest o 16,4% wyz-
szy niz wedlug scenariusza realistycznego (s. 81).

Podsumowujac powyzsza analize — pod katem
potrzeb niniejszego Programu — mozna stwierdzié, co
nastepuje. Po pierwsze zaleznie od przyjetych scenariu-
szy rozwoju prognozy roznig sie¢ zasadniczo. Po drugie
jednak, nawet w scenariuszu optymistycznym, wielkosci
rocznych przyrostéw nie przekraczajg wartoéci rzedu
1 pkt. proc. Po trzecie wreszcie nawet w wariancie pesy-
mistycznym nie zaktada si¢ spadku wielkosci przewozéw.

Rys. 90. Prognoza przewozéw w komunikacji kolejowej pospiesznej na lata 2010-2035 wedtug scenariuszéw (tys. 0séb [ rok)

Zrédfo: Strategia..., s. 80
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Rys. 91. Prognoza przewozéw w komunikacji kolejowej regionalnej na lata 2010-2035 wedtug scenariuszéw (tys. oséb [ rok)

Zrédio: Strategia..., s. 81
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6.3. CZYNNIK ZMIANY JAKOSCI OFERTY

Znacznie wigksze mozliwoéci tkwia w zmianie po-
dzialu miedzygaleziowego przewozéw. W szczegdlnosci
dotyczy to zewnetrznych obszaréw wojewddztwa ma-
zowieckiego, ktdre — jak stwierdzono wyzej - w odroz-
nieniu od aglomeracji warszawskiej charakteryzuja sie
niskim poziomem wykorzystania transportu szynowego.

Potwierdzaja to do$wiadczenia w organizacji prze-
wozéw regionalnych w Niemczech. Po przeniesieniu
odpowiedzialnosci za organizacje na kraje zwiazkowe,
co mialo miejsce w latach 90., rozpoczeto wprowadza-
nie ofert opartych na pozadanych standardach obslugi,
a nie ekstrapolacji dotychczasowego popytu. Pojawienie
si¢ konkurencyjnej oferty skutkowalo wzrostem popy-
tu niewspdlmiernie duzym w stosunku do oczekiwarn.
W okresie 1993-2006 praca przewozowa w sektorze
przewozow organizowanych przez landy wzrosta o0 48%,
podczas gdy wielkoéci pracy na komercyjnym rynku
przewozéw dalekobieznych — o 3%. Daje to przyrost
$rednio o 3,7 pkt. proc. rocznie.

Najwyzsze przyrosty popytu notowano na bocz-
nych liniach, ktére wczesniej nie posiadaly dobrze opra-
cowanej oferty. W wielu przypadkach dotyczy to linii,
na ktérych rozwazano zawieszenie przewozdéw. Przykla-
dem moze by¢ Uznamska Kolej Nadmorska (Usedomer
Biderbahn). W roku 1992 na tej linii, biegnacej przez
wyspe Uznam w kierunku polskiej granicy, planowano
zawieszenie przewozéw. Jednak rok pézniej opracowano
nowy cykliczny rozklad jazdy, opierajacy si¢ o cykl go-
dzinny od § rano do 22 wieczorem. Pociagi otrzymaty
gwarantowane skomunikowane na stacjach wezlowych.

wariant optymistyczny

wariant pesymistyczny

Wymieniono tabor na mniejsze sktady, wykonano re-
mont linii, przywracajac predko$¢ maksymalng — jedy-
nie — 80 km/h. Po wprowadzeniu zmian w ciagu pierw-
szych trzech lat liczba pasazeréw wzrosta o 160%.

6.4. CZYNNIKI POPYTU NA PRZEWOZY
— WNIOSKI

Whioskiem ogélnym z powyzszego jest, iz popyt na
kolejowe przewozy pasazerskie zalezal bedzie w gtéwnej
mierze od jakosci nowej oferty, a nie od ewolucji stosun-
kéw spoleczno-gospodarczych.

Zwazy¢ tu nalezy, iz poszczegélne czynniki zmian
popytu wplywaja na te same fragmenty rynku. Nie ma
powodéw, by sadzi¢, jakoby grupy potencjalnych pasaze-

Rys. 92. Zmiany pracy przewozowej w przewozach
dalekobieznych i regionalnych w Niemczech, 1993-2006

Zrédio: Die Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentréger des Schienen-
personennahverkehrs in Deutschland
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Rys. 93. Dzienna liczba pasazeréw Uznamskiej Kolei Nadmorskiej, 1992-2005
Zrédto: Wzorcowe przyktacly rozwoju regionalnych linii kolejowych w Niemczech, Allianz pro Schiene, 2006
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réw podatnych na dziatanie poszczegdlnych czynnikéw
byty rozlaczne. Innymi slowy potencjalne nowe grupy
pasazeréw moga pojawi¢ sie na rynku albo wskutek zja-
wisk ekonomicznych, albo wskutek zmiany ogélnej kon-
kurencyjnosci poszczegdlnych galezi transportu, albo
wskutek polepszenia oferty przewozowej kolei. Nato-
miast wystapienie w jednym czasie kilku czynnikéw nie
zwiekszy popytu o sume wielkosci zmian, ktére zaszlyby
przy wystapieniu kazdego z czynnikéw oddzielnie. Moz-
na zatem zalozy¢, iz zwiekszenie popytu bedzie zalezalo
przede wszystkim od jednego, najsilniejszego czynnika.

Warto zwrdci¢ uwage, iz oparcie budowy oferty
przewozowej o prognozy zaleznej od zjawisk demogra-
ficznych — zakladajace ubytek, a co najwyzej stabilizacje
liczby ludnosci — skutkowaloby raczej ograniczaniem
oferty, a nie jej polepszeniem.

Wobec za§ perspektywy rzeczywistego rozwoju
transportu szynowego, zakladanego w niniejszym Pro-
gramie, czynnikiem warunkujacym wzrost popytu be-
dzie polepszenie oferty przewozowej. Co za tym idzie,
ewentualne zmiany popytu wynikajace z uwarunkowar
spoleczno-gospodarczych bedq mialy znaczenie po-
boczne. Wynika z tego, iz oparcie prognozy popytu na
ekstrapolacji dzisiejszego jego poziomu byloby stuszne
tylko przy zalozeniu, iz obecny ogdlny standard obstu-
gi nie zmienia si¢, wzglednie nastepuje jego nieznaczne
podniesienie, bez zmiany zasadniczej filozofii budowy
oferty. Jedynie bowiem w takim przypadku czynnikami
wzrostu popytu bylyby te dzialajace dotychczas.

Zaktada si¢ zatem skokowy wzrost popytu w wyni-
ku wprowadzenia dogodnej oferty na liniach dotychczas
stabo obstugiwanych. Jednoczes$nie zmiana ta wywola
wtdrne zwiekszenie wykorzystania calego systemu, jako
ze nowy pasazer pozyskany w obszarach obecnie peryfe-

ryjnych bedzie kontynuowat podréz transportem zbio-
rowym w gtéwnych korytarzach.

Wobec powyzszego przyjmuje sie, iz natezenie ob-
slugi w poszczegélnych relacjach musi wynika¢ z przyje-
tych standardéw dla danej relacji, zaleznie od jej umiej-
scowienia w sieci osadniczej. Do wielkoéci przewozéw
nalezy dostosowa¢ wielko$¢ jednostek taboru, a nie cze-
sto$¢ obstugi linii.

Wielko$¢ obecnych przewozéw — a $cislej nate-
zenie obslugi poszczegélnych relacji — bedzie jedynie
punktem wyjécia do budowy nowej oferty. Miarg wyj-
$ciowego popytu beda te linie, ktére — na miare obec-
nych warunkéw — mozna uzna¢ za stosunkowo dobrze
obslugiwane. Potencjal popytowy pozostatych linii
zostanie oszacowany w drodze pordéwnania z liniami
lepiej obstugiwanymi o podobnym przebiegu w sto-
sunku do sieci osadniczej.

6.5. OBECNA OFERTA JAKO PUNKT
WYJSCIA DO KONCEPCJI OFERTY

Analiza siatki polaczen kolejowych ujawnia przede
wszystkim slabo$¢ obstugi relacji poprzecznych do kie-
runku warszawskiego. Dotyczy to zaréwno powiazar
w obrebie wojew6dztwa: brak mozliwosci podrézy Plock
— Ciechanéw - Ostroleka. Jest to oczywiscie postulat co
do ksztaltu sieci linii kolejowych, o czym w kolejnym roz-
dziale. Podobnie rzecz ma si¢ w polaczeniach z sasiedni-
mi oérodkami w sasiednich wojewddztwach, zwlaszcza
E6dz — Radom, Plock — Torun. Whiosek ten znajduje
potwierdzenie w badaniu zaréwno czestosci polaczen, jak
i poréwnaniu czaséw przejazdu transportem publicznym
iindywidualnym. Kolej posiada przewage czasowa jedynie
w relacjach z Warszawy: do Ciechanowa, Radomia i Sie-
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dlec, oraz wrelacji: Ciechan6éw — Siedlce, przy czym pola-
czenie to rOwniez wiedzie przez Warszawe.

Rezerwy popytu na przejazdy w powyzszych
relacjach potwierdza poréwnanie natezenia obslugi
w komunikacji kolejowej i autobusowej. Wysoka cze-
sto$¢ polaczen transportem drogowym widoczna jest za-
réwno w relacjach o wzglednie dobrej ofercie kolejowej,
jak i takiej oferty pozbawionych. W szczegélnosci w tych
drugich mozliwe — i celowe — jest przejecie znaczacej cze-
$ci pasazerdéw na rzecz kolei. Dotyczy to w szczegdlnosci
tras, gdzie mozliwe jest wprowadzenie dogodnej oferty
kolejowej bez koniecznosci istotnych inwestycji infra-
strukturalnych, to jest korytarzy: Warszawa — Ostrole-
ka, £6dz - Plock, £6dZ — Radom. Ujawnia si¢ ponadto
potencjal na polaczenia w korytarzach obecnie pozba-
wionych infrastruktury kolejowej, przede wszystkim
w relacji Plock — Ciechanéw - Ostroteka. Warunkiem
bedzie jednak wykorzystanie polaczen przyspieszonych,
dla uzyskania konkurencyjnosci wzgledem komunikacji
autobusowej. Ponadto trzeba zwazy¢, iz zapewnienie do-
brej obstugi koleja spowoduje wzbudzenie popytu wy-
stepujace przy zamianie $rodka transportu na bardziej
dogodny tudziez wprowadzeniu lepszej oferty. O czym
jeszcze w rozdziale o czynnikach popytu.

Rezerwy popytu ujawnia analogiczna analiza na
poziomie polaczen pomiedzy oérodkami regionalnymi
i subregionalnymi a sasiednimi miastami powiatowy-
mi. Liczne relacje, mozliwe do obstugi koleja, posiadaja
obecnie stosunkowo duze natezenie ruchu komunikacji
autobusowej. Jako trasa o wyjatkowo duzym potencjale
jawi sie tutaj ciag Sierpc — Plock — Gostynin, ktéremu po
cze$ci mozna przypisaé charakter aglomeracyjny. Ponadto
wymieni¢ nalezy szlaki z Radomia do Przysuchy, z Siedlec
do Eukowa i Sokolowa Podlaskiego, z Ostroleki do Lom-
zy, Ostrowii Mazowieckiej, Szczytna i Wyszkowa. Istnie-
nie ukrytego popytu na przewozy kolejowe potwierdza
poréwnanie natezenia obstugi oboma rodzajami komu-
nikacji w relacji Mirisk Mazowiecki — Siedlce, gdzie do-
stepnoé¢ dogodnej oferty transportu szynowego skutkuje
znikomym udzialem autobuséw w rynku przewozéw.

Ogolnym wnioskiem z powyzszego badania jest
celowo$¢ wzmocnienia obstugi o$rodkéw regionalnych
i subregionalnych — w skali polaczen przyspieszonych do
sasiednich o$rodkéw tej rangi, w szczeg6lnosci w relacjach
poprzecznych do kierunkéw warszawskich, oraz dostep-
noéci z zaplecza, w tym z najblizszych miast powiatowych.

6.6. POROWNANIE POTENCJALU
POPYTOWEGO LINII

Celem poréwnania potencjalu popytowego jest
sprawdzenie, czy uzasadnione jest wystepujace zrdzni-

cowanie w poziomie obstugi poszczegdlnych linii. Bada-
nie dotyczy linii o niskim poziomie obstugi badz obecnie
nieobslugiwanych, a zatem spoza aglomeracji Warszawy.
Czy domniemany brak popytu wynika z faktycznych
uwarunkowan spoleczno-gospodarczych, czy z niedo-
godnej oferty, czy z przyzwyczajeni pasazeréw do innych
$rodkéw transportu?

Ocena potencjalu linii zostanie dokonana przez
analogie. Wyznaczone zostang grupy linii o podobnym
charakterze co do przebiegu w sieci osadniczej. Zaktada
sie, iz obstuga linii z danej grupy powinna by¢ zapewnio-
na na podobnym poziomie. Minimalny standard w tym
przypadku wyznaczaja najlepiej obslugiwane linie z da-
nej grupy.

Badanie dotyczy obslugi w standardzie pociagu
osobowego, to jest z zatrzymaniem skladu na wszystkich
przystankach. W wyliczeniach dla danych odcinkéw
uwzgledniano orientacyjng liczbe ludnosci z pominie-
ciem zasiegu koricowych stacji, ktore przewidziane sa
do obstugi réwniez w standardzie pociagu przyspieszo-
nego/pospiesznego. Zaklada si¢ tutaj, iz wigksze osrodki
osadnicze, oérodki polozone przy wezlach beda genero-
wac popyt na szybsze polaczenia.

Tabela 61 przedstawia liczbe ludnosci zamieszkalej
w odleglo$ci do ok. 10 km od linii kolejowej — w przeli-
czeniu na 1 km danego odcinka. Bufor ten zmniejszano
w rejonie niewielkiej odleglosci do osrodka bedacego
zakladanym celem ruchu — odpowiednio do wyniku po-
réwnania dogodnosci dotarcia do linii kolejowej badz
bezposrednio do o$rodka. Ponadto podano liczbe kur-
séw (par pociagéw) osobowych w dniu powszednim
oraz orientacyjny takt, jesli natezenie obstugi pozwala o
takim moéwid.

Na podstawie powyzszych danych linie podzielo-
no na cztery grupy pod wzgledem obecnego poziomu
obstugi — orientacyjnego taktu i liczby polaczen w ciagu
doby:

- I: co godzing i dodatkowe kursy w szczycie (np. 24),

-1I: co godzine (np. 18),

-III: co 2 godziny i dodatkowe kursy w szczycie (np. 12),

- IV: co okolo 2 godziny (np. 8).

Powyzej 20 kurséw dziennie cechuje linie wycho-
dzace promieniécie z aglomeracji warszawskiej: nr 6 do
Siedlec, nr 7 do Pilawy, nr 8 do Radomia, nr 9 do Nasiel-
ska. Wér6d nich wyréznia sie odcinek Otwock — Pilawa,
skupiajacy 2200 o0s6éb na 1 km linii, co wynika to z du-
zego zaludnienia gminy Celestynéw. Dalej gesto$¢ spada
do 650 0s6b na 1 km linii. Podobne gestosci notuje sie
na innych liniach - na przyklad za Mirnskiem i za Cza-
chéwkiem — 600, za Modlinem — 550.

Nieco mniejsze natezenie obstugi — 15-18 kurséw
- notuje si¢ na dalszych odcinkach niektdrych linii wy-
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Tabela 61. Poréwnanie potencjatu popytowego linii

Linia 33: Rypin — Sierpc — Ptock — Kutno
Orientacyjna Liczba - Rypin — Ptock 75 1150
Odcinek liczba ludnosci t 2, i .
w zasiegu pofaczen: —— Rypin — Sierpc 20 700
przyblizony
wiacznie z miejscowoscia . takt / : ——Sierpc — Ptock 40 1200
graniczna ogétem nal w szczycie
, inii : ———Sierpc — Ptock 15 450
bez miejscowosci granicznej (tys.) 10 stan: X 2013 r. erpc ¢
—-———Gozd — Ptock 10 400
6: Ttuszcz — Matkinia — Czyzew ozdowo o¢
. , — Ptock — Kutno 40 800
— Ttuszcz — Matkinia 45 850 18 : 60
. . — — Ptock — Gostynin 35 1350
— Mafkinia — Czyzew 10 350 -
—— Gostynin — Kut 5 250
2: Warszawa — Siedlce — tukéw RO
35: Ostroteka — S t
— Mifisk Mazowiecki — Siedlce 35 600 2460’ e e
i , — Ostroteka — Chorzele ‘ 25 ‘ 450 ‘
— Siedlce — tukéow 55 2050
15:120'/ 60’ -
4: Ostroteka — Matk
— - Siedice — tukow 10 300 34: Ostrolgka — Matkinia
— Ostroteka — Matkinia 50 900
7: Warszawa — Pilawa — Deblin & n
——Ostroteka—Ostrow Mazowiedka 45 1250
— Otwock — Pilawa 70 | 2200 %
——— Ostrotek
— - Otwock — Celestynéw 25 | 2050 22: 60 e Mazowiecka 5 200
~~ Celestynéw — Pilawa 5 650 ——Ostréw Mazowiecka —Matkinia 5 150
— Garwolin — Deblin 30 700 16 :120' / 60’ 55: Sokotéw Podlaski — Siedlce
8: Warszawa — Czachéwek — Radom — Skarzysko-Kamienna _ Sokotéw Podlaski — Siedlce 35 1150
— Czachéwek — Warka 10 600 21:60 —— Sokoféw Podlaski - Siedlce 10 300
— Warka — Radom 25 500 . & _ c
24:120'/ 60° 36(— 49): Ostroteka — Sniadowo (— tomza)
~~ Kruszyna —Radom 10 >00 — Ostrotgka — tomza 10 200
'_R;‘(’W R 35 850 — — Ostroteka — $niadowo 10 350
arzysko-Kamienna 15:120' / 60’
31: Siedlce — Siemiatycze
——Radom — Jastrzab 20 850
) ) , ) — Siedlce — Siemiatycze 35 650
9: Warszawa — Nasielsk — Ciechanéw — Dziatdowo
i ——SiedlIce — Siemiatycze 25 400
— Legionowo
. Lo 5 400
— Nowy Dwor Mazowiecki 27: Lipno — Sierpc — Nasielsk
— Modlin — Nasielsk 10 550 24 : 60’ — Lipno — Sierpc 35 1050
— Nasielsk — Ciechandéw 15 350 17 : 60 - 120’ — Sierpc — Raciaz 20 700
— Ciechanéw — Mtawa 20 550 8 —-— Sierpc - Raciqz 10 300
22: Tomaszéw Mazowiecki — Radom — Raciaz — Nasielsk 55 1000
— Deba Opoczyriska — Radom 45 650 — — Raciaz — Nasielsk 40 750
—— Drzewica — Radom 40 650 10: Legionowo — Ttuszcz
1
———Wolanéw — Radom 10 350 - Legionowo — Ttuszcz 50 1350 ‘
26: Deblin — Radom 13: Krusze — Pilawa
— Deblin —Radom 70 1300 — Ttuszcz — Minsk Mazowiecki 5 150
12:120
—— Deblin — Radom 55 950 — Minsk Mazowiecki — Pilawa 5 300
——— Pionki — Radom 40 1700 14 12: Skierniewice — Czachéwek — Pilawa — tukéw
— === Pionki—Radom 20 900 — Skierniewice — Czachéwek 45 650
29: Thuszez - Ostroteka —— Mszczonéw — Czachéwek 40 900
— Ttuszcz — Wyszkow 50 2350 — Czachéwek — Pilawa 20 550
14
— = Thuszcz — Wyszkow 5 150 —— Czachéwek — Géra Kalwaria 15 1050
— Wyszkéw — Ostroteka 20 350 9 — Pilawa — tukéw 15 250

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie rozkladéw jazdy
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biegajacych z Warszawy. Dotyczy to linii, na ktorych
w promieniu do ok. 100 km nie ma duzego osrodka: nr 6
do Malkini, nr 7 - na odcinku z Pilawy do De¢blina. Ge-
sto$¢ ludnosci w zasiegu tych linii nie odbiega istotnie
od miar dla omawianych przed chwila odcinkéw blizej
Warszawy. Na przyktad linia Ttuszcz — Malkinia skupia
850 os6b na 1 km. Nieznacznie stabszy poziom obstu-
gi charakteryzuje linie wybiegajace z innych o$rodkéw
regionalnych badZ subregionalnych, jednak nie w kie-
runku Warszawy. S3 to na przyktad linie nr 2 Siedlce -
Lukéw i nr 8 Radom - Skarzysko-Kamienna. Gestos¢
zaludnienia w zasiegu tych linii jest rézna; na przyklad
dla odcinka Radom - Skarzysko-Kamienna — 850 oséb
na 1 km. Biorac pod uwagg tylko natezenie obstugi, moz-
na stwierdzi¢, iz najwiekszy potencjal popytowy posia-
daja linie, gdzie ruch w kierunkach Warszawy i innego
gléwnego osrodka naklada sie.

Potencjat linii z Radomia do Skarzyska-Kamien-
nej i do Deblina — 850-950 0s6b na 1 km, jest znacznie
wyzszy niz linii z Radomia w kierunku Warszawy, po-
dobnie jak i innych dalszych odcinkéw warszawskich
linii promienistych. Mimo to obstuga tych ostatnich
jest czestsza. Z drugiej strony poziom obstugi linii de-
blinskiej i skarzyskiej odpowiada standardowi dla od-
cinka Siedlce — Lukéw, gdzie zageszczenie ludnosci jest
parokrotnie nizsze. Proponuje si¢ zatem podwyzszenie
czestosci obslugi na liniach 8 i 26 do poziomu II, przy
czym odcinek Radom - Pionki nalezy rozwaza¢ jako
aglomeracyjny — poziom I. Dla odmiany cechg szcze-
g06Ina linii z Radomia do Tomaszowa jest stosunkowo
niski potencjal w strefie podmiejskiej. Poréwnywalna
jest w tym wzgledzie linia Siedlce — Eukéw, obslugiwa-
na obecnie na poziomie III.

Linig¢ Plock - Sierpc mozna poréwna¢ do dwu linii
radomskich, zaleznie od odcinka. Odcinek podmiejski
wskutek mato korzystnego przebiegu posiada potencjat
poréwnywalny z podmiejskim odcinkiem linii Radom —
Tomaszéw. Za$ odcinek regionalny ze wzgledu na obec-
nos¢ Sierpca, a dalej Rypina, przypomina — réwniez
gestoscia — odcinek regionalny linii Radom - Deblin.
W skali regionalnej podobny potencjal posiada linia
Plock — Kutno, gdzie po drodze lezy Gostynin. Mozna
zaproponowac II poziom obstugi dla odcinkéw Sierpc
— Plock - Kutno i poziom III dla odcinka (Brodnica -)
Rypin - Sierpc.

Linie Ostroteka — Malkinia i Siedlce — Sokotow
Podlaski cechuje niezbyt duza gesto$¢ ludnosci pozo-
stajacej w zasiegu oraz obecno$¢ wigkszego osrodka,
z ktérego wystepuja przejazdy zaréwno w kierunku
o$rodka subregionalnego, jak i do Warszawy. Proponu-
je sie dla nich III poziom obstugi. Warto zwréci¢ uwa-
ge, iz nieobstugiwana obecnie linia Siedlce — Sokoléw

Podlaski ma znacznie wiekszy potencjal niz czynna li-
nia Siedlce — Siemiatycze — Czeremcha. Parametry zbli-
zone do powyzszych linii posiada obecnie nieobstugi-
wany odcinek linii nr 6 do Biategostoku za Malkinia.
Zwazywszy na niewielka dlugosé¢ i stosunkowo nieduza
odlegltos¢ do Biategostoku sugeruje si¢ wprowadzenie
tam oferty (od strony wojewddztwa podlaskiego) réw-
niez na III poziomie.

W korytarzu N zastanawia duza réznica poziomu
obstugi odcinkéw przed i za Ciechanowem, mimo podob-
nej gestosci zaludnienia. Dla odcinka za Ciechanowem
proponuje si¢ podwyzszy¢ standard z poziomu IV na III.
Linia Lipno - Sierpc — Nasielsk — jako przebiegajaca poza
gléwnymi korytarzami — nie posiada prostego odpowied-
nika. Proponuje sie dla niej III poziom obshugi.

Wreszcie spoéréd linii obwodowych aglomera-
cji Warszawy najwiekszy potencjal posiada odcinek
Legionowo - Tluszcz, gesto$ciowo poréwnywalny na
przyklad do linii Plock — Kutno. Z kolei odcinek (Skier-
niewice —) Mszczonéw — Czachéwek — Géra Kalwaria
posiada gesto$¢ niemniejsza od sasiedniego odcinka
linii nr 8 Czachéwek — Warka — Radom. Zwazywszy
na dojazdy do Warszawy, proponuje si¢ wprowadzi¢
II poziom obstugi.

Pozostale linie maja znacznie mniejszy potencjat
popytowy. Zapewnienie ich obstugi na akceptowalnym
poziomie w obecnych uwarunkowaniach moze by¢
utrudnione.

Podsumowujac: do celéw tworzonej koncepcji
zaklada sie obsluge linii na trzech poziomach czestotli-
wosci (I-III). Dla poszczegdlnych odcinkéw linii zapro-
ponowano albo utrzymanie obecnego poziomu obslugi,
albo wprowadzenie obslugi na poziomie wyzszym od
obecnego:

I poziom:

- utrzymanie: Legionowo — Nasielsk, Mirisk Ma-
zowiecki — Siedlce, Otwock — Pilawa, Czachowek
—Radom,

- wprowadzenie: Radom — Pionki;

II poziom:

- utrzymanie: Nasielsk — Ciechanéw, Thuszcz -
Mafkinia, Pilawa — Deblin,

- wprowadzenie: Sierpc — Plock — Kutno, Legiono-
wo — Thuszcz, Skierniewice — Czachéwek — Géra
Kalwaria, Pionki — Deblin, Radom - Skarzysko-
-Kamienna;

III poziom:

- utrzymanie: Siedlce — Eukdw,

- wprowadzenie: Brodnica — Sierpc, Sierpc — Na-
sielsk, Ciechanéw - Dzialdowo, Ostroleka —
Matkinia, Matkinia — Czyzew, Siedlce — Sokotéw
Podlaski, Radom — Tomaszdw.
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6.7.ZALOZENIA DO KONCEPC)I OFERTY

Podstawe koncepcji oferty przewozowej stanowi
poréwnanie potencjalu popytowego linii wynikajace
z analizy struktury przestrzennej wojewddztwa. Punk-
tem wyjécia jest obecna oferta przewozowa.

Nowa oferta oparta bedzie o model zintegrowa-
nego cyklicznego rozkladu jazdy. Zawiera si¢ w tym
okreélenie wezléw sieci, w ktorych w statych odstepach
czasu nastepuje skomunikowanie pociagéw, wzglednie
uzupelniajacych §rodkéw transportu, w mozliwie wielu
dostepnych kierunkach podrézy. Oferta bedzie zrdzni-
cowana zaleznie od dnia tygodnia i pory doby.

Zaklada sig, iz wielko$¢ obecnej pracy przewozowej
na poszczegélnych liniach bedzie niemniejsza niz obec-
nie. Ponadto przyjmuje sig, iz na liniach obecnie nieob-
stugiwanych badz obstugiwanych z niska czestotliwoscia
nastapi wzbudzenie popytu wskutek wprowadzenia do-
godnej oferty. Obecna oferta stanowi punkt wyjscia do
okreglenia minimalnych standardéw obstugi w poszcze-
gblnych rodzajach relacji. Standardy ustalono uwzgled-
niajac znaczenie poszczegdlnych osrodkéw i korytarzy
transportowych okre§lone w drodze analizy struktury
przestrzennej, w tym analize potencjatu linii, w nawia-
zaniu do dobrej praktyki tworzenia oferty przewozowej
z krajéw wysokim udziale transportu kolejowego w prze-
wozach pasazerskich (w szczegélnosci: Austria, Dania,
Niderlandy, Niemcy, Szwajcaria).

Koncepcja oferty zostanie sporzadzona dla pasazer-
skich przewozéw kolejowych o standardzie przewozéw
regionalnych w wojewd6dztwie mazowieckim wraz z jego
otoczeniem siegajacym do najblizszych miast wojewddz-
kich badz najblizszych stacji wezlowych w wojewddz-
twach o$ciennych, zaleznie od rodzaju polaczen. Kon-
cepcja bedzie okresla¢ dwa etapy wprowadzania oferty:
I etap do roku 2020, w ktérym przyjmuje sie obecny stan
infrastruktury; II etap do roku 2030, w ktérym przewidu-
je sie dokonanie inwestycji infrastrukturalnych potrzeb-
nych do zakladanego polepszenia oferty.

Zaklada si¢ nastepujace rodzaje obstugi (rodzaje
pociagéw):

- pospieszne — ekspres (miedzy - ) regionalny (RX):

- zatrzymanie w miastach min. 10 tys./S tys. (dla
oé$rodkéw mniejszych dopuszczalna obstuga
naprzemienna) i stacjach weztowych,

- predko$¢ handlowa min. 70 km/h;

« przyspieszone (RGX):

- jako osobowe na odcinku w okregu osrodka
regionalnego badz subregionalnego, jako po-
spieszne w okregu osrodka metropolitalnego,

- predko$¢ handlowa min. 60 km/h;

« osobowe - regionalne (RG):

- zatrzymaniem na wszystkich przystankach poza
aglomeracja Warszawy; w aglomeracji mozliwe
pominiecie wybranych przystankéw w przy-
padku réwnolegtej obstugi aglomeracyjnej,

- predkoé¢ handlowa min. 50 km/h;

« osobowe — aglomeracyjne (SKM):

- zatrzymanie na wszystkich przystankach,

- predkos¢ handlowa min. 40 km/h.

Zaklada si¢ nastepujace standardy obstugi (cze-
sto$¢ polaczen):

1. Polaczenia pospieszne badz przyspieszone
miedzy gléwnymi o$rodkami w wojewédz-
twie i otoczeniu:

- miedzy Warszawg a o$rodkami metropolitalnymi
oraz oérodkami regionalnymi w wojewddztwie:
takt 60° (w I etapie — jako uzupelnienie przewi-
dywanej komercyjnej oferty dalekobieznej),

- miedzy Warszawg a o$rodkami subregionalnymi
badZ miedzy osrodkami regionalnymi a osrod-
kami metropolitalnymi poza wojewddztwem:
takt 120%;

2. Polaczenia osobowe w okregach komunika-
cyjnych:

2.1. Okreg Warszawy:

« w aglomeracji: etap I — takt 30’; etap I — takt 15,

« w strefie obrzeznej aglomeracji:

- na liniach promieniowych: etap I - takt 60,
etap II — takt 60, w szczycie 30,

- na liniach obwodowych: takt 60’;

2.2. Poza okregiem Warszawy (wedlug pozioméw
obstugi zaleznie od potencjatu linii):

-poziomI: etap I - takt 120’ wszczycie 60’ etap I1
- takt 60’, w szczycie 30,

-poziomII: etapI-takt 120’ wszczycie 60, etap IT
— takt 60,

- poziom III: takt 120’

Ponadto w osrodkach regionalnych zaklada sie wy-
korzystanie polaczen osobowych regionalnych jako aglo-
meracyjnych — poprzez powiazanie kurséw z przeciwle-
glych promieni z przej$ciem miejska linia §rednicowa.
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7. KONCEPCJA OFERTY PRZEWOZOWE)

Przedmiotem opracowania jest konstrukcja przy-
szlej oferty przewozowej na poziomie regionalnym
i aglomeracyjnym w wojew6dztwie mazowieckim. Przy-
szta oferta przewozowa ma zdefiniowaé $redniookreso-
wy rozwoj transportu kolejowego w wojewodztwie ma-
zowieckim. Dzieki zintegrowanemu podejsciu do oferty
przewozowej i infrastruktury kolejowej mozna bedzie
zapewni¢ optymalne wykorzystanie istniejacych zaso-
béw. W éwietle dotychczasowych praktyk mozna stwier-
dzi¢, ze rozwdj sieci kolejowej odbywa sie zazwyczaj
w oparciu o parametry techniczne. W celu efektywnego
wykorzystania infrastruktury, blizszego rzeczywistym
potrzebom, nalezy przesunaé¢ akcent na powigzanie ze
strukturg przestrzenng regionu.

W ponizszych badaniach w pierwszej kolejnosci
dokonano zaréwno analizy istniejacej oferty przewozo-
wej, jak i istniejacej oraz planowanej infrastruktury kole-
jowej. Na podstawie dostepnej do 2020 r. infrastruktury
kolejowej zostala przygotowana oferta przewozowa dla
wojewddztwa mazowieckiego (etap I), ktéra zostata spo-
rzadzona uwzgledniajac zasady zintegrowanego, cyklicz-
nego rozkladu jazdy (patrz ustep 7.1.). W drugim etapie
analizy okreslone zostaly srodki inwestycyjne w zakresie
infrastruktury, ktére mogtyby przyczyni¢ sie do dalszej
poprawy oferty przewozowej (etap II do 2030 r.). Kon-
cowa koncepcja oferty przewozowej opracowana w spo-
sOb zintegrowany dla catej sieci kolejowej w wojewddz-
twie mazowieckim. Powstala ona na podstawie obydwu
etapow analizy, w ktérych uwzgledniano optymalne
oferty dla poszczegélnych korytarzy transportowych.
Analiza wykracza poza granice administracyjne woje-
wodztwa mazowieckiego i konczy si¢ na najblizszych
wojewodztwu stacjach wezlowych.

Oferta przewozowa stanowi odpowiedz na rézne
zapotrzebowania. Zawiera wiec game produktéw odpo-
wiednich dla réznych potrzeb przewozowych: dla ruchu
aglomeracyjnego (SKM), dla polaczen regionalnych
(RG) i dla szybkich polaczen pomiedzy najwazniejszy-
mi oérodkami w regionie (RX). Kwalifikowane polacze-
nia dalekobiezne (0znaczone w niniejszym opracowaniu
jako DAL, co odpowiada obecnym pociggom EIC/EC)
nie stanowia elementu niniejszej analizy. Opracowa-
nie uwzglednia jednak zapotrzebowanie na pojemnos¢
sieci kolejowej wynikajace z planowanej dalekobieznej
oferty przewozowej na terenie analizowanych korytarzy
transportowych. Polaczenia miedzyregionalne (dotych-
czasowo TLK, InterRegio i RegioExpress) sa w pelni
uwzglednione w niniejszej koncepcji i zintegrowane

z oferta RX (szybkich polaczen regionalnych). Ana-
liza bazuje na analizie zapotrzebowania na transport
i jest planowana niezaleznie od przedsiebiorstw kolejo-
wych'®. Koncepcja zawiera réwniez wstepne szacunki
odno$nie zapotrzebowania na okrelone typy taboru.
Oceny istniejacego popytu oraz prognozy ruchu
wynikajacego z nich nie byly czeécia niniejszego badania.
Stanowig jednak wazny element dalszego uszczegdtawia-
nia koncepcji przewozdéw. Zaproponowana koncepcja
oferty przewozowej na tym etapie bazuje gléwnie na in-
formacjach o istniejacej ofercie przewozowej, istniejacej
i planowanej infrastrukturze oraz uwzglednia strukture
przestrzenng wojew6dztwa mazowieckiego.

7.1. METODYKA

Zatozenia standardu obstugi

Konstrukgja przyszlej oferty przewozowej powinna
by¢ réwniez podstawa dalszego rozwoju infrastruktury.
Celem integracji programu eksploatacji z planowaniem
infrastruktury jest optymalizacja planowania infrastruk-
tury ze wzgledu na potrzeby oferty przewozowej w przy-
sztosci (budowanie infrastruktury, ktéra jest potrzebna).
Dzieki takiemu zintegrowanemu podejéciu mozliwe
jest najbardziej efektywne wykorzystanie infrastruktury
kolejowej w przeciwienistwie do tradycyjnego planowa-
nia charakteryzujgcego si¢ brakiem lub niewystarcza-
jacym uwzglednieniem przyszlej oferty przewozowe;.
W krajach europejskich o wysokim standardzie integra-
cji rozwoju oferty przewozowej i infrastruktury (Szwaj-
caria lub Holandia) sie¢ kolejowa jest wykorzystywana
ponad czterokrotnie czeéciej niz w Polsce (w Szwajcarii
i Holandii jest to ok. 140 pociaggéw na km sieci w ciagu
doby, w Polsce jedynie ok. 30).

W dotychczasowym podejsciu do rozwoju sieci ko-
lejowej budowa infrastruktury jest najwazniejsza i trak-
towana jest w sposéb bardzo techniczny (liczba toréw,
predkosci maksymalne, obcigzenie na o§ itd.). W takim
planowaniu, ktére mozna by okresli¢ mianem ,plano-
wania tradycyjnego’, rozwéj oferty przewozowej (roz-
klad jazdy i eksploatacja) znajduje si¢ na samym koticu
i musi dostosowac sie do zaplanowanej od strony tech-
nicznej infrastruktury. Wymagania eksploatacyjne nie
odgrywaja w fazie planowania modernizacji zadnej lub

1% Obecna dezintegracja kolei, zarbwno pod wzgledem taryfowym,
jak i koncepcji ukladania rozkladéw jazdy (wiele przedsigbiorstw, posi-
adajacych wiele taryf, a nawet relacji) jest jedna z przyczyn niskiej pop-
ularnosci kolei w Polsce. Zintegrowane oferty i taryfy sa duzo bardziej
skuteczne.
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Rys. 94. R6znice pomiedzy planowaniem tradycyjnym (A) a planowaniem zintegrowanym (B)

Zrédio: opracowanie wiasne

A
Planowanie tradycyjne

potoki

dtugoterminowy

tabor

rozktady jazdy

krétkoterminowy

ol 0

eksploatacja

jedynie znikoma role. W momencie rozpoczecia wlasci-
wej eksploatacji po zakoriczeniu dziatan modernizacyj-
nych nowa infrastruktura, jak pokazujg liczne przyktady
w Polsce i w innych krajach, nie jest w pelni wykorzysty-
wana ze wzgledu na ograniczenia eksploatacyjne.

W przeciwienistwie do ,tradycyjnego planowania“
infrastruktury stoi podejécie zintegrowane (Rys. 94B),
ktore bardziej odzwierciedla strukture przestrzenng re-
gionu oraz stanowi lepsza odpowiedz rzeczywiste zapo-
trzebowanie na przewozy.

W pierwszej kolejnosci bada sie potencjal przewo-
zowy i tworzy rozklady jazdy bedace odpowiedzia na
popyt, aw drugiej kolejnosci modernizuje sie infrastruk-
ture kolejowa (liczba toréw, maksymalne predkosci szla-
kowe, uklad przystankéw, systemy sterowania ruchem,
itd.), aby mozna bylo ten rozklad — bedacy odpowiedzia
na realne potrzeby — zrealizowaé. Optymalne wykorzy-
stanie infrastruktury kolejowej mozna osiagna¢ poprzez
ksztaltowanie réwnomiernej oferty przewozowe;j.

Idealnym przyktadem takiej oferty przewozowej
jest zintegrowany, cykliczny rozktad jazdy. Gtéwna cha-
rakterystyka zintegrowanego cyklicznego rozkladu jazdy
sa skomunikowane przesiadki dla wszystkich pociagdw,
ktore dojezdzaja do stacji wezlowych w minucie 00 lub
30, tym samym umozliwiajac przesiadki we wszystkich
kierunkach. Dzieki temu mozliwe do realizacji sa szybkie
czasy przejazdu dla wszystkich polaczen. Zintegrowany
cykliczny rozktad jazdy jest podstawy planowania dla
wielu systeméw kolejowych w Europie. Podstawe funk-
cjonowania zintegrowanego cyklicznego rozktadu jazdy
przedstawia ponizsza grafika:

Na przedstawionej na Rysunku 9SA stacji wezlo-
wej o godzinie 15:00 istnieje mozliwo$¢ przesiadki

Zintegrowany cykliczny rozktad jazdy

potoki

rozkfady jazdy

dtugoterminowy

tabor

krétkoterminowy eksploatacja

el 1 0

pomiedzy zatrzymujacymi si¢ na tej stacji pociagami.
Przedstawione na Rysunku 95B o godzinie 15:0S pocig-
gi opuszczaja stacje weztowe, tak by o godzinie 15:55
dotrze¢ do kolejnych stacji weztowych (Rys. 95C).
O godzinie 16:00 analogicznie do sytuacji przedsta-
wionej dla godziny 15:00 istnieje mozliwo$¢ przesiad-
ki miedzy zatrzymujacymi sie na tej stacji pociagami
(Rys. 95D). Aby osiagna¢ idealna forme zintegrowanego
cyklicznego rozkladu jazdy czasy przejazdu pomiedzy
stacjami wezlowymi musza sie znajdowa¢ minimalnie
ponizej wielokrotno$ci czasu przejazdu wynoszacego
pél godziny, a to oznacza przy cyklu 25, 55, 85, ... minut,
tak by zapewni¢ optymalne skoordynowane przesiadki
we wszystkich kierunkach.

W praktyce taka sytuacja mozliwa jest do zrealizo-
wania jedynie przy znacznych inwestycjach infrastruktu-
ralnych, z reguly zatem nie da si¢ takiej sytuacji w pelni
zrealizowad szczegdlnie w przypadku kursowania po linii
réznych szybkich pociagéw pasazerskich. Zdefiniowa-
nezostang zatem tzw. wezly przesiadkowe kierunkowe,
w ktorych istnieje mozliwo$¢ skoordynowanych przesia-
dek w najwazniejszych relacjach.

7.1.1. PRZYKLADY DOBRE) PRAKTYKI
ZINTEGROWANEGO CYKLICZNEGO
ROZKtLADU JAZDY

Szwajcaria

Wzorcowy przyktad zintegrowanego cyklicz-
nego rozkladu jazdy stanowi system komunikacyjny
Szwajcarii, w ktérym wszystkie $rodki komunikacji
publicznej sa ze soba skoordynowane zapewniajac tym
samym skomunikowane przesiadki na stacjach wezlo-
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Rys. 95. Idea zintegrowanego cyklicznego rozktadu jazdy

Zrédto: www.Deutschland-Takt.de: Grundlagen und Ausgangslage, Potsdam, 29.04.2009 .

wych. Rysunek 96 przedstawia przykladowe skomuni-
kowanie przesiadki pomiedzy komunikacjg regionalng
i dalekobiezna.

Szwajcaria z kolei dysponuje taka sama praca
przewozowsg jak w Polsce, jednakze liczba ludnosci jest

S razy mniejsza. Zwiazane jest to z istniejaca zintegro-
wana oferta przewozowa (polaczen lokalnych, regio-
nalnych i dalekobieznych) na bazie zintegrowanego
cyklicznego rozkladu jazdy z jednym biletem dla calego
systemu transportu publicznego. Jako podstawe plano-

Rys. 96. Skomunikowanie przesiadki pomiedzy komunikacja regionalng i dalekobiezna

Zrédo: SBB-CFF-FFS (Federalne Koleje Szwaijcarskie)
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Rys. 97. Istniejace i planowane wezty przesiadkowe w Szwaijcarii
Zrédto: http://de.wikipedia.org/wiki/Bahn 2000

wania modernizacyjnego w Szwajcarii definiuje si¢ po-
czatkowo stacje wezlowe, w ktorych zaplanowano orga-
nizacje skomunikowanych przesiadek.

W ramach koncepcji ofertowej Bahn 2000 otwar-
to w roku 2004 nowg lini¢ kolejowg pomiedzy Olten
a Bern (maksymalna dopuszczalna predkoéé réwna sie
200 km/h). Dzigki temu czas jazdy pomiedzy Bazylea,
Bern i Zurychem uleg} skréceniu i wyniést ponizej jed-
nej godziny, co pozwolilo na zorganizowanie na tych
3 stacjach wezléw przesiadkowych w minucie ,,00”

Austria

W grudniu 2012 r. Federalne Ministerstwo Trans-
portu, Innowacji i Technologii Rzadu Austriackiego
opublikowalto plan transportu dla calego kraju. Plan
transportu definiuje cele i strategie calosciowej polityki
transportowej kraju do roku 2025 i zawiera wszystkie
podmioty transportu. Calos’ciowy system transportowy
powinien by¢ zgodnie z opublikowanym dokumentem
spolecznie uposazony oraz poprzez mozliwie wysoka
wydajnos¢ przyjazny srodowisku.

Plan transportu Austrii w zakresie transportu pu-
blicznego orientuje sie na koncepcji ofertowej Bahn

Rys. 98. Model weztowo-kantowy docelowe;j sieci austriackiej

2025+

Zrédto: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
(Federalne Ministerstwo ds. Transportu, Innowacji i Rozwoju Technologii
- Austria)

2000 (Kolej 2000) w Szwajcarii. Modernizacja infra-
struktury dla docelowej sieci roku 2025 bazuje zatem
na $ciéle okreslonych docelowych czasach przejazdu po-
miedzy stacjami wezlowymi (Rys. 97).

Niemcy / Nadrenia - Palatynat

W Niemczech od lat dyskutuje si¢ na temat wpro-
wadzenia na terenie calego kraju zintegrowanego cy-
klicznego rozkladu jazdy Deutschlandtakt, jednak do
chwili obecnej brak jest ogdlnokrajowego zintegrowane-
go systemu cyklicznego rozkladu jazdy, mimo iz prawie
wszystkie pociagi w Niemczech kursuja wedlug $cisle
okre$lonego cyklu. Powodem braku ogélnokrajowego
porozumienia jest polityczne uporzadkowanie niemiec-
kiego systemu kolejowego. Podczas gdy regionalne pasa-
zerskie przewozy kolejowe s3 zamawiane i finansowane
przez 16 krajow zwigzkowych, przewozy dalekobiezne sg
poddane catkowicie zasadom wolnego rynku i sg organi-
zowane przez przewoznikéw bez wytycznych polityki.

W zwigzku z tym w ostatnich lat wiele polaczen
dalekobieznych zostalo zredukowanych lub catkowicie
zawieszonych a komunikacja regionalna w tym samym
czasie rozwinieta i poszerzona — nierzadko réwniez i na
dluzszych trasach obslugiwanych oferta regionalnych
ekspresow.

Ogolnie popyt na przewozy pasazerskie w komu-
nikacji dalekobieznej od momentu przeprowadzenia
reformy w roku 1995 pozostaje na stalym poziomie
i mimo uruchomienia licznych nowych polaczen kolei
duzych predkosci wzrést jedynie nieznacznie. W prze-

Rys. 99. Siec regionalnego ekspresu RE 2015 Rheinland - Pfalz
Zrédto: Ministerium des Innern, fiir Sport und Infrastruktur Rheinland-
-Pfalz (Ministerstwo spraw Wewnetrznych, Sportu i Infrastruktury kraju
zwigzkowego Nadrenia — Palatynat)
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Rys. 100. Sie¢ potaczeri przewozéw regionalnych w regionie Berlin/Brandenburgia
Zrédio: VBB - Verkehrsverbund Berlin - Brandenburg (Zwigzek Komunikacyjny Berlin - Brandeburgia), stan na 2012 .

wozach regionalnych natomiast w tym samym okresie
czasu szacuje sie wzrost popytu na przewozy pasazerskie
0 ok. 50%. Zwiazane jest to przede wszystkim z faktem
iz oferta przewozéw regionalnych opiera si¢ przewaznie
na zastosowaniu zintegrowanego cyklicznego rozkladu
jazdy.

Najwiekszy wzrost popytu na przewozy pasazerskie
zaobserwowano w kraju zwigzkowym Nadrenii — Pala-
tynatu gdzie od 1995 roku liczba pasazeréw podwoila
sie. Znaczacym kryterium sukcesu jest réwniez i w tym

przypadku zastosowanie zintegrowanego cyklicznego
rozkladu jazdy. Na kolejnym etapie modernizacji sieci
do roku 2015 planuje si¢ skrdcenie czaséw przejazdu
pomiedzy najwazniejszymi centrami regionu za pomoca
wprowadzenia spdjnej sieci szybkich polaczen regional-
nego ekspresu, tak jak ukazuje Rysunek 99.

Niemcy / Berlin - Brandenburgia
Za przyklad dobrej praktyki w dziedzinie oferty
przewozowej transportu kolejowego na poziomie regio-
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Tabela 62. Poré6wnanie wojewddztwa mazowieckiego z regio-
nem Berlina i Brandenburgii
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Zrédfo: opracowanie whasne na podstawie danych GUS i DESTATIS

nalnym poda¢ mozna region Berlina — Brandenburgia.
Region ten charakteryzuje sie podobiefistwem odno-
$nie wojewoddztwa mazowieckiego zaréwno w kwestii
wielko$ci jak réwniez uktadu sieci osadniczej zdefinio-
wanej przez silne centrum i rzadziej zaludnione rejony
peryferyjne. Tabela 62 ukazuje poréwnanie wojew6dz-
twa mazowieckiego z regionem Berlina i Brandenburgii
w roku 2011.

Sie¢ kolejowa regionu Berlina i Brandenburgii
byta w ostatnich latach stale rozwijana. Na poczatku po
zjednoczeniu Niemiec zrewitalizowano lub tez zmo-
dernizowano polaczenia do/z Berlina, w szczegdlnosci

Rys. 101. Wezty przesiadkowe w regionie Berlin/Brandenburgia
Zrédio: VBB - Verkehrsverbund Berlin - Brandenburg (Zwigzek Komuni-
kacyjny Berlin — Brandeburgia)

MNeusirelitz

Firstenwalde

Dessau
Legende
== RE 1h-Takt

** RE 2h-Takt
= RE 1h-Takt

gléwne linie kolejowe obstugiwane przez polaczenia
dalekobiezne do maksymalnej predkosci 250 km/h.
Dzieki temu mozliwe bylo réwniez przyspieszenie pola-
czen przewozéw regionalnych, ktére w znaczacej czesci
przecinaja swoim biegiem centrum Berlina i korzystaja
tez z linii duzych predkosci (predko$é maksymalna po-
ciagéw ekspresu regionalnego wynosi 160 km/h). Wraz
z uruchomieniem nowego dworca gtéwnego Berlin
Hauptbahnhof oraz tunelu pélnoc - poludnie w roku
2006 dokonano réwniez kompletnej reorganizacji sieci
polaczen kolejowych wprowadzajac 7 linii ekspresu re-
gionalnego w cyklu godzinnym (pojedyncze linie réw-
niez w cyklu co pét godziny).

Réwniez i koncepcja wezléw przesiadkowych
w Berlinie i Brandenburgii odpowiada centrycznemu
uktadowi linii kolejowych, w ktérym wezly przesiadko-
we zlokalizowane zostaly nie na dworcu gtéwnym w Ber-
linie a w centrach regionu Brandenburgii.

Liczbe pasazeréw polaczen regionalnych (bez
szybkiej kolei miejskiej S-Bahn oraz miejskiego trans-
portu publicznego) charakteryzuje nastepujacy wzrost
w okresie 0od 2004-2011:

-2004: 117 000 pasazeréw na dobe,
-2011: 170 000 pasazeréw na dobe.

Oznacza to wzrost 0 45 % w ciggu 7 lat, przy czym
w tym samym okresie liczba ludnosci pozostawala nie-
zmienna (wzrost liczby ludnosci w aglomeracji berlin-
skiej i spadek liczby ludnoéci w regionie Brandenbur-
gii). Restrukturyzacja polaczen kolejowych w regionie
doprowadzila do zmniejszenia liczby pasazeréw o ogra-
niczenia polaczen w regionach peryferyjnych i jedno-
czesnie silnego wzrostu liczby pasazeréw na liniach
prowadzacych z/do Berlina — w szczegdlnosci na liniach
regionalnego ekspresu po otwarciu tunelu péinoc - po-
tudnie, ktére charakteryzuja sie wysoka liczba przewo-
z6w na poziomie 10 000 pasazeréw na dobe na odcinek.
Stabo uczgszezane linie regionalne (ponizej SO0 pasaze-
réw) na obszarach peryferyjnych zostaly czgsciowo ze
wzgledu na brak wystarczajacych $rodkéw finansowych
zawieszone.

7.1.2. STRUKTURA OFERTY PRZEWOZOWE)

Oferta przewozowa zostanie opracowana dla
dwdch wariantow:

L. Wariant referencyjny (etap 1):
Oferta przewozowa w wariancie referencyjnym
bedzie utworzona na podstawie planowanego
stanu infrastruktury wedlug aktualnych planéw
i projektéw inwestycyjnych;

I1. Wariant inwestycyjny (etap I1):
W wariancie inwestycyjnym zaproponowane zo-
stang dodatkowe projekty inwestycyjne poza juz
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istniejacymi planami dla polepszenia oferty. Do-
datkowe projekty beda dobierane w sposéb za-
pewniajacy jak najlepsze efekty, jak np. skrécenia

Rys. 102. Hierarchia rodzajéw pociggéw proponowana
dla wojewédztwa mazowieckiego
Zrédto: opracowanie whasne

(o]

czasy przejazdu miedzy weztami przesiadkowymi pAL O
dla realizacji zintegrowanego cyklicznego rozkla- -
du jazdy oraz zapewnienia konkurencyjnego cza-
su przejazdu miedzy najwazniejszymi o$rodkami ReX O O
miejskimi wojewddztwa. RG
W wojewddztwie mazowieckim proponowane UM
sa sze$¢ glédwnych rodzajéw pociagéw pasazerskich -

z uwzglednieniem obecnych rodzajoéw jak i przyszlego
rozwoju systemoéw kolejowych w regionie:
- DAL: przewozy dalekobiezne (wedlug oznacze-
nia przewoznikéw),
- RX: ekspresy regionalne (w tym przewozy mie-
dzyregionalne),

Tabela 63. Planowana hierarchia pociagéw w wojewédztwie mazowieckim

Przewozy
. . Przewozy
Przewozy miedzyregionalne . Przewozy : Przewozy
. . Ekspres regionalny ; aglomeracyjne s
dalekobiezne oraz (RGX) regionalne i regionalne aglomeracyjne
(DAL) Ekspres regionalny (RG) g (SKM)
(RGS)
(RX)
. Potaczenia po- Szybkie dowozy zaz)pr:':rz:cr?ile Zapewnienie
Potaczenia . E X P . z regionu do wiek- Zaopatrzenie X g . ! przewozow
pomiedzy miedzy miastami . k i regionu .
IR . R ‘o szych miast oraz po- regionu oferta R aglomeracyjnych,
. najwazniejszy- Sredniej wielkosci X X X w relacjach o
Funkcja Ao : X taczenia pomiedzy kolejowa o szczegdlnie
mi miastami oraz punktami X ., . podmiejskich B
. X miastami Sredniej Dowozy do L w relacjach
oraz punktami weztowymi . - Y i regionalnych L
¢ wielkosci DAL, RX ! podmiejskich
wezlowymi DI et D do DAL ' oferta kolejowa D do DAL, RX
owozy do Dowozy do DAL, RX owozy do !
Kombinacja zadan
RX i RG: L .
. X Kombinacja zadan
Przyktad odcinek przyspieszony X
; . SKM i RG:
obec- (ograniczona liczba T
R § przedtuzenie linii
nego postojow) i odcinek -
L SKM poza Scisty
produktu z postojami Jasies aglomeracii
na wszystkich <838 !
stacjach
W miastach
Wmistach 0
. jlicczeh > _.5/10 tYs', w odcinku przys- Na wszystkich Na wszystkich Na wszystkich
Postoje > 100000 mieszkarcow lub R
. - . pieszonym oraz przystankach przystankach przystankach
mieszkancéw > 1000 pasazerow .
na wszystkich przys-
na dobe
tankach w pozos-
tatych odcinkach
Predkos¢
maksy- 160 km/h 80-160 km/h
malna
Predkos¢ 120-150 km/h
handlowa  KDP do 250 km/h 80-120 km/h 60-120 km/h 50-70 km/h 40-70 km/h 40-70 km/h
System . . . . . . .
- Integracja w ramach aglomeracyjnego systemu taryfowego (wspdlne bilety, zwigzek komunikacyjny)

Zrécdo: opracowanie wiasne
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- RGX: ekspresy regionalne (oferta kombinowana
RXiRG),
- RG: pociagi regionalne
- RGS: pociagi aglomeracyjno-regionalne (oferta
kombinowana),
- SKM: przewozy aglomeracyjne (szybka kolej
miejska)'**.
Charakterystyka rodzajéw pociagdéw jest zawarta
w Tabeli 63.
Rysunek 102 przedstawia rodzaje pociagéw oraz ich
postoje w wybranym korytarzu przewozowym.

7.1.3. ZALOZENIA DO KONSTRUKCJI OFERTY
PRZEWOZOWE)

Konstrukcja przyszlej oferty przewozowej w ra-
mach koncepcji rozwoju transportu kolejowego w woje-
wddztwie mazowieckim opiera si¢ na do$wiadczeniach
z poréwnywalnych regionéw w Europie. Przyktadem
jest region Berlin-Brandenburgia w Niemczech. Cechuje
go podobienstwo zaréwno co do wielkoci, jak réwniez
sieci osadniczej (silne centrum i rzadziej zaludnione
rejony peryferyjne) oraz innych warunkéw geograficz-
nych i spoleczno-gospodarczych (aglomeracja — tereny
wiejskie, metropolia o znaczeniu europejskim — o$rodki
regionalne i subregionalne o ograniczonym znaczeniu
itp.). Powyzsza charakterystyka przeklada sig na zrézni-
cowane potencjalne potoki przewozowe oraz oczekiwa-
nia pasazeréw.

Do pelnego wykorzystania potencjalu dla ko-
lejowych przewozéw regionalnych w wojewddztwie
mazowieckim konieczna jest oferta przystosowana
do rzeczywistych potrzeb pasazerdéw, oparta na zhie-
rarchizowanym systemie polaczern skomunikowanych
w waznych wezlach przesiadkowych. Szczegélne znacze-
nie przypada Szybkiej Kolei Miejskiej (SKM) w §cislej
aglomeracji warszawskiej oraz ofercie Ekspreséw Regio-
nalnych (RX) dla wzajemnego powiazania o$rodkéw re-
gionalnych. Oferta jest uzupelniona przez pociagi regio-
nalne (RG), stuzace szczegélnie dojazdom do o$rodkéw
regionalnych oraz dajace dostep do oferty nadrzednej
(RX). Oferta pociaggéw kwalifikowanych dalekobiez-
nych (DAL) w niniejszej koncepcji jest uwzgledniona
jedynie informacyjnie, poniewaz organizacja tych prze-
woz6w nie jest zadaniem organizatora wojewddzkiego,
lecz jest realizowana na zasadach komercyjnych (bez
dotacji publicznych).

W niektérych przypadkach $cisty podzial zadan
na poszczegélne rodzaje pociagdw nie jest mozliwy ze
wzgledu na ograniczenia ekonomiczne (np. niewystar-
czajace potencjaly pasazerskie dla oferty dwustopniowej
RX + RG) lub infrastrukturalne (np. odcinki jednoto-

10 SKM - tutaj jako rodzaj obstugi, nie nazwa przewoznika

rowe). W tych przypadkach przewidywana jest oferta
linii taczacych cechy ofert przyspieszonej i regionalnej
(RX + RG = RGX) lub aglomeracyjnej i regionalnej
(SKM + RG = RGS).

OFERTA W OBSZARZE AGLOMERAC)I
WARSZAWSKIE)

Znaczenie kolei aglomeracyjnej - SKM

* Duzy potencjal w przewozach aglomeracyjnych
we wszystkie pory dnia (nie tylko dojazdy do
pracy do Warszawy, lecz réwniez w innych celach
np. zakupy, rekreacja itd.) = zapotrzebowanie na
dobra oferte calodzienng we wszystkie dni tygo-
dnia oraz w weekendy i dodatkowe kursy nocne;

* Ze wzgledéw ekonomicznych (ograniczony bu-
dzet na finansowanie oferty przewozowej) oraz
ograniczen infrastruktury (przepustowos¢ linii)
w niektorych korytarzach oferta kombinowana
RGS (kursy SKM wydluzone poza strefe aglo-
meracyjnq).

Integracja roznych rodzajow pociagéw w kory-

tarzach aglomeracyjnych

» Podzial oferty wedlug réznych zadan przewozo-
wych aglomeracyjnych, lokalnych oraz regional-
nych (SKM/RGS - RX/RGX);

¢ Cel regularnych odstepéw czasowych pomiedzy
réznymi typami pociaggéw w danym korytarzu
nie moze by¢ zrealizowany w kazdym przypadku
ze wzgledu na rézne predkosci handlowe (liczba
stacji) i ograniczenia w przepustowosci infra-
struktury = Konieczno$¢ ustalenia priorytetéw

dla konstrukcji rozktadéw jazdy.

OFERTA POZA AGLOMERACJA WARSZAWSKA

Korytarze radialne

« W zakresie polaczen regionalnych najwiekszy po-
tencjat dla kolei w bezposérednich polaczeniach
pomiedzy wazniejszymi o$rodkami miejskimi
w wojewddztwie a Warszawa (Radom, Siedlce,
Ciechanéw, Ostrofeka, Plock) = Priorytet dla
polepszenia oferty przewozowej, szczegdlnie
szybkich polaczen (oferta typu RX);

« Ze wzgledéw ekonomicznych (ograniczony bu-
dzet na finansowanie oferty przewozowej, brak
wystarczajacego potencjalu przewozowego) oraz
ograniczen infrastruktury (przepustowo$¢ linii)
w niektdrych korytarzach oferta kombinowana
RGX (w aglomeracji w zasiegu kolei aglomera-
cyjnej linia przyspieszona z ograniczong liczbg
postojéw — poza aglomeracja postoje na wszyst-

kich stacjach);
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« Skomunikowane przesiadki w waznych wezlach
przesiadkowych z liniami dowozowymi kolejo-
wymi (oferta RG) oraz autobusowymi (komuni-
kacja miejska i regionalna);

« Doswiadczenia miedzynarodowe pokazuja, ze
dobra oferta jedynie w ,tradycyjnych® godzinach
szczytu (rano i popotudnie) nie trafia na dobre
zaakceptowanie przez potencjalnych pasaze-
réw. Dopiero dobra oferta przez caly dzien oraz
w waznych korytarzach do péinego wieczora
(w weekendy dodatkowe pojedyncze odjazdy
nocne z centrum aglomeracji) generuje duze
potoki pasazerskie oraz wysoki udzial w podziale
miedzygaleziowym.

Korytarze tangencjalne

« Konieczno$¢ zréznicowanego podejécia poprzez
uwzglednienie potencjalu rozwoju przewozéw
dla poszczegdlnych linii;

« Ogdlnie niska konkurencyjno$¢ do innych $rod-
kéw transportu w relacjach radialnych (trasa ob-
jazdowa, konieczno$¢ przesiadek);

« W wojewodztwie mazowieckim czesto nieko-
rzystne polozenie linii tangencjalnych do miej-
scowosci (niektére linie pierwotnie dedykowane
dla przewozéw towarowych);

* Potencjal wzdluz korytarzy tangencjalnych ogra-
niczony, jezeli brakuje o$rodka regionalnego ge-
nerujacego potencjal potokéw pasazerskich;

« Niektore linie tangecjalne w odniesieniu do aglo-
meracji warszawskiej posiadajg duze znaczenie
dla potokéw radialnych dla waznych o$rodkéw
regionalnych (np. korytarz £6dz — Radom — De-
blin / Lublin);

« Skomunikowane przesiadki w waznych weztach
przesiadkowych z liniami kolejowymi (szczegdl-
nie oferta RX z/do Warszawy) oraz autobusowy-
mi (komunikacja miejska i regionalna);

« Reaktywacjalinii kolejowych dla przewozéw pasa-
zerskich na bardzo niskim poziomie (pojedyncze
pary pociagéw regionalnych lub miedzyregional-
nych jako jedyna oferta) nie jest zaakceptowana
przez pasazerOw oraz nie jest wystarczajaca dla
wygenerowania wystarczajacych srodkéw (opta-
ty za tras¢) dla utrzymania linii (szczegélnie przy
braku przewozéw towarowych na danej linii).

Linie miedzywojewddzkie
« Potoki pasazerskie nie koncza sie przy granicy
wojewoddztwa — uwzglednienie zaplecza regio-
nalnych oérodkéw poza granicami wojewddztwa

dla konstrukcji przyszlej oferty przewozowej

oraz powiazan pomiedzy o$rodkami (np. Radom
- Kielce, Siedlce - Biata Podlaska, 0§ rozwojowa
L6d7Z — Warszawa);

« W ramach analizy linii kolejowych uwzglednie-
nie polaczen do nastepnych gtéwnych miast wo-
jewddztw sasiednich (np. Czeremcha, Eukéw,
Deblin, Skarzysko-Kamienna, Tomaszéw Mazo-
wiecki, Skierniewice oraz korytarzy przebiega-
jacych przez wojewédztwa oécienne (Warszawa
- Kutno - Plock);

« Koniecznos¢ wieloletnich uzgodnien administra-
cyjnych z sasiednimi wojewddztwami — umowy
stanowig podstawe dla stabilnej i atrakcyjnej
oferty przewozowej.

Rozgraniczenie zadan oferty dalekobiezne;j,
miedzyregionalnej oraz regionalnej

« Analiza planéw rozwoju i finansowanie oferty
dalekobieznej (DAL - na podstawie komer-
cyjnej przewoznikéw) i miedzyregionalnej
(RX - dofinansowanie z budzetu panstwowe-
go) — w ramach niniejszego projektu przejecie
zalozenl z Master Planu dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030;

« Dla konstrukeji przyszlej oferty przewozowej
w poszczegolnych korytarzach:

- uwzglednienie oferty komercyjnej (DAL) jako
uzupelnienie oferty,

- pelna integracja oferty miedzyregionalnej (roz-
klady jazdy, taryfa);

« Konieczno$¢ dyskusji na temat wspélnego finan-
sowania oferty miedzyregionalnej z budzetu pan-
stwowego oraz wojewodzkiego celem stworzenia
zintegrowanej spdjnej oferty przewozowej — dla
nakladajacej oferty miedzyregionalnej oraz szyb-
kiej regionalnej w najwigkszej liczbie korytarzy
przewozowych braku wystarczajacego potencja-
tu pasazerskiego.

7.2. KONSTRUKCJA OFERTY
PRZEWOZOWE)

7.2.1. ZALOZENIA OGOLNE

Przebieg linii i odpowiadajace mu cykle zostana
sprecyzowane dla wszystkich pociagéw w zakresie odpo-
wiedzialno$ci wojewddztwa mazowieckiego spelniajac
role organizatora regionalnych przewozéw kolejowych
na swoim terenie. Dla wszystkich korytarzy przewo-
zowych (nr 1-7 - korytarze radialne z/do Warszawy,
nr 10 i 11 korytarze tangencjalne prowadzace przez
potudniowy cze$¢ wojewddztwa przez Radom) zostala
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Rys. 103. Korytarze sieci kolejowej wojewddztwa mazowieckiego (odcinki Ptock —- Wioctawek, Ostroteka — Wielbark, Matkinia -
Sokotéw Podlaski: opcja rozwojowa poza perspektywa czasowa niniejszego studium)
Zrédto: opracowanie wiasne
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skonstruowana oferta przewozowa dla poszczegdlnych
rodzajéw pociagdw (RX, RGX, RG, RGS, SKM) wraz z
przebiegiem i czestotliwo$cig kursowania (cykl) na po-
szczegdlnych odcinkach.

Opracowana oferta przewozowa oraz zapotrze-
bowanie na tabor dla poszczegdlnych korytarzy bazu-
je na ogolnej analizie aglomeracyjnych, regionalnych
oraz miedzyregionalnych potencjatéw przewozowych
w wojewodztwie mazowieckim oraz do nastepnych waz-
niejszych wezléw kolejowych w wojewddztwach oécien-
nych. Oferta oraz zapotrzebowanie na tabor opieraja sie
na strukturze przestrzennej, ukladzie sieci osadnicze-
jyznaczeniu gospodarczym i administracyjnym poszcze-
gélnych osrodkéw regionalnych, na obecnej ofercie
przewozowej oraz obecnym i planowanym stanie infra-
struktury kolejowej i powiazaniach komunikacyjnych na
obszarze objetym analiza.

Oferta przewozowa w tym opracowaniu jest skon-
struowana wzdluz przedstawionych korytarzy z/do cen-
trum Warszawy. W dalszej realizacji koncepcji zalecane

jest polaczenie oferty przewozowej pojedynczych kory-
tarzy przez centrum Warszawy w celu utworzenia bez-
przesiadkowych linii $rednicowych na podstawie analizy
i prognozy potokow pasazerskich (np. Radom — War-
szawa — Ciechanéw — Dzialdowo lub £6dz — Warszawa
— Bialystok). Takie linie $rednicowe oferuja nie tylko
atrakcyjng oferte dla pasazerdw przejezdzajacych przez
centrum Warszawy, lecz réwniez odciazajq infrastruktu-
re warszawskiego wezla kolejowego.

Konstrukcja regionalnej oferty przewozowej
wplywa w duzej mierze na zapotrzebowanie na infra-
strukture, w szczeg6lnosci przy duzym natezeniu ruchu
w warszawskim obszarze aglomeracyjnym. Te wyma-
gania odnosnie do zapotrzebowania na infrastrukture
odzwierciedla liczba par pociagéw na poszczegdlnych
odcinkach obszaru i wplywa w znacznym stopniu na
okreélenie potrzeb infrastrukturalnych. Koncepcja ofer-
towa koresponduje z dostepng infrastruktura.

Wizystkie pociagi powinny w przyszlosci kursowaé
wedlug statych tras i cykléw, przy czym pojedyncze pota-
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czenia w konkretnym programie eksploatacyjnym moga
odbiega¢ od stalego schematu oferty przewozowej, aby
np. umozliwi¢ dodatkowe bezpoérednie polaczenia. Wy-
nikowy system tras obejmuje z kolei koncepcje oferto-
wa, ktéra tworzy¢ powinna podstawe dla dalszych dzia-
tani infrastrukturalnych.

Kluczowe znaczenie przy konstrukeji przyszlej
oferty odgrywa wprowadzenie systemu zintegrowa-
nego rozkladu jazdy na obszarze calego wojewddztwa
z cyklicznymi rozklady jazdy na wszystkich liniach oraz
zintegrowanymi weztami przesiadkowymi (kolej - kolej,
kolej — autobus regionalny) w wazniejszych osrodkach
regionalnych oraz weztach kolejowych (np. Radom, Sie-
dlce, Nasielsk, Plock, Ttuszcz). Natomiast dla samego
centrum aglomeracji — Warszawy — nie wida¢ koniecz-
nosci oraz mozliwosci dla usytuowania zintegrowanego
wezla przesiadkowego ze wzgledu dla dominujaca role
miasta i aglomeracji jako start i cel podrézy i tym samym
jako generator potokéw pasazerskich oraz bardzo gesta
oferte miejskiej komunikacji zbiorowej umozliwiajaca
do - i odjazdy do stacji kolejowych. Ponadto przepu-
stowo$¢ wezla warszawskiego nawet przy dalszej mo-
dernizacji nie bedzie w stanie przyja¢ wszystkie pocia-
gi w ciagu kilku minut dla zaoferowania zintegrowanie
przesiadek na jednej stacji. Jednakze w dalszych etapach
realizacji koncepcji powinno sie przeanalizowa¢ mozli-
wosci skomunikowania najwazniejszych relacji bez ofer-
ty bezprzesiadkowej na stacjach gléwnych w Warszawie
(np. skomunikowanie Radom — Warszawa i Warszawa
— Kutno na stacji Warszawa Zachodnia lub Lublin —
Warszawa i Warszawa — Dzialdowo na stacji Warszawa
Wschodnia).

Wezystkie tabele oraz schematy dla poszczegdlnych
korytarzy w podrozdziale 7.2. przedstawiajace przysziy
oferte przewozowg oraz zapotrzebowanie na tabor sa wy-
nikiem analizy wlasnej autoréw opracowania. Tabele oraz
schematy dla poszczegdlnych korytarzy prezentujace stan
obecny oparto na aktualnych rozktadach jazdy poszcze-
golnych przewoznikéw (stan na kwiecier 2013 .).

7.2.2. ETAPY ROZWOJU

Koncepcja rozwoju transportu kolejowego w wo-
jewddztwie mazowieckimjest podzielona na dwa etapy
rozwojowe:

« Etap I - horyzont czasowy ok. 2020 .,

« Etap II - horyzont czasowy ok. 2030 .

Koncepcja w etapach umozliwia stopniowy rozwdj
oferty przewozowej w zaleznosci od stanu infrastruktu-
ry kolejowej (przepustowosé, predkosci handlowe) oraz
mozliwoéci finansowych wojewddztwapod wzgledem
zamowienia przewozéw kolejowych.

Etap |

Etap I opiera sie na istniejacej infrastrukturze ko-
lejowej oraz zatwierdzonych i realizowanych projektow
modernizacyjnych do 2020 r. Program eksploatacyjny
jest kalkulowany na podstawie obecnej ofertyz dodat-
kowym niewielkim rozszerzeniem oferty. Dodatkowa
oferta przewozowa jest zaplanowana na relacjach z naj-
wiekszym potencjalem przewozowym i rozwojowym.
Sa to szczegolnie szybkie polaczenia z wiekszych osrod-
kéw regionalnych do Warszawy (Radom, Ciechanéw,
Ostroleka, Siedlce, z wyjatkiem Plocka ze wzgledu na
brak infrastruktury dla konkurencyjnej oferty. W tych
relacjach proponowany jest znaczny rozwdj oferty eks-
preséw regionalnych (pociagi typéw RX i RGX) oraz
pelna integracja (taryfy oraz rozklady jazdy) przewozéw
miedzyregionalnych (RX).

W obszarze aglomeracji warszawskiej nastepuje roz-
wdj oferty kolei aglomeracyjnej (SKM, RGS) w ramach
zintegrowanej oferty w poszczegdlnych korytarzach
obejmujacej wszystkie rodzaje pociaggéw (RGX, RX).
W etapie I planowane jest uregulowanie oraz rozwdj
polaczen na podstawie istniejacych i sie rozwijajacych
powiazan regionalnych do wojewddztw oéciennych.
Podstawe stanowia wieloletnie umowy przewozowe
z wojewddztwami sgsiednimi uwzgledniajace rozwoj
oraz finansowanie oferty. Na liniach drugorzednych oraz
tangencjalnych z istniejaca oferta przewozows nastepu-
je stabilizacja i w wybranych korytarzach rozwdj oferty.
Na niektérych odcinkach linii kolejowych z wystarcza-
jacym potencjalem (dotyczy to szczegélnie dojazdy do
wigkszych o$rodkéw regionalnych) planowana jest reak-
tywacja przewozéw pasazerskich.

W ramach etapu I do 2020 r. nastgpi wprowadze-
nie systemu zintegrowanego rozkladu jazdy na obszarze
calego wojewddztwa z cyklicznymi rozklady jazdy na
wszystkich liniach oraz zintegrowanymi wezlami prze-
siadkowymi (kolej — kolej, kolej — autobus regionalny),
jak przedstawione na Rys. 104 z siecig kolejowa.

Etapl

W etapie II nastepuje — dodatkowo do programu
eksploatacyjnego etapu I - dalszy rozw6j oferty przewo-
zowej na podstawie projektéw rozwojowych infrastruk-
tury kolejowej do ok. 2030 r., w tym:

« dalsza modernizacja linii kolejowych (szczegélnie

linia Warszawa — Radom),

« nowa linia regionalna Modlin — Plock.

Dla przewozéw regionalnych oznacza to znaczne
przyspieszenie predkosci handlowych oraz wykorzysta-
nie dodatkowej przepustowosci — szczegélnie w aglome-
racji warszawskiej — do rozszerzenia oferty przewozowej
dla wszystkich rodzajéw pociagéw, w tym dla przewo-
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Rys. 104. Sie¢ kolejowa wojewédztwa mazowieckiego wraz z zintegrowanymi weztami przesiadkowymi — etap |

Zrédto: opracowanie wiasne

GOANSK

Koncapcia zintegrowanegs

e ke kolGjoWe I preewzm
herskimi

m gl we mirnaces 00 § 30

T, # s
‘é 5 [——— COROHUSK
] SKARIYSHO LUBLIN
i f KAMIENNA
[
i
CEESTOCHOWA KIELCE

KRAKTRNY

26w aglomeracyjnych (SKM, RGS) oraz szybkich regio-
nalnych (RGX, RX). Dotyczy to zaréwno wprowadze-
nie nowych linii regionalnych (szczegélnie typu RGX)
oraz zwiekszenie czestotliwoéci na istniejacych liniach
na podstawie zintegrowanego rozkladu jazdy na obsza-
rze calego wojewddztwa.

Na liniach drugorzednych oraz tangencjalnych z ist-
niejacy oferty przewozowa nastepuje dalszy rozwdj oferty.
Na niektérych dalszych odcinkach linii kolejowych plano-
wana jest reaktywacja przewozdw pasazerskich.

Rys. 10S przedstawia sie¢ kolejowa z wezlami prze-
siadkowymi w etapie IL

7.2.3. ZAPOTRZEBOWANIE NA TABOR

Podstawy okre$lenia zapotrzebowania na tabor
stanowi modelowy program eksploatacyjny taboru na

podstawie planowanej oferty w poszczegdlnych ko-
rytarzach przewozowych dla etapéw I i II. Dla kazdej
planowanej linii oszacowano tabor konieczny do zapew-
nienia wystarczajacej pojemnosci. W przypadku relacji,
na ktérych nastepuje laczenie lub dzielenie skladéw na
stacjach posrednich, kalkulacja zostata sporzadzona dla
obiegéw pojedynczych zespoléw trakcyjnych. Ponadto
uwzgledniono czas przejazdu, postoje handlowe (po-
stoje na stacjach) i techniczne (np. sprzatanie pojazdéw,
przygotowanie taboru, przeglady techniczne). Dodat-
kowo w ramach niniejszej koncepcji uwzgledniono dla
kazdego typu taboru ogdlng rezerwe techniczng o wy-
sokosci 10%.

Ogolnie skrocenie czasu przejazdu nie tylko po-
zytywnie wplywa na popyt na przewozy pasazerskie,
ale réwniez umozliwia eksploatacje linii kolejowej przy
niezmienionej ofercie z mniejsza liczba skladéw (szyb-
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Rys. 105. Sie¢ kolejowa wojewddztwa mazowieckiego wraz z zintegrowanymi weztami przesiadkowymi - etap Il

Zrédio: opracowanie whasne
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szy obieg taboru). Skrécone czasy przejazdu wynikajace
z polepszenia stanu infrastruktury prowadza do zwigk-
szenia dochodéw ze sprzedazy biletéw oraz zmniej-
szenia kosztéw eksploatacyjnych przewoznikéw ko-
lejowych. W etapie II mimo dalszego skrdcenia czasu
przejazdu liczba koniecznego taboru bedzie wyzsza niz
w etapie I, poniewaz we wielu relacjach nastapi znaczne
rozszerzenie oferty wraz z wprowadzeniem catkowicie
nowych linii.

Zreguly wykorzystywane beda zespoly trakcyjne,
w zalezno$ci od rodzaju zasilania jako zespoly trakcyj-
ne elektryczne (EZT) lub spalinowe (SZT). Te rodzaje
pociagdw pasazerskich okre$laja pewng charakterystyke
pojazdéw, ktére powinny zostaé zastosowane, nie defi-
niuja jednak konkretnych pojazdéw. Te powinny zosta¢
sprecyzowane przez poszczegélnych przewoznikéw
(w porozumieniu z zamawiajacym ustugi przewozowe)

i moga one oczywiscie rézni¢ sie od siebie w zalezno-
$ci od czynnikéw regionalnych i eksploatacyjnych, jak
np. wyposazenie dla przewozéw aglomeracyjnych (krét-
kie odstepy pomiedzy stacjami, krotkie czasy przejaz-
du) lub przyspieszonych regionalnych (duze odstepy
pomiedzy stacjami, dluzszy pobyt pasazeréw w pocia-
gu). Powinna przy tym zosta¢ okreslona podstawowa
interoperacyjno$¢ pozwalajaca na dostosowanie oferty
do zmieniajacych sie oczekiwan pasazeréw i potokéw
pasazerskich.

W kwestii taboru w ramach niniejszej koncepcji dla
wojewddztwa mazowieckiego zaklada sie wykorzystywa-
nie trzech rodzajéw pojazdéw, oznaczonych w Tabeli 64
literami: A, B i C. Charakterystyka taboru jest przedsta-
wiona w nastepujacej Tabeli 64.

Oszacowanie na zapotrzebowanie na tabor zostato

podjete dla wszystkich planowanych linii przewozowych
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Tabela 64. Charakterystyka taboru dla koncepcji rozwoju transportu kolejowego w wojewédztwie mazowieckim

Tabor typu A

¢ Eksploatacja szczegdlnie w dtuzszych relacjach miedzyregionalnych (pociagi typu RX) na liniach z najwiekszymi potokami pasazerskimi;

* Bardzo wysoka pojemnos¢ ze wzgledu na wysokie potoki pasazerskie;

* Wysoki komfort dla pasazeréw ze wzgledu na eksploatacje na dtugich liniach miedzyregionalnych (duza liczba miejsc siedzacych o wyso-
kim komforcie);

 Trakcja elektryczna;

¢ Predko$¢ maksymalna: 160 km/h;

® Tabor przystosowany do eksploatacji w trybie ,,push — pull” dla zapewnienia krétkich postojéw na stacja koricowych;

® Przyktad na jeden zespét trakeyjny: zestaw: Lokomotywa + 5-6 wagondw pietrowych;

® Przyktad dla eksploatacji: Pociaggi typu RX w korytarzu 4 na linii Warszawa — Radom — Kielce.

Tabor typu B

e Eksploatacja w relacjach regionalnych i miedzyregionalnych (pociagi typu RX, RGX, RG) oraz w przewozach aglomeracyjnych (pociagi
typu SKM, RGS);
® Zréznicowane wyposazenie techniczne oraz przestrzeni pasazerskiej ze wzgledu na zadania eksploatacyjne:
- dla oprzewozéw miedzyregionalnych oraz regionalnych: duza liczba miejsc siedzacych, wysoki komfort,
- dla przewozéw aglomeracyjnych: wieksza liczba miejsc stojgcych, przystosowanie do szybkiego wsiadania/wysiadania (duza liczba
drzwi), bardzo szybkie przyspieszenie;
* Mozliwos¢ szybkiego taczenia pojedynczych zespotéw w jeden pocigg i przez to dostosowanie pojemnosci do oczekiwanych potokéw
pasazerskich (wieksza elastyczno$¢ w eksploatacji);
¢ W ramach niniejszego oszacowania zapotrzebowania na tabor uwzglednienie eksploatacji zespotéw w trakcji pojedynczej oraz podwoj-
nej w zaleznosci od oczekiwanych potokdw pasazerskich;
¢ Trakcja elektryczna;
e Predko$¢ maksymalna: 160 km/h;
® Przyktad: czterocztonowe elektryczne zespoty trakcyjne w trakeji pojedynczej (jeden zesp6t trakcyjny) lub podwajnej (dwa zespoty taczone);
® Przyktad dla eksploatacji:
- pociagi typu RGX w korytarzu 1 na linii Warszawa — Ostroteka — tomza,
- linie SKM w aglomeracji warszawskiej (eksploatacja w trakcji podwadjnej).

Tabor typu C

¢ Eksploatacja w relacjach regionalnych na liniach niezelektryfikowanych o mniejszym znaczeniu (pociagi typu RG);
® Pojemnosc przystosowana do niewielkich potokdw pasazerskich;

¢ Trakcja spalinowa;

¢ Predko$¢ maksymalna: 120 km/h;

* Mozliwos¢ szybkiego taczenia pojedynczych zespotéw w jeden pociag;

® Przyktad: spalinowe zespoty trakcyjne (szynobusy);

¢ Przyktad dla eksploataciji: linia RG Siedlce — Sokotéw Podlaski.

Zrédio: opracowanie whasne

wedlug planowanego programu eksploatacyjnego kaz-
dego analizowanego korytarza przewozowego dla eta-
p6w 111 Kalkulacja taboru na liniach przekraczajacych
granice wojewddztw obejmuje odcinki az do nastepne-
go postoju w wojewddztwach sasiednich, co stanowi

taboru oraz eksploatacji na liniach transgranicznych.
Tabele 65 i 66 przedstawiajg sume koniecznego taboru
wedlug korytarzy przewozowych dla kazdego rodzaju
taboru. Szczegélowe tabele dla kazdej planowanej linii
przewozowej znajdujg si¢ w prezentacji planowanej ofer-

ogolnie przyjeta zasade co do podziatu kosztéw zakupu ty wedlug korytarzy.
Rys. 106. Przyktady typéw taboru
Zrédio: zdjecia Sebastian Pawtowski
tabor typu B tabor typu C

tabor typu A
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Tabela 65. Zapotrzebowanie na poszczegoélne rodzaje taboru
wedtug korytarzy —etap |

Tabela 66. Zapotrzebowanie na poszczegélne rodzaje taboru
wedtug korytarzy —etap Il

N Liczba jednostek tabory N Liczba jednostek tabory
© . © .
E‘ Przebieg wedtug rodzaju E‘ Przebieg wedtug rodzaju
S S
= A B C | suma = A B C | suma
1 Wars;awa — Biatystok / ) 29 1 32 1 Wars;awa — Biatystok / 4 27 4 35
tomza tomza
5 Warszawa — tukow / 5 2 4 27 5 Warszawa — tukéw / 5 27 4 29
Czeremcha Czeremcha
3 Warszawa — Lublin 3 22 0 25 3 Warszawa — Lublin 3 27 0 30
4 Wa.rszawa —Radom 5 19 0 2 4 Wa'rszawa —Radom 4 79 0 13
— Kielce — Kielce
5 Warszawa — tédz 2 22 0 24 5 Warszawa — tédz 2 22 0 24
6 Warszawa — Kutno 0 14 2 16 6 Warszawa — Kutno 0 16 4 20
— Ptock — Ptock
Warszawa — Dziatdowo Warszawa — Dziatdowo
7 / Sierpc / Ptock 2 30 2 34 7 / Sierpc / Ptock 2 48 2 >2
10 Lublin — Radom —+t6dz 0 10 0 10 10 Lublin — Radom —+t6dz 0 17 0 17
korytarze 1-10 16 | 167 9 192 korytarze 1-10 17 | 213 10 240
rezerwa techniczna (10%) 2 17 1 20 rezerwa techniczna (10%) 2 22 1 25
e || CELRHRHESENG 18 | 184 10 @ 212 e || CELAHCHESVEIE 19 | 235 11 | 265
na tabor na tabor

Zrédfo: opracowanie whasne

7.2.4. KORYTARZ 1 (NE/NNE)
WARSZAWA — BIALYSTOK / tOMZA

STAN OBECNY

Oferta w obszarze aglomeracji warszawskiej
Warszawa Wileniska — Tluszcz — Malkinia:

- gesta oferta podstawowa pociagéw typu RG w re-
lacji Warszawa Wilenska — Thuszcz (co ok. 30 min.,
w szczycie dodatkowe kursy), co ok. 60 min kursy
wydluzone do Malkini,

« dodatkowe pociagi RG w relacji Srednica Warszaw-
ska — Thuszcz — Malkinia (pojedyncze pary, w szczy-
cie co ok. 60 min.),

- nieregularne czasy odjazdu, brak cyklicznego rozkla-
du jazdy.

Thuszcz — Legionowo:
« minimalna oferta: 2 pary pociagéw RG / doba.

Oferta poza aglomeracja warszawska
Thuszcz - Ostroleka:
« 10 par pociagéw KM (typ RG) + S dodatkowych
kurséw Thuszcz — Wyszkow,

Zrédfo: opracowanie whasne

« w tym 1 para pociaggéw KME (typ RGX) Srednica
Warszawska — Thuszcz — Ostroleka,

« nieregularne czasy odjazdu, brak cyklicznego rozkla-
du jazdy.

Matkinia — Ostréw Mazowiecka — Ostroleka:

« przewozy pasazerskie zawieszone w 1994 r.,

o obecnie linia wyremontowana i wykorzystywana
w celu dodatkowego (oprécz linii Thuszez — Ostroleka)
dowozu towardéw do zespotu elektrowni w Ostrotece.

Oferta regionalna miedzywojewddzka
« Warszawa — Bialystok: Brak oferty regionalnej (odci-
nek Matkinia — Szepietowo),
« Ostrofeka — Lomza: linia bez przewozéw pasazerskich,
« Ostroleka — Wielbark: linia bez przewozéw pasazer-
skich.

Oferta miedzyregionalna i dalekobiezna
. relacja Warszawa — Bialystok oferta TLK (typ RX)
co ok. 120 min,
« oferta TLK z Bialegostoku przez Warszawe ogélnie
wydluzona w kierunku zachodnim i potudniowym
(Krakéw, Wroctaw, Bydgoszcz, ... ),
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Rys. 107. Korytarz 1 (NE/NNE) Warszawa - Biatystok / tomza - oferta przewozowa w stanie obecnym

Zrédto: opracowanie wiasne

Zagrze
¢".l.m'a Maﬁr["f

Wialiszaw

WARSZAWA

« od Bialegostoku jedynie dwie wydtuzone pary po-
ciagow,

« Bialystok — Elk — Gizycko — Gdynia (TLK),

« Bialystok — Suwatki — Sestokai (MP).

Tabela 67. Oferta Kolei Aglomeracyjnej (SKM) w korytarzu 1
(NE/NNE) - etap I

Oferta (cykl w minutach)
poniedziatek- sobota
Odcinek -pigtek niedziela,
et poza dni $wig-
Y szczytem teczne
Warszawa - Ttuszcz
SKM War§zawa Wileriska 15 30 30
— Wotomin
SKM Wotomin — Ttuszcz 30 30 30
Warszawa Zachodnia — Legionowo — Ttuszcz
(odcinek Radzymin — Ttuszcz)
SKM Legionowo — Ttuszcz ‘ 60 ‘ 60 ‘ 60

Zrédio: opracowanie wiasne
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KONCEPCJA ETAP |

Oferta Kolei Aglomeracyjnej (SKM)

« Atrakcyjna oferta aglomeracyjna o duzej czestotli-
wosci na odcinku Warszawa — Thuszcz;

« Zapewnienie polaczenia tangencjalnego Legionowo
— Thuszcz poprzez wydtuzenie wybranych kurséw linii
SKM Warszawa Zachodnia — Legionowo do Thuszcza;

« Integracja odcinka Tluszcz — Radzymin — Wieliszew
w sie¢ SKM umozliwia atrakcyjng oferte dla relacji
tangecjalnych (np. Bialystok — Matkinia — Legio-
nowo oraz radialnych w aglomeracji warszawskiej
(np. Radzymin — Warszawa) przy racjonalnym wy-
korzystaniu taboru.

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna
(RX) oraz ekspresy regionalne (RGX)

« Linie RX Warszawa — Bialystok i RGX Warszawa
— Ostroleka naktadaja sie na odcinku Warszawa —
Thuszcz do cyklu 60 minut i zapewniaja oferte aglo-
meracyjng w relacji Srednica Warszawska — Wolo-
min - Tuszcz w uzupelnieniu oferty SKM Warszawa
— Wileniska — Thuszcz;

« Linia RGX Warszawa — Ostroleka kursuje w odcinku
Warszawa — Tluszcz przyspieszono (kategoria RX)
i w odcinku Tluszcz
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Rys. 108. Korytarz 1 (NE/NNE) Warszawa - Bialystok / tomza - koncepcja etap |
Zrédo: opracowanie whasne

WARSZAWA

Crestoliwodd KUrsowans

oAl I cy&l 15 min
RX s cykl 30 min
AGH s cykl 1 b

ARG —yd 2

RGS e cykld b

b pejedyncze poc.

« Ostroleka z postojami na wszystkich stacjach (RG); Oferta regionalna (RG)

« Reaktywacja odcinka miedzywojewddzkiego Ostro- « Linie RG Ttluszcz — Ostroleka oraz RGX Warsza-
leka — Eomza i obstuga przez lini¢ RGX Warszawa — wa — Fomza uzupelniaja si¢ na odcinku Thuszcz
Ostroleka co 120 minut poza szczytem i w szczycie - Lomza do cyklu 60 minut w godzinach szczy-
co 60 minut. towych

Tabela 68. Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX) Tabela 69. Oferta regionalna (RG) w korytarzu 1 (NE/NNE) -
oraz ekspresy regionalne (RGX) w korytarzu1-etap | etapl

Warszawa — Biatystok Ttuszcz — Ostroteka — tomza
DAL Warszawa (Srednica) Poiedvncze pary pociagéw RG Ttuszcz — tomza ‘ 120 ‘ - -
— Biatystok Jecyl pary pociag
Ttuszcz — Matkinia
RX Warszawa (Srednica)
_ Biatystok LA 120 120 RG Thuszcz — Matkinia ‘ 60 ‘ 60 ‘ 120
Warszawa — Ostroteka — tomza Matkinia — Ostréw Mazowiecka
RGX Warszawa — Ostroteka RG Mafkinia
—tomia 120 120 120 — Ostréw Mazowiecka 120 120 120

Zrédio: opracowanie whasne Zrédo: opracowanie whasne
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o Linia RG Tluszcz — Malkinia zapewnia obsluge
wszystkich stacji na tym odcinku i jest skomuniko-
wana w Tluszczu z pociggami RX z/do Warszawy

« Linia RG Matkinia - Ostréw Mazowiecka stanowi
wznowienie przewozow pasazerskich na tym odcin-
ku i jest w Matkini skomunikowana z linig RX z/do
Warszawy

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Tabela 70. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 1
(NE/NNE) - etap |

Minuta 00 - godziny parzyste

® RX Warszawa — Ostroteka — tomza

® SKM Warszawa — Ttuszcz

* SKM Warszawa Zachodnia — Legionowo — Ttuszcz

e komunikacja autobusowa

Minuta 00 - godziny nieparzyste

* RX Warszawa — Biatystok

® RG Ttuszcz — Matkinia

® RG Ttuszcz — Wyszkdw (— Ostroteka)

* SKM Warszawa — Ttuszcz

* SKM Warszawa Zachodnia — Legionowo — Ttuszcz

¢ komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RGX Warszawa — Ostroteka (co 120 minut)
lub RG Ttuszcz — Wyszkéw (— Ostroteka) (co 120 minut)

* komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RGX Warszawa — Ostroteka (co 120 minut)
lub RG Ttuszcz — Wyszkéw (— Ostroteka) (co 120 minut)

e komunikacja autobusowa

Minuta 00

® RG Ttuszcz — Matkinia

e komunikacja autobusowa

Ponadto w innych minutach czasowych skomunikowanie linii
RX Warszawa — Biatystok oraz RG Matkinia — Ostrow w relacji
Warszawa — Ostréw Mazowiecka.

Zrédto: opracowanie whasne

Rys. 109. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 1
(NE/NNE) - etap | - wezet referencyjny: Thuszcz, godziny

parzyste
Zrédto: opracowanie whasne

18 B |t

Rys. 110. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 1
(NE/NNE) - etap | - wezet referencyjny: Thuszcz, godziny
nieparzyste

Zrédfo: opracowanie whasne

WARSZAWA,

Koaytarz 1 - Warszawa - Biahysiok
: o
rozkiady jardy - Etap2

{D el w minucis 00

I -
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KONCEPCJA ETAP |1

Oferta Kolei Aglomeracyjnej (SKM)
« Atrakcyjna oferta aglomeracyjna o duzej czestotli-
wosci na odcinku Warszawa — Thuszcz
« Zapewnienie polaczenia tangencjalnego Legiono-
wo —Tluszcz poprzez wydluzenie wybranych kurséw
linii SKM Warszawa Zachodnia — Legionowo do
Tluszcza

Tabela 71. Oferta Kolei Aglomeracyjnej (SKM) w korytarzu 1
(NE/NNE) - etap Il

Warszawa — Ttuszcz

SKM Warszawa Wileriska

— Wotomin 5 = 5

SKM Wotomin — Ttuszcz 30 30 30

Warszawa Zachodnia — Legionowo - Ttuszcz
(odcinek Radzymin — Ttuszcz)

SKM Legionowo —Ttuszcz ‘ 60 ‘ 60 ‘ 60

Zrédio: opracowanie wiasne

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna
(RX) oraz ekspresy regionalne (RGX)
« Linie RX Warszawa — Bialystok i RX Warszawa
— Ostroteka nakladajg sie na odcinku Warszawa
— Thuszez do cyklu 30 minut i zapewniaja atrak-
cyjna oferte aglomeracyjng o duzej czestotliwosci
wrelacji Srednica Warszawska — Wolomin — Thuszcz
w uzupelnieniu oferty SKM Warszawa Wileriska —
Thuszcz;
« Linie RXa i RXb Warszawa — Bialystok nakladaja sie
na odcinku Warszawa — Biatystok do cyklu ok. 60 mi-
nut i roznig si¢ liczbg postojow.

Oferta regionalna (RG)

« Linia RG Ttluszcz — Malkinia zapewnia obstuge
wszystkich stacji na tym odcinku i jest skomuniko-
wana w Tluszczu z pociggami RX do Warszawy;

« Linia RG Malkinia — Ostré6w Mazowiecka jest wy-
dluzona do Ostroleki i stanowi wznowienie prze-
wozéw pasazerskich na tym odcinku, linia jest
w Matkini skomunikowana z liniami RX z/do War-

szawy.

Tabela 72. Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX)
oraz ekspresy regionalne (RGX) w korytarzu 1-etap Il

Warszawa - Biatystok

DAL Warszawa (Srednica) Pojedyncze pary pociagéw

— Biatystok
RXa Warszawa (Srednica) 120 120 120
— Biatystok
RXb Warszawa (Srednica) 120 120 120

— Biatystok

Warszawa — Ostroteka — tomza

RGX Warszawa — Ostroteka

. 60 60 120
—tomza

Zrédfo: opracowanie whasne

POTENCJAL POSZCZEGOLNYCH LINII KOLEJOWYCH

Ofertaregionalna
« Dopiero nowa stacja blisko centrum Ostroleki generu-
je wystarczajacy potencjat dla reaktywacji linii Ostro-
leka — Ostréw Mazowiecka ( — Malkinia) oraz zagesz-
czenie oferty na linii Ttuszcz — Ostroteka — Eomza.

Oferta miedzyregionalna oraz
miedzywojewddzka
« Przewozy miedzyregionalne miedzy miastami wo-
jewodzkimi Olsztyn i Biatystok prowadzone s3 na

Tabela 73. Oferta regionalna (RG) w korytarzu 1 (NE/NNE) -
etapll

Ttuszcz — Matkinia

RG Ttuszcz — Maftkinia ‘ 60 ‘ 60 ‘ 120

Matkinia — Ostréw Mazowiecka — Ostroteka

RG Mafkinia
— Ostrow Mazowiecka 60 60 60
RG Ostréw Mazowiecka 60 120 120

— Ostroteka

Zrédito: opracowanie wiasne
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Rys. 111. Korytarz Biatystok / ktomza — koncepcja etap Il (linia przerywana: oferta nakfadajaca sie dwdch kategorii pociggdw, w danym

odcinku uzupehiajacych sie w jednolitg oferte)

liniach kolejowych przez Elk/Mazury ze wzgledu na

lepszy stan infrastruktury i wyzszy potencjal tury-
styczny (Pojezierze Mazurskie);

Rys. 112. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 1

(NE/NNE) - etap Il - wezel referencyjny: Thuszcz minuta .00
Zrédio: opracowanie wiasne

Crgslofivoabl kurscwar
[EHRCATH] o
I k15 min
— R ok 30 min
— AGH g— cykl 1 h
AG  e— ikl 2 h
RGS e ikl 4

SEM —— pojedyTicEs poc.

« Potencjal dla reaktywacji linii Biatystok — Ostrofe-
ka — Wielbark — Olsztyn musiatby zosta¢ wygenero-
wany gléwnie przez sama Ostroleke (oraz dowozy

Rys. 113. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 1

(NE/NNE) - etap Il - wezet referencyjny: Thuszcz minuta .30
Zrédio: opracowanie wiasne

I doceiown makipmalig cragy
szt pomigdry weziami
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zEomzy) , co ogranicza osiagalne potoki pasazerskie;

« Linia prowadzi ponadto gtéwnie przez regiony pe-
ryferyjne wojewddztw podlaskiego i warminsko —
mazurskiego: w przypadku reaktywacji konieczno$¢
uzgodnieri ram finansowych polaczenia z prawdo-
podobnym wysokim udzialem wojewddztwa ma-
zowieckiego (brak potencjalu w wojewédztwach
sasiednich).

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Tabela 74. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 1
(NE/NNE) -etap Il

Ttuszcz

Minuta 00

* RXa lub RXb Warszawa — Biatystok

* SKM Warszawa — Ttuszcz

* SKM Warszawa Zachodnia — Legionowo — Ttuszcz

* komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RGX Warszawa — Ostroteka —tomza

® RG Ttuszcz — Matkinia

* SKM Warszawa — Ttuszcz

* komunikacja autobusowa

Ostroteka

Minuta 00

* RGX Warszawa — Ostroteka — tomza

* komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RG Ostroteka — Matkinia

e komunikacja autobusowa

Wyszkow

Minuta 00

* RGX Warszawa — Ostroteka — tomza

* komunikacja autobusowa

Matkinia

Minuta 30

* RG Ttuszcz — Matkinia

* komunikacja autobusowa

Ponadto w innych minutych czasowych skomunikowanie linii
RX Warszawa — Biatystok oraz RG Matkinia — Ostroteka w relacji
Warszawa — Ostroteka.

Zrédio: opracowanie whasne

Rozwdj infrastruktury kolejowe;j

« Modernizacja linii kolejowych nr 6 i 21 (War-
szawa Wileniska — Zielonka) i (Zielonka — Bialy-
stok) i 449 (Zielonka — Warszawa Rembertéw)
dla zwigkszenia predkosci handlowych (pociagi
typu RX ok 100 km/h — etap I) oraz zwigkszenia
przepustowo$ci w aglomeracji warszawskiej do-
datkowe tory podmiejskie w odcinku Zielonka
— Wolomin) dla dodatkowej oferty podmiejskiej
i regionalnej (etap II);

« Modernizacja linii kolejowej nr 29 Ttuszcz — Ostro-
teka dla predkosci do ok. 100 km/h dla pociagéw pa-
sazerskich, aby umozliwi¢ czas przejazdu w odcinku
Ttuszcz — Wyszkéw ponizej 30 minut i w odcinku
Wyszkéw — Ostroleka ponizej 60 minut (predkos¢
handlowa dla pociagéw typu RG S5 km/h) - etap I;

« Reaktywacja relacji Ostroleka — Sniadowo — Eomza
dla przewozdw pasazerskich:

- predko$¢ maksymalna ok. 100 km/h, predkos¢
handlowa dla pociagéw typu RG 55 km/h,

- elektryfikacja linii dla umozliwienia bezprzesiad-
kowego polaczenia Warszawa — Eomza,

- przy braku elektryfikacji linii podziat relacji na
dwie linie Warszawa — Ostrolgka (trakcja elek-
tryczna) oraz Ostrofeka — Lomza (trakcja spalino-
wa) i zapewnienie skomunikowanych przesiadek
na stacji Ostroleka (np. w etapie I);

« Dla odcinkéw linii kolejowej nr 35 Ostroleka — Wiel-
bark (wojewddztwo warmirisko-mazurskie) oraz
linii kolejowej nr 5SS Matkinia — Sokotéw Podlaski
(korytarz 2) w perspektywie czasowej niniejszego
studium brak potencjatu dla reaktywacji przewozéw
pasazerskich zaréwno dla przewozéw regionalnych
oraz miedzyregionalnych;

« W relacji miedzyregionalnej Siedlce — Olsztyn czas
jazdy przez Warszawe w poréwnaniu do mozliwej
reaktywacji wszystkich odcinkéw linii Siedlce -
Malkinia — Ostroteka — Wielbark — Szczytno bedzie
bardziej konkurencyjny ze wzgledu na wiele wyzsze
predkosci handlowe. Zaleca sie zabezpieczenie prze-
biegu linii kolejowych w planach administracyjnych
(rezerwa terenowa).

Wezel kolejowy
Ostroteka — Nowa stacja Ostroteka Srédmiescie

o Zalozenie: budowa nowej stacji w Ostrolece blizej
centrum dla wykorzystania potencjatu przewozowe-
go waznego osrodka regionalnego;

« Zalecane jest rozpisanie odrebnego studium wykonal-
nosci z udziatem miasta Ostroleki dla przeanalizowa-
nia i uzgodnienia mozliwosci przeksztalcenia wezta ko-
lejowego w celu realizacji nowej stacji kolejowej blizej
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Tabela 75. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 1 (NE/NNE) - etap |

SKM B 2 Warszawa Wileriska 30 40 86 13 98 4 8
— Wotomin
SKM B 2 Warszawa Wileriska 30 40 135 20 155 6 12
— Ttuszcz
SKM Legionowo — Ttuszcz patrz korytarz 7/8
Warszawa — Czyzew
RX A 1 (~ Biatystok)* 120 100 146 22 168 2 2
RGX B 1 Warszawa - Ostrofeka 120 60 | 298 45 | 343 3 3
—tomza
RGX B 1 Warszawa — Ttuszcz** 120 80 50 8 58 1 1
RG B 1 Ttuszcz — tomza 120 55 252 38 290 3 3
RG B 1 Ttuszcz — Matkinia 60 70 86 13 99 2 2
Matkinia
RG ¢ ! — Ostrow Mazowiecka 120 40 61 9 70 1 !
A 2 2
Suma B 19 29
C 1 1

* Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych; **Na wspdlnym odcinku zespoty tgczone w jeden pocigg

Tabela 76. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 1 (NE/NNE) - etap I

SKM B 2 Warszawa Wilefiska 30 40 86 13 98 4 8
— Wotomin
SKM B 2 Warszawa Wilefiska 30 40 135 20 155 6 12
— Ttuszcz
SKM Legionowo — Ttuszcz patrz korytarz 7/8
Warszawa — Czyzew
RXa A 1 (= Bialystok)* 120 100 146 22 168 2 2
Warszawa — Czyzew
RXb A 1 (- Biatystok)* 120 100 146 22 168 2 2
RGX B 1 Warszawa ~ Ostrofeka 60 60 298 45 343 6 6
—tomza**
RGX B 1 Warszawa — Ttuszcz** 60 80 50 8 58 1 1
RG C 1 Matkinia — Ostoteka 60 40 162 24 187 4 4
A 4 4
Suma B 17 27
C 4 4

* Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych; **Na wspdlinym odcinku zespoty tgczone w jeden pociag
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centrum i duzych dzielnic mieszkaniowych oraz zinte-
growanej sieci komunikacji miejskiej autobusowej;

« Ze wzgledu na uklad urbanistyczny miasta Ostroleki
prawdopodobnie konieczno$¢ realizacji stacji czolo-
wej.

Zapotrzebowanie na tabor

Tabele 75 i 76 przedstawiajg zapotrzebowanie na
tabor w korytarzu 1 dla etapéw I i IT w rozdzieleniu na
poszczegolne obiegi w kazdej oferowanej relacji.

7.2.5. KORYTARZ 2 (E)
WARSZAWA — LUKOW / CZEREMCHA

STAN OBECNY

Oferta w obszarze aglomeracji warszawskiej
Srednica Warszawska — Sulejéwek:
« atrakcyjna oferta pociagéw SKM oraz RG (do 4 po-
ciagébw w ciggu godziny),
« oferta przyblizona do regularnego cyklu 15 minut
(z pojedynczymi odchyleniami).
(Srednica Warszawska —) Sulejowek — Mirisk Mazowiecki:
« dobra oferta pociagéw RG (do 2 pociagéw w ciagu
godziny)m
« oferta przyblizona do regularnego cyklu 30 minut
(z pojedynczymi odchyleniami, szczegdlnie poza
szczytem przewozowym).

Rys. 114. Korytarz 2 Warszawa - tukéw [ Czeremcha - stan obecny

Korytarz 2 - Warszawa - Siedlca
Oferla prreworowa

Oferta poza aglomeracja warszawska
(Warszawa — ) Mirisk Mazowiecki — Siedlce:
« ok. 24 par pociagdéw/doba RG, wszystkie kursy do/z
Warszawy,
« ok. 4-5 par pociagéw/doba rodzaju RGX, wszystkie
kursy do/z Warszawy,
« oferta co ok. 60 minut poza szczytem, dodatkowe
kursy w szczycie.

Oferta regionalna miedzywojewddzka
Siedlce — Eukéw:
« 15 par pociagéw/doba co ok. 120 minut poza szczy-
tem, co ok. 60 minut w szczycie,
- pojedyncze pary przedtuzone do Warszawy (w kate-
goriach RG lub RGX).
Siedlce — Czeremcha:
« ok. 4 par pociggéw/doba RG w relacji Siedlce — Cze-
remcha,
« w tym jedna para przediuzona do Warszawy (kate-
goria RGX).

Oferta miedzyregionalna i dalekobiezna
« Oferty pociagéw migdzynarodowych (MP) ogélnie
bez postoju na odcinku Warszawa Wschodnia — Te-
respol z wyjatkiem 2 par pociagéw,
o Oferta TLK: 2,5 pary pociagéw/doba w relacjach
Warszawa — Terespol i Warszawa — Biala Podlaska,
« Nieregularny cykl kursowania.

1 Blatystok

Program rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim



Rys. 115. Korytarz 2 (E) Warszawa — kukéw [ Czeremcha - etap |

Korytarz 2 - Warszawa - Siedice

Oferta przewozowa

Etap 1

Kategorie Crgstatiwodt kunsowania
pociagie B =y

—— pa. HEE cyki 15 min
——— AX k30 min
——— AGK — 10
—— G  — ki 2h
—— RGS —— qildh

I-I- (N
mim Q@i

- - RimiE
t Agi

SHM —— pojedyncze poc. Sokoldw Podlaski

WARSZAWA Halingw  Ceglow

177

Matkinia T

5

i o=

KONCEPCJA ETAP |

Oferta Kolei Aglomeracyjnej (SKM)

« Atrakcyjna oferta aglomeracyjna o duzej czesto-
tliwosci na odcinku Warszawa — Sulejéwek (przez
daly dzien co 15 minut) - Minsk Mazowiecki
(co 30 minut).

Tabela 77. Oferta Kolei Aglomeracyjnej (SKM) w korytarzu 2 (E)
—-etapl

Warszawa — Mitisk Mazowiecki

SKM Slrfednlca Warszawska 15 15 15
— Sulejéwek

SKM Sulejéwek

— Minsk Mazowiecki 30 30 30

Zrédto: opracowanie whasne

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna
(RX) oraz ekspresy regionalne (RGX)
« Linia RX Warszawa — Siedlce — Terespol co 120 mi-
nut (wedtug Master Planu dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030);
+ Linia RGX Warszawa — Siedlce — Terespol (co 120
minut);

Mrcmr-

Tabela 78. Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX)
oraz ekspresy regionalne (RGX)w korytarzu 2 - etap |

Warszawa - Siedlce — Terespol

MP Warszawa — Terespol — ... pojedyncze pary pociggdéw
RX Warszawa — Siedlce 120 120 120
— Terespol

RGX Warszawa — Siedlce 120 120 120

Zrédto: opracowanie wiasne

« LinieRX oraz RGX nakladajj sie na odcinku Warsza-
wa — Siedlce do cyklu co ok. 60 minut;

o Linia RX zatrzymuje si¢ na odcinku Mirisk Mazo-
wiecki — Siedlce na stacjach Cegléw, Mrozy, Koturj;
« Linia RGX zatrzymuje sie na odcinku Mirisk Mazo-
wiecki — Siedlce na wszystkich stacjach (przejecie

oferty obecnych RG).

Oferta regionalna (RG)
« Linia RG Siedlce — Czeremcha:
- zwigkszenie oferty do cyklu co 120 minut,
- w sezonie wydluzenie wybranych kurséw do Haj-
néwki (Puszcza Bialowieska);
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Tabela 79. Ofertaregionalna (RG) w korytarzu 2 (E) - etap |

Siedlce — Czeremcha
RG Siedlce — Czeremcha ‘ 120 ‘ 120 ‘ 120
Siedlce — tukéw - Biata Podlaska

RG Siedlce — tukéw

— Biata Podlaska 120 120 120

Siedlce — Sokotéw Podlaski

RG Siedlce

— Sokotéw Podlaski 60 60 120

Zrédio: opracowanie wiasne

« Linia RG Siedlce — Lukéw — Biata Podlaska
- oferta co 120 minut,
- naklada sie z linig RX do cyklu cook. 60 mi-
nut, co zapewnia atrakcyjne dojazdy do Siedlec
z kierunku wschodniego (konieczno$¢ uzgod-
nient z wojewédztwem lubelskim);

« Rozwazenie mozliwosci polaczenia linii RGX War-
szawa — Siedlce i RG Siedlce - Eukéw w jeden obieg
przy uwzglednieniu zapotrzebowania na pojemno$¢
taboru (przewozy aglomeracyjne oraz regionalne)
- np. dzielenie i faczenie sktadéw w Siedlcach;

« Reaktywacja linii Siedlce — Sokoléw Podlaski
(ok. 18 SO0 mieszkaricow) dla przewozéw pasazer-
skich w cyklu co 60 minut.

Zintegrowane wezty przesiadkowe

Tabela 80. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 2 (E)
—-etapl

Minuta 15

* SKM Warszawa — Minsk Mazowiecki

* RX Warszawa — Siedlce — Terespol (co 120 minut)
lub RGX Warszawa — Siedlce (co 120 minut) w kierunku
Warszawa — Siedlce

¢ komunikacja autobusowa

Minuta 45

* SKM Warszawa — Minsk Mazowiecki

¢ RX Warszawa — Siedlce — Terespol (co 120 minut)
lub RGX Warszawa — Siedlce (co 120 minut) w kierunku
Siedlce — Warszawa

¢ komunikacja autobusowa

Minuta 00

* RX Warszawa — Siedlce — Terespol
lub RGX Warszawa — Siedlce
i RG Siedlce — tukéw — Biata Podlaska (kazdy co 120 minut)

* RG Siedlce — Czeremcha (co 120 minut)

* RG Siedlce — Sokotéw Podlaski

* komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RX Warszawa — Siedlce — Terespol
lub RG Siedlce — tukdéw — Biata Podlaska (kazdy co 120 minut)

* RG tukéw — Deblin

® komunikacja autobusowa

Zrédto: opracowanie whasne

Rys. 116. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 2 (E) - etap I (linia przerywana: oferta naktadajaca sie dwdch kategorii

pociggdw co dwie godziny, uzupekniajacych sie do cyklu co 60 minut)

Korytarz 2 - Warszawa - Siedice
h . ik
rozhdadu jazdy - Etap 1

{D wpzolw minicis 00

(D) weesiw minuesa 30

wzel w jednym kenunis
w rrinuch 15

<30 descatirw Py Al CE2RBY
przejazdu pomigdzy wydami

WARSZAWA
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Rys. 117. Korytarz 2 (E) Warszawa - tukéw | Czeremcha - etap I

Korytarz 2 - Warszawa - Siedlce
Oferta przewozowa i
Etap 2 :
Matkinia ] i :
Hatngena Crgttotiwobt hurscwania H i H
pracigiw PR iZ : Czeremcha
— DAL | okl 15 min H !
— RX o oy 30 min :E I
AGK o il 1 h :.g i'}'
e % — ] 2 1 : i
T e apoe | scat1s | Sokokw Podiaski A
pora: 3T \.\
WARSZAWA Halindw Ceglow  Kod | Siedice RN
= -_-.+ b 7 3
L 5'" - M_ U = - i m
E i’i’ E ejowek M -'“III‘ ey ,-" Poclaska
¢
é-’ Lukbw
£
Digblin
KONCEPCUA ETAP 11
Oferta Kolei Aglomeracyjnej (SKM) « Zwiekszenie oferty linii RGX Warszawa — Siedlce do
o Atrakcyjna oferta aglomeracyjna o duzej cze- cyklu co 60 minut;
stotliwoéci na odcinku Warszawa - Sulejowek « Linia RX zatrzymuje si¢ na odcinku Mifisk Mazo-
(co 15 minut we wszystkie dni tygodnia) — Mirisk wiecki - Siedlce jedynie na stacji Mrozy (dalsze przy-
Mazowiecki (co 15 minut w szczycie, poza szczytem spieszenie w poréwnaniu do etapu I);
dalej co 30 minut). « Linia RGX zatrzymuje si¢ na odcinku Mirisk Mazo-

wiecki — Siedlce na wszystkich stacjach.

Tabela 81. Oferta Kolei Aglomeracyjnej (SKM) w korytarzu 2
(E)-etapll Tabela 82. Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX)
oraz ekspresy regionalne (RGX) w korytarzu 2 - etap I

Warszawa — Mirisk Mazowiecki
Warszawa — Siedlce — Terespol
SKM Srednica Warszawska — 15 15 15
Sulejowek MP Warszawa — Terespol — ... Pojedyncze pary pociggéw
SKM Sulejéwek RX Warszawa — Siedlce
120 120 120
— Minsk Mazowiecki = 30 £lY — Terespol
Zrédto: opracowanie whasne RGX Warszawa — Siedlce 60 60 60

Zrédto: opracowanie wiasne

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna

(RX) oraz ekspresy regionalne (RGX) Ofertaregionalna (RG)
« Linia RX Warszawa — Siedlce — Terespol co 120 mi- * RG Siedlce - Czeremcha:
nut (wedtug Master Planu dla transportu kolejowego - utrzymanie cyklu co 120 minut dla polaczen re-
w Polsce do 2030); gionalnych ze wzgledu na brak dodatkowego po-
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Tabela 83. Oferta regionalna (RG)w korytarzu 2 (E) - etap I

Siedlce — Czeremcha

RG Siedlce — Czeremcha ‘ 120 ‘ 120 ‘ 120

Siedlce — tukéw — Biata Podlaska

RG Siedlce — tukéw

— Biata Podlaska 60 €0 120

Siedlce — Sokotéw Podlaski

RG Siedlce

— Sokotéw Podlaski 60 60 120

Zrédfo: opracowanie whasne

tencjalu przewozowego wzdtuz linii (stacje kole-
jowe poza terenami zabudowanymi — najwigksza
miejscowo$¢ Mordy — ok. 1850 mieszkaricow,
dobre polaczenie drogowe),
- w sezonie wydluzenie wybranych kurséw do Haj-
néwki;
« Linia RG Siedlce - Eukéw - Biata Podlaska — oferta
co 60 minut przez caly dzien;
« LiniaRG Siedlce — Sokoléw Podlaski w cyklu co
60 minut.

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Tabela 84. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 2 (E)
—etapll

Minuta 15

* SKM Warszawa — Mirisk Mazowiecki

* RGX Warszawa — Siedlce — Terespol w kierunku Warszawa
—Siedlce

* komunikacja autobusowa

Minuta 45

* SKM Warszawa — Mirisk Mazowiecki

* RX Warszawa — SiedIce — Terespol w kierunku Siedlce — Warszawa

* komunikacja autobusowa

Minuta 00

* RGX Warszawa — Siedlce

* RG Siedlce — tukéw — Biata Podlaska

* RG Siedlce — Czeremcha (co 120 minut)

* RG Siedlce — Sokotéw Podlaski

¢ komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RG Siedlce — tukéw — Biata Podlaska

* RG tukéw — Deblin

* komunikacja autobusowa

Zrédio: opracowanie wiasne

Rys. 118. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 2 (E) - etap Il

Korytarz 2 - Warszawa - Siedice
Koncepcja zintegrowanago
rozidadu jazdy - Etap 2

E) wezalw minucie 00

(D) weazstw minucia 30

Wizl w jdinymm kidrunku
w mirsacia 15
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Rozwadj infrastruktury kolejowej cyjne predkosci handlowe dla szybkiej oferty regio-
nalnej (RGX) oraz miedzyregionalnej (RX) (etap I);

« Zakonczenie modernizacjiliniikolejowej nr 2 Warsza- « Budowa dodatkowej pary toréw podmiejskich dla
wa — Eukéw (- Terespol) dla predkosci do 160 km/h zwiekszenia przepustowoéci w aglomeracji warszaw-
dla pociagéw pasazerskich umozliwi bardzo atrak- skiej w odcinku Warszawa Rembertéw — Sulejowek) dla

Tabela 85. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 2 (E) - etap |

SKM B 2 Warszawa — Sulejowek 30 40 65 10 75 3 6

Warszawa
— Minsk Mazowiecki

Warszawa — Siedlce
— tukéw (— Terespol)*

RGX B 2 Warszawa — Siedlce 120 80 139 21 160 2 4

Siedlce - Siemiatycze

(~ Czeremcha)* 120 40 171 26 196 2 2

Siedlce — tukow
(— Biata Podlaska)*

RG c 1 f'gg:fséw bodlaski 60 40 86 13 99 2 2
A 2 2

Suma B 11 21
c 4 4

* Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych

Tabela 86. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 2 (E) - etap Il

Warszawa
SKM B 2 _ Mifisk Mazowiecki 15 40 122 18 140 10 20

Warszawa — Siedlce
— tukéw (— Terespol)*

RGX B 2 Warszawa — Siedlce 60 80 139 21 160 3 6

Siedlce — Siemiatycze

(- Czeremcha)* 120 40 171 26 196 2 2

Siedlce — tukéw
(— Biata Podlaska)*

RG c 1 f'zg:f;éw podlaski 60 40 86 13 99 2 2
A 2 2

Suma B 14 27
c 4 4

* Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych
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dodatkowej oferty podmiejskiej i regionalnej (etap II);

« Rewitalizacja linii kolejowej nr 31 Siedlce — Siematy-
cze ( - Czeremcha) dla zapewnienia predkosci mak-
symalnej dla pociagéw pasazerskich 80 km/h, aby
umozliwi¢ minimalng predkos$¢ handlowa dla pocia-
g6éw typu RG 40 km/h (przy nizszych predkos$ciach
handlowych brak konkurencyjnosci do przewozéw
autobusowych) (etap I);

« Reaktywacja linii kolejowej nr 5S na odcinku Siedl-
ce — Sokotéw Podlaski dla przewozéw pasazerskich:
predkos¢ maksymalna 80 km/h, predko$¢ handlowa
dla pociagéw typu RG S5 km/h (etap I);

« Dla odcinka linii nr 55 na odcinku Sokoléw Podla-
ski — Matkinia w perspektywie czasowej niniejszego
studium brak potencjatu dla reaktywacji przewozéw
pasazerskich. Zaleca si¢ zabezpieczenie przebiegu li-
nii kolejowych w planach administracyjnych (rezer-
wa terenowa) 5

« W relacji migdzyregionalnej Siedlce — Olsztyn czas
jazdy przez Warszawe w poréwnaniu do mozliwej
reaktywacji wszystkich odcinkéw linii Siedlce -
Malkinia — Ostroteka — Wielbark — Szczytno bedzie
bardziej konkurencyjny ze wzgledu na wiele wyzsze
predkosci handlowe. Zaleca sie zabezpieczenie prze-
biegu linii kolejowych w planach administracyjnych

(rezerwa terenowa).

Zapotrzebowanie na tabor

Tabele 85 i 86 przedstawiaja zapotrzebowanie na ta-
bor w korytarzu 2 (E) dla etapéw 11 Il w rozdzieleniu na
poszczegolne obiegi w kazdej oferowanej relacji.

7.2.6. KORYTARZ 3 (SE)
WARSZAWA — LUBLIN

STAN OBECNY

Oferta w obszarze aglomeracji warszawskiej
Srednica Warszawska — Otwock:
« wysoka oferta pociagéw SKM oraz RG (do 4 pocia-
goéw w ciagu godziny ),
« oferta przyblizona do regularnego cyklu 15 minut
(z pojedynczymi odchyleniami).
(Srednica Warszawska —) Otwock — Pilawa:
« oferta pociagéw RG co ok. 60 minut, dodatkowe
kursy w szczycie (25 par pociagéw/doba).

Oferta poza aglomeracjg warszawska
(Warszawa —) Pilawa — Deblin:
« ok. 16 par pociagdéw/doba RG, wszystkie kursy do/z
Warszawy,
« co ok. 120 minut poza szczytem, co ok. 60 minut
W szczycie.

Oferta miedzyregionalna i dalekobiezna
Relacja Warszawa — Lublin:

« TLK (typ RX): co ok. 120 min (8 par pociagéw/doba),

« IR (typ RX): 2 pary pociagéw/doba,

« dodatkowe pociagi TLK w relacji Warszawa — Deblin
(-Radom),

« oferta TLK z Lublina przez Warszawe cze$ciowo wy-
dluzona w kierunku zachodnim i péinocnym (Szcze-
cin, Bydgoszcz, Gdynia, ...),

« z Lublina pojedyncze pary pociagéw wydtuzone do
Rzeszowa i Przemygla,

- jeden pociag miedzynarodowy (MP) w relacji War-
szawa — Lublin - Dorohusk - Kijow.

Rys. 119. Korytarz 3 (SE) Warszawa - Lublin — stan obecny
Zrédio: opracowanie wiasne

WARSZAWA

KONCEPCJA ETAP |

Oferta aglomeracyjnai regionalna (RGS)
« Zintegrowana oferta kolei aglomeracyjnej oraz re-
gionalnej na odcinku Warszawa — Deblin (RGS);

Tabela 87. Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS) w koryta-
rzu 3 (SE)-etap|

Oferta (cykl w minutach)

Scinek ponle-d2|akiek- sobota,
el “Pigte niedziela,
dni Swia-

poza
szczyt Tt teczne
Warszawa — Deblin
RGS Srednica Warszawska 15 15 15
— Otwock

RGS Otwock — Garwolin 30 60 60
RGS Garwolin — Deblin 60 60 60

Zrédto: opracowanie whasne
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« Atrakcyjna oferta aglomeracyjna o duzej czestotli-
wosci na odcinku Warszawa — Otwock (co 15 minut
we wszystkie dni tygodnia);

« Oferta przewozowa zmniejsza sie ze wzrastajaca od-
legloscia od Warszawy;

« Wszystkie pociagi s3 prowadzone do/z Warszawy;

« Dodatkowe kursy koricza bieg w Garwolinie
(ok. 17 000 mieszkaricéw) zamiast w Pilawie
(ok. 4200 mieszkaicéw i brak mozliwosci przesia-
-dek do innych linii kolejowych!®).

Oferta dalekobiezna (DAL),
miedzyregionalna (RX)
« Linia RX Warszawa — Lublin - ... w cyklu co 60 mi-
nut (wedtug Master Planu dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030);
« RX zatrzymuje sie w wojewddztwie mazowieckim
w Otwocku (45 000 mieszkaricow; przesiadka na ge-
sta oferte SKM) i Garwolinie (17 000 mieszkanicéw).

Tabela 88. Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX)
w korytarzu 3 (SE) -etap |

Warszawa - Siedlce — Terespol

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Rys. 121. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 3
(SE)-etapl
Zrédio: opracowanie whasne

WARSZAWA

Korytarz 3 - Warszawa - Lublin
Korytarz 12 - Siedice - Dyblin
zinkegrowanega

Koncepcja
rozkladu jazdy
G} el w minucie 00

() st minucie 30 Racdom i

=30 doosiows maksymaing crasy
przejazti pomigdzy wezlami

Tabela 89. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 3 (SE)
—-etapl

Minuta 00

* SKM/RG Warszawa — Otwock (w kierunku Warszawy
— potaczenie co 15 minut)

MP/DAL Warszawa — Lublin

pojedyncze pary pociggdéw

RX Warszawa — Deblin

~ Lublin 60 00 60

Zrédfo: opracowanie whasne

Rys. 120. Korytarz 3 (SE) Warszawa - Lublin - etap |
Zrédio: opracowanie whasne

WARSZAWA q.ﬁh

Korytarz 3 - Warszawa - Lublin
Korytarz 12 - Siedice - Deblin 3
Oferta preewozows .
Etap 1

Crysiots " i@

pecind L : wblir
DAL I cvil 15 min o
AX  — ] 30 min .
[

RGY o Gy 1h
RO e 3k 2 B
RGS e eyl d b
SHM — POpedy TR pOC.,

T

1% Dochodzace linie kolejowe tylko z przewozami towarowymi

* RX Warszawa — Lublin

e komunikacja autobusowa

Minuta 30

® RX Warszawa — Lublin

* komunikacja autobusowa

Ponadto linia RGS Warszawa — Deblin zatrzymuje sie
w Garwolinie, jednak w innych minutach niz skomunikowany
wezet przesiadkowy.

Minuta 00

® RGS Warszawa — Deblin

® RX Warszawa — Lublin

* RG Deblin —Radom

* RG Deblin — tukéw

¢ RG Deblin — Lublin

¢ komunikacja autobusowa

Zrédio: opracowanie wiasne

Lublir
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KONCEPCJA ETAP 11

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS)

« Atrakcyjna oferta aglomeracyjna o duzej czestotli-
woéci na odcinku Warszawa — Otwock (co 15 minut
we wszystkie dni tygodnia);

« Na odcinku Otwock — Garwolin — Deblin kursy je-
dynie w godzinach szczytowych co 60 minut jako
uzupelnienie oferty — podstawowg oferte zapewnia
nowa relacja RGX Warszawa — Deblin.

Tabela 90. Oferta aglomeracyjnai regionalna (RGS) w koryta-
rzu 3 (SE)-etapll

Warszawa - Deblin

RGS Srednica Warszawska 15 15 15
— Otwock

RGS Otwock — Garwolin 60

RGS Garwolin — Deblin 60

Zrédfo: opracowanie whasne

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna
(RX) oraz ekspresy regionalne (RGX)
« Linia RX Warszawa — Lublin — ... w cyklu co 60 mi-
nut (wedlug Master Planu dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030);
« Linia RX Warszawa — Lublin zatrzymuje sie w woje-
woédztwie mazowieckim w Otwocku (45 000 miesz-

Tabela 91. Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX)
oraz ekspresy regionalne (RGX) w korytarzu 3 - etap Il

Warszawa - Siedlce — Terespol

MP/DAL Warszawa — Lublin

pojedyncze pary pociggow

RX Warszawa — Deblin

~ Lublin 60 60 60

RGX Warszawa — Deblin 60 60 60

Zrédfo: opracowanie whasne

WARSZAWA

kanicéw, przesiadka na gesta oferte SKM) i Garwoli-
nie (17 000 mieszkaficéw);

« Linia RGX Warszawa — De¢blin zatrzymuje si¢ na
odcinku Warszawa Wschodnia — Otwock jedynie
w Jozefowie, na odcinku Otwock — Deblin na wszyst-
kich stacjach;

« Linie RX i RGX nakladaja si¢ na odcinku Warszawa
- Otwock do cyklu ok. 30 minut i uzupelniaja oferte
aglomeracyjng RGS, na odcinku Otwock — Deblin
linia RX jest ok. 30 minut szybsza niz linia RGX (po-
stoje na wszystkich stacjach);

« Linie RGX i RGS nakladaja sie na odcinku Otwock
— Deblin w godzinach szczytu do cyklu ok. 30 minut
z postojami na wszystkich stacjach.

Rys. 122. Korytarz 3 (SE) Warszawa — Lublin - etap Il
Zrédio: opracowanie whasne

Korytarz 3 - Warszawa - Lublin

Korytarz 12 - Siedice - Degblin a
Oferta przewozowa S
Etap 2

Crpentimodd kursiwania

PO ik

DAL I cykl 15 min
RX [ vl 30 min
FGX s cyid 1 h

AG  s—cyil 2 h

RGS e cybdd b

SKEM ——— pojadyrcae poc

e

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Rys. 123. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 3 (SE)
—etapll
Zrédfo: opracowanie whasne

WARSZAWA

Korytarz 3 - Warszawa - Lublin
Konytarz 12 - Siedlica - Deblin
Koncepeja Zintegrowanego
rozkladu jazdy

E} wizel w minuce 00

(D) whzew minucie 30
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Tabelag2.Zintegrowanewezty przesiadkowewkorytarzu3 (SE)
—etapll

Otwock

Minuta 00

® RGS Warszawa — Otwock (w kierunku Warszawy — potgczenie
co 15 minut)

® RX Warszawa — Lublin

e komunikacja autobusowa

Minuta 30

® RGS Warszawa — Otwock (w kierunku Warszawy — potgczenie
co 15 minut)

* RGX Warszawa — Deblin

e komunikacja autobusowa

Garwolin

Minuta 30

® RX Warszawa — Deblin

e komunikacja autobusowa

Ponadto linia RGX Warszawa — Deblin zatrzymuje sie
w Garwolinie, jednak w innych minutach niz skomunikowany
wezet przesiadkowy.

Deblin

Minuta 00

® RX Warszawa — Lublin

® RGX Warszawa — Deblin

* RG Deblin —Radom

® RG Deblin — tukéw

® RG Deblin — Lublin

e komunikacja autobusowa

Zrédfo: opracowanie whasne

Rozwdj infrastruktury kolejowej

« Modernizacja linii kolejowej nr 7 Warszawa — Lu-
blin dla predkosci do 160 km/h dla pociagéw pasa-
zerskich (etap I) umozliwi bardzo atrakcyjne pred-
koéci handlowe oraz zwigkszenie szybkiej oferty
regionalnej (RGX, etap II) oraz miedzyregionalnej
(RX - etap I), w tym budowa drugiego toru na od-
cinku Otwock — Pilawa (etap I);

« Budowa dodatkowej infrastruktury na odcinku War-
szawa Wschodnia — Otwock (czesciowo jeden lub
dwa dodatkowe tory) dla zwigkszenia przepustowo-
$ci w aglomeracji warszawskiej w odcinku Warszawa
— Otwock) dla oferty podmiejskiej i dodatkowej re-
gionalnej (Oferta RGX - etap II).

Zapotrzebowanie na tabor

Tabele 93 i 94 przedstawiaja zapotrzebowanie na
tabor w korytarzu 3 dla etapéw I i II w rozdzieleniu na
poszczegolne obiegi w kazdej oferowanej relacji.

7.2.7. KORYTARZ 4 (S)
WARSZAWA — RADOM — KIELCE

STAN OBECNY

Oferta w obszarze aglomeracji warszawskiej
Srednica Warszawska — Port Lotniczy Okecie:

« wysoka oferta pociagédw rodzaju SKM oraz RG
(do 4 pociagéw w ciagu godziny),

« oferta przyblizona do regularnego cyklu 15 minut
(z pojedynczymi odchyleniami),

« oferta dla pasazera malo przejrzysta,

- rézne miejsca odjazdu w centrum Warszawy (Cen-

tralna lub Srédmiescie),

- r6zne systemy taryfowe wedlug przewoznikéw;
Srednica Warszawska — Piaseczno — Goéra Kalwaria /
Warka:

« oferta rodzaju RG co ok. 60 minut na odcinku War-
szawa — Piaseczno — Warka (21 par pociagéw/doba),
dodatkowo 4 pary pociggéw RGX,

« oferta rodzaju RG Warszawa — Géra Kalwaria: 8 par
pociagéw/doba, niektére kursy przez Czachéwek
Poludniowy ze zmiana kierunku jazdy,

Rys. 125. Korytarz 4 (S) Warszawa - Radom - Kielce - stan
obecny
Zrédio: opracowanie whasne

WARSZAW.

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim

182



Tabela 93. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 3 (SE) - etap |

RGS B 2 Warrszawa - Otwock 30 40 83 12 95 4 8
RGS B 2 Warszawa — Garwolin 60 50 146 22 167 3 6
RGS B 1 Warszawa — Garwolin* 60 50 146 22 167 3 3
RGS B 1 Warszawa — Deblin* 60 60 230 34 264 5 5
RX A 1 &iﬁ;ﬁ:’;; Deblin 60 100 | 138 21 | 159 3 3
A 3 3

Suma B 15 22
C 0 0

*Na wspdlnym odcinku zespoty tgczone w jeden pociag; ** Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych

Tabela 94. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 3 (SE) - etap Il

RGS B 2 Warrszawa — Otwock 30 40 83 12 95 4 8
RGS B 2 Warszawa - Garwolin 60 50 146 22 167 S 6
RGS B 1 Warszawa — Otwock* 60 40 83 12 95 2 2
RGS B 1 Warszawa - Deblin* 60 60 230 34 264 5 5
RGX B 1 Warszawa — Garwolin* 60 80 91 14 105 2 2
RGX B 1 Warszawa - Deblin* 60 80 172 26 198 4 4
RX A 1 &if;ﬁ:’)i; Deblin 60 100 | 138 21 | 159 3 3
A 3 3

Suma B 20 27
C 0 0

*Na wspélnym odcinku zespoty tgczone w jeden pociag; ** Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych

« oferta w sumie malo przejrzysta dla pasazerdw,
szczegblnie ze wzgledu na brak cykliczno$ci i ustruk-
turyzowanej oferty.

Oferta poza aglomeracja warszawska
(Warszawa — ) Warka — Radom:
« ok. 24 par pociggéw/dobarodzaju RG, wszystkie
kursy do/z Warszawy,
« 4 pary pociagéw/doba rodzaju RGX, wszystkie kur-
sy do/z Warszawy,

« oferta co ok. 120 minut poza szczytem, ok. 60 minut
W szczycie,
« niekonkurencyjneczasy przejazdu.

Oferta regionalna miedzywojewédzka
Radom - Skarzysko-Kamienna:
« 15 par pociagéw/doba rodzaju RG co ok. 120 minut
poza szczytem, szczyt: co ok. 60 minut,
« pojedyncze pary przedtuzone do Warszawy (jakoro-
dzaj RG).
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Oferta miedzyregionalna i dalekobiezna
« Oferta TLK Warszawa — Radom - Skarzysko-Ka-
mienna — ... ze wzgledu na jednotorowy odcinek
Radom — Warka prowadzona przez trase objazdows
przez Deblin (7 par pociaggéw/doba);

« Oferta TLK z Radomia przez Warszawe cze$ciowo
wydluzona w kierunku pélnocnym (Kolobrzeg,
Gdynia, ...);

« Z Radomia pojedyncze pary pociagéw wydluzone
w kierunku poludniowym (Zakopane, Przemys],
Krakéw);

« Nieregularny cykl kursowania, niektére kursy w go-
dzinach nocnych (polaczenia dalekobiezne);

« Dodatkowe pojedyncze pary pociagéw TLK w re-
lacji (Lublin —) Radom - Skarzysko-Kamienna
(- Kielce).

KONCEPCJA ETAP |

Oferta na Port Lotniczy Okecie (SKM)
« Ujednolicona oferta w relacji Warszawa Centrum
— Port Lotniczy Okecie w formie jednej linii SKM
o stalym przebiegu przez centrum Warszawy przez
caly dzien co 15 minut;
o Calkowita integracja taryfowa niezaleznie od prze-
woznikow.

Tabela 95. Oferta na Port Lotniczy (SKM) w korytarzu 4 (S)
—etapl

Oferta (cykl w minutach)
poniedziatek- e
. . "’
Odcinek -pigtek niedziela,
S poza dni $wig-
Y szczytem teczne
Warszawa - Port Lotniczy Okecie
SKM Sr.edmca Warszawska 15 15 15
— Okecie

Zrédio: opracowanie wiasne

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RG)

« Zintegrowana oferta kolei aglomeracyjnej oraz regio-
nalnej na odcinku Warszawa — Radom / Géra Kalwaria;

« Linie Warszawa — Radom oraz Warszawa — Géra Kal-
waria nakladaja si¢ na wspdlnym odcinku Warsza-
wa — Piaseczno — Ustandéwek do cyklu co 30 minut
i tworza dobrg oferte aglomeracyjng;

« Wszystkie pociagi w relacji Warszawa — Géra Kalwa-
ria s3 prowadzone bezpoérednio z ominigciem stacji

Czachéwek Potudniowy z celem znacznego skroce-
nia czasu przejazdu;

« Na odcinku Warka — Radom linia przejmuje znacze-
nie linii dojazdowej do Radomia (cykl co 60 minut
w szczycie, co 120 minut poza szczytem).

Tabela 96. Oferta aglomeracyjna i regionalna (RG) w koryta-
rzu4(S)-etapll

Oferta (cykl w minutach)

poniedziatek-

: . sobota,
Odcinek -piatek niedziela,
et e dni $wig-

e - teczne

Warszawa — Piaseczno — Géra Kalwaria / Radom

RG Warszawa — Piaseczno

— Ustanowek 30 30 30
RG L’Jstanowelf 60 60 60
— Gora Kalwaria

RG Ustanédwek — Warka 60 60 60
RG Warka — Radom 60 120 120

Zrédto: opracowanie wiasne

Oferta regionalna miedzywojewédzka (RG)
« Linia RG Radom - Skarzysko-Kamienna z oferta
co 60 minut, naktada si¢ z linig RX Lublin - Radom
- Kielce do cyklu co ok. 30 minut.

Tabela 97. Oferta regionalna (RG)w korytarzu 4 (S) - etap |

Oferta (cykl w minutach)
odcinek ponie_dziaklek- sobota,
cine “Pigte niedziela,
et poza dni $wig-
Y szczytem teczne
Radom — Skarzysko-Kamienna
RG Radom
— Skarzysko-Kamienna 60 60 120

Zrédio: opracowanie whasne

Oferta dalekobiena (DAL) i miedzyregionalna (RX)

« Linia DAL Warszawa — Radom z ofertg pojedyn-

czych par pociagéw — bez wiekszego znaczenia dla

przewozéw regionalnych (wedtug Master Planu dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030);

« Linia RX Warszawa — Radom - Kielce (co 60 minut

w szczycie, co 120 minut poza szczytem) stanowi
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Tabela 98. Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX)
w korytarzu 4 (S)-etap |

Warszawa — Radom

DAL Warszawa — Radom — ... Pojedyncze pary pociggéw

RX Warszawa — Radom 60 120 120

RX Radom — Kielce 120 120 120

(Lublin =) Radom - Kielce

RX (Lublin =) Radom

) 120 120 120
— Kielce

Zrédto: opracowanie whasne

Rys. 125. Korytarz 4 (S) Warszawa - Radom - Kielce - etap |
Zrédito: opracowanie wiasne

WARSZAWA,  [Konytarz 4 - Warszawa - Radom
Korytarz 13 - Skiermimwics - Lukde
Cifiaria praswazows
Etap 1
R - b siac: [T ——
e pociagin pociagiw
i Wy —— DAL [ cyid 15 min
— R k30 min
s — T
—— D il 2
Lok — RGS _q"":.:
opa = SHM —— pojedyncae poc
K
#
#
-
Warka
Dubdaszyn ':3
Radom "
......... O 1 T
ey Aok T iy
Skarkysko
Kamignna
[,

podstawowg atrakcyjng oferte w relacji Warszawa —
Radom (wedtug Master Planu dla transportu kolejo-
wego w Polsce do 2030);

« Linie RX Lublin — Radom - Kielce w cyklu co 120
minut (wedtug Master Planu dla transportu kolejowe-
go w Polsce do 2030);

« Na odcinku Radom - Kielce linie RX nakladaja sie
do cyklu co 60 minut.

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Tabela 99. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 4
(S)-etapl

Minuta 30

* RG Warszawa — Piaseczno — Gdra Kalwaria

* RX Warszawa — Radom

¢ komunikacja autobusowa

Minuta 00

* RX Warszawa — Radom

Minuta 00

* RX Warszawa — Radom — Kielce (co 120 minut)

* RX Warszawa — Radom
i RX Lublin — Radom — Kielce (co 120 minut)

¢ RG Radom — Deblin

* RGX Radom — Drzewica — £6dz (co 120 minut)
lub RG Radom — Drzewica (co 120 minut)

* komunikacja autobusowa

Zrédio: opracowanie whasne

Rys. 126. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 4 (S)
—-etapl
Zrédito: opracowanie wiasne

WARSZAWA
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KONCEPCUA ETAP 11

Oferta na Port Lotniczy (SKM)
« Ujednolicona oferta w relacji Warszawa Centrum
— Port Lotniczy Okecie w formie jednej linii SKM
o stalym przebiegu przez centrum Warszawy przez
caly dzien co 15 minut;
« Calkowita integracja taryfowa niezaleznie od prze-
woznikéw.

Tabela 100. Oferta na Port Lotniczy (SKM) w korytarzu 4 (S) -
etapll

Warszawa - Port Lotniczy Okecie

SKM Srednica Warszawska

” Okecie 15 15 15

Zrédio: opracowanie wiasne

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RG)

« Reaktywacja relacji Ustanéwek — Mszczondw — Skier-
niewice dla przewozéw pasazerskich poprzez atrak-
cyjne bezprzesiadkowe polaczenia do Warszawy;

« Linie Warszawa — Warka oraz Warszawa Goéra Kal-
waria/Mszczonéw — Skierniewice naktadaja si¢ na
wspolnym odcinku Warszawa — Piaseczno — Ustané-
wek do cyklu co 30 minut i tworzg atrakcyjng oferte
aglomeracyjna.

Tabela 101. Oferta aglomeracyjna i regionalna (RG) w koryta-
rzu4(S)-etapll

Warszawa — Piaseczno — Géra Kalwaria /
Mszczonéw — Skierniewice / Warka

RG Warszawa — Ustanowek 30 30 30
RG L’Jstanowelf 60 60 60
— Géra Kalwaria

RG Ustanowek 60 60 60
— Skierniewice

RG Ustandwek — Warka 60 60 60
RG Warka — Radom 60 60 60

Zrédto: opracowanie whasne

Rys. 127. Korytarz 4 (S) Warszawa — Radom - Kielce - etap Il
Zrédto: opracowanie whasne

WARSZAWA
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« Na poludnie od Piaseczna dzielenie i taczenie skia-
déw w relacjach Warszawa - Goéra Kalwaria oraz
Warszawa — Mszczonéw — Skierniewice (okreélenie
konkretnej stacji dla dzielenia/taczenia sktadéw na
podstawie przeprowadzonej dodatkowej analizy
uwarunkowan techniczno-eksploatacyjnych linii ko-
lejowej);

« Podzielenie relacji w Warce w celu skomunikowania
z oferta ekspreséw regionalnych — nowa linia Warka
- Radom - Skarzysko-Kamienna przejmuje zadanie
dla dojazdéw do Radomia (staly cykl co 60 minut).

Oferta regionalna (RG)
« Linia RG Radom - Skarzysko-Kamienna z oferta co
60 minut, nakfada sie z liniami RX do statego cyklu
co ok. 30 minut;

Tabela 102. Oferta regionalna (RG)w korytarzu 4 (S) - etap Il

Radom — Skarzysko Kamienna

RG Radom ok.

— Skarzysko-Kamienna 20/40 60 60

Zrédto: opracowanie wiasne
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« Ze wzgledu na integracje linii RX w relacji Radom -
Kielce w wezle w minucie 30 na stacji Radom odjazd
dodatkowych kurséw szczytowych RG w kierunku
Skarzyska nastepuje kilka minut po RX - w zwiaz-
ku z tym mozliwy jest jedynie cykl RG na odcinku
Radom - Skarzysko-Kamienna co ok. 20/40 minut
w godzinach szczytu (analogicznie w kierunku do
Radomia przyjazd RG kilka minut przed RX).

Oferta dalekobiezna (DAL),
miedzyregionalna (RX)

« Linia DAL Warszawa — Radom z oferta pojedyn-
czych par pociagéw bez wiekszego znaczenia dla
przewozéw regionalnych (wedtug Master Planu dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030);

« Linia RX Warszawa — Radom (- Kielce) stanowi
podstawowg oferte w relacji Warszawa — Radom
i kursuje przez caly dzieri co 60 minut;

« Linie RX Lublin - Radom - Kielce w cyklu co
120 minut (wedtug Master Planu dla transportu kole-
jowego w Polsce do 2030);

« Na odcinku Radom - Kielce linie RX nakladaja sie
do cyklu co 60 minut.

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Rys. 128. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 4 (S)
—etapll
Zrédfo: opracowanie whasne

WARSZAWA, |korytarz 4 - Warszawa - Radom

Tabela 103. Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX)
w korytarzu 4 (S) - etap Il

Oferta (cykl w minutach)

ek ponie'dziaklek- sobota,
Odcine -piagte niedziela,
dni $wia-

poza
szczyt e teczne

Warszawa — Radom - Kielce

DAL Warszawa — Radom — ... Pojedyncze pary pociggéw

RX Warszawa — Radom 60 60 60

RX Radom — Kielce 120 120 120

(Lublin —) Radom - Kielce

RX (Lublin =) Radom

. 120 120 120
— Kielce

Zrédfo: opracowanie whasne

Tabela 104. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 4 (S)
—etapll

Piaseczno

Minuta 30

* RG Warszawa — Piaseczno — Gdra Kalwaria / Mszczonéw
- Skierniewice

* RX Warszawa — Radom

¢ komunikacja autobusowa

Warka
Minuta 00
* RX Warszawa — Radom
* RG Warka - Radom
¢ komunikacja autobusowa
Radom

Minuta 00

* RG Warka — Radom — Skarzysko-Kamienna

* RG Radom — Deblin

* komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RX Warszawa — Radom — Kielce (co 120 minut)

¢ lub RX Warszawa — Radom
i RX Lublin — Radom — Kielce (co 120 minut)

® RX Lublin — Radom — t6dZ (co 120 minut)
lub RG Radom —t4d7 (co 120 minut)

* komunikacja autobusowa

Zrédio: opracowanie whasne

Program rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim



Tabela 105. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 4 (S) - etap |

Warszawa -
SKM B 2 Port Lotniczy Okecie 15 35 44 7 50 4 8
Warszawa
RX A 1 — Skarzysko-Kamienna 120 70 246 37 283 3 3
(- Kielce)*
RX A 1 Warszawa — Radom 120 70 177 26 203 2 2
(Lublin =) Putawy
- Radom
RX — Skarzysko-Kamienna i eI 410
(- Kielce)
RG B 1 Warszawa — Piaseczno** 30 40 71 11 82 3 3
RG B 1 Warszawa 60 50 103 15 118 2 2
— Gora Kalwaria**
RG B 1 Warszawa - Radom** 60 60 206 31 237 4 4
RG B 1 Radom . 60 60 81 12 93 2 2
— Skarzysko-Kamienna
A 5 5
Suma B 15 19
c 0 0

* Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych; **Na wspdlnym odcinku zespoty faczone w jeden pociag

Tabela 106. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 4 (S) - etap Il

Warszawa -
SKM B 2 Port Lotniczy Okecie 15 35 44 7 50 4 8
Warszawa
RX A 1 — Skarzysko-Kamienna 120 100 172 26 198 2 2
(- Kielce)*
RX A 1 Warszawa — Radom 120 100 124 19 142 2 2

(Lublin =) Putawy
— Radom

RX - Skarzysko-Kamienna LB I E
(- Kielce)
Warszawa
RG B 1 60 50 103 15 118 2 2

— Gora Kalwaria**

Warszawa - Mszczondw
— Skierniewice**

RG B 2 Warszawa - Warka 60 55 123 19 142 3 6

RG B 1 Warka - Radom 60 60 206 31 237 4 4

RG B 1 Radom . 30 60 81 12 93 4 4
- Skarzysko-Kamienna

A 4 4

Suma B 22 29

C 0 0

* Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach oéciennych; **Na wspdlnym odcinku zespoty faczone w jeden pociag
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Rozwdj infrastruktury kolejowej

« Modernizacja linii kolejowej nr 8 dla na odcinku
Warszawa — Radom dla predkodci do 160 km/h
i rewitalizacja na odcinku Radom - Skarzysko-Ka-
mienna dla predko$ci do 120 km/h dla pociagéw
pasazerskich stanowi podstawe dla wprowadzenia
polepszonej oferty przewozowej oraz znacznego
zwiekszenia predkosci handlowych, szczegélnie dla
szybkiej oferty regionalnej (RX), ktora w tej relacji
posiada bardzo wysoki potencjat pasazerski:

- modernizacja infrastruktury na linii Warszawa —
Radom i zwigkszenie przepustowosci, szczegol-
nie na odcinku Warszawa — Warka (etap I),

- dalsza modernizacja infrastruktury na linii War-
szawa — Radom i zwiekszenie przepustowosci,
szczegblnie budowa 2 toru na odcinku Warka —
Radom (etap II). Jednotorowy odcinek stanowi
krytyczne waskie gardlo = Zalecana jest jak naj-
szybsza budowa drugiego toru;

« Przystosowanie w ramach dodatkowej analizy uwa-
runkowan techniczno — eksploatacyjnych linii kole-
jowej wybranej stacji dla dzielenia/laczenia sktadéw
RG Warszawa — Piaseczno — Géra Kalwaria / Msz-
czonéw — Skierniewice na stacji na potudnie od Pia-
seczna (etap I1);

« Reaktywacja linii kolejowej nr 12 na odcinku
Czachéwek — Skierniewice oraz tacznicy z linig nr 8
(linia 526) dla przewozéw pasazerskich .

Zapotrzebowanie na tabor

Tabele 105 i 106 przedstawiaja zapotrzebowanie na
tabor w korytarzu 4 dla etapéw I i II w rozdzieleniu na
poszczegélne obiegi w kazdej oferowanej relacji.

7.2.8. KORYTARZ 5 (SW)
WARSZAWA — £tODZ

STAN OBECNY

Oferta w obszarze aglomeracji warszawskiej
i oferta poza aglomeracja
Srednica Warszawska — Pruszkow:
« atrakcyjna oferta pociagéw SKM oraz RG (do 4 po-
ciagdéw w ciggu godziny ),
« oferta przyblizona do regularnego cyklu co 15 minut
(z pojedynczymi odchyleniami);
(Srednica Warszawska — ) Pruszkéw — Grodzisk Mazowiecki:
« dobra oferta pociagéw RG (do 2 pociaggéw w ciagu
godziny),
« oferta przyblizona do regularnego cyklu 30 minut
(z pojedynczymi odchyleniami, szczegdlnie poza
szczytem przewozowym);

Rys. 129. Korytarz 5 (SW) Warszawa - £6dz - stan obecny
Zrédio: opracowanie whasne
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(Srednica Warszawska —) Grodzisk Mazowiecki — Zyrardw:

« oferta pociagéw RG co ok. 60 minut, dodatkowe
kursy w szczycie (31 par pociagéw/doba),

« dodatkowo pojedyncze pary pociagéw RGX;

(Srednica Warszawska —) Zyrardéw — Skierniewice:

« oferta pociagéw RG co ok. 60 minut (21 par pocia-

goéw/doba), pojedyncze dodatkowe kursy w szczycie;
Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD): Warszawa Sréd-
miescie — Grodzisk Mazowiecki / Milanéwek:

« duze znaczenie w ruchu podmiejskim dla polu-
dniowo-zachodniej czeéci aglomeracji warszawskiej
z atrakcyjna oferta (cykl 10/1S minut w szczycie,
30 minut poza szczytem),

« planowana jest dalsza modernizacja infrastruktury
oraz rozszerzenie oferty przewozowej,

- niezalezna infrastruktura od sieci kolejowej zarza-
dzanej przez PKP PLK S.A. (jednymi punktami
przesiadkowymi z sieciag PLK znajduja sie w centrum
Warszawy) i z tego wzgledu WKD nie jest czgécia ni-
niejszej koncepcji.

Oferta miedzyregionalna i dalekobiezna
« Oferta TLK Warszawa — £.6dZ co ok. 60 minut;
« Oferta IR Warszawa — £6dz ok. 5-6 par pociagéw /
doba;
« Jedynie pojedyncze pociagi TLK s3 prowadzone da-
lej (Wroclaw, Bialystok).

KONCEPCJA ETAP |

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS)
- Zintegrowana oferta kolei aglomeracyjnej oraz re-
gionalnej w relacji Warszawa — Skierniewice (RGS);
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Tabela 107. Oferta aglomeracyjnai regionalna (RGS)
w korytarzu 5 (SW) -etap |

Warszawa - Skierniewice

RGS Warszawa — Pruszkéw 15 15 15
RGS Pruszkéw

— Grodzisk Mazowiecki 15 30 30
R§S Groz,iusk Mazowiecki 30 60 "
— Zyrardéw

RGS-Zyre.l rdqw 60 " 0
— Skierniewice

Zrédio: opracowanie whasne

« Atrakcyjna oferta aglomeracyjna o duzej czestotliwo-
éci na odcinku Warszawa — Pruszkéw (co 15 minut
we wszystkie dni tygodnia), - Grodzisk Mazowiecki
(co 1S minut w szczycie, poza szczytem co 30 mi-
nut), - Zyrardéw co 30 minut w szczycie, poza szczy-
tem co 60 minut);

« Oferta poza aglomeracja warszawsky (Zyrardéw
— Skierniewice) co 60 minut przez caly dzien;

« Oferta przewozowa zmniejsza si¢ ze wzrastajaca od-
legloscia od Warszawy;

« Wszystkie pociagi sa prowadzone do/z Warszawy.

Oferta miedzyregionalna (RX)

« Linia RX Warszawa — £6d% (cykl co 60 minut) sta-
nowi podstawows oferte miedzyaglomeracyjna
i odpowiada zalozeniom Master Planu dla transportu
kolejowego w Polsce do 2030;

« Postoje poza miastami aglomeracyjnymi jedynie
w Zyrardowie, Skierniewicach i Koluszkach;

« Obecnie brak perspektywy dla wprowadzenia dodat-
kowej nadrzednej oferty dalekobieznej (DAL).

Tabela 108. Oferta miedzyregionalna (RX) w korytarzu 5 (SW)
—-etapl

Warszawa — t6dz

RX Warszawa — £6dz 60 60 60

Zrédto: opracowanie whasne

Rys. 130. Korytarz 5 (SW) Warszawa - £6dZ - etap |
Zrédto: opracowanie whasne
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Zintegrowane wezly przesiadkowe

Tabela 109. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 5 (SW)
—etapl

Minuta 00

® RX Warszawa — tddz

® RG Skierniewice — towicz

e komunikacja autobusowa

Minuta 30

® RX Warszawa — t4dz

e komunikacja autobusowa

Zrédio: opracowanie wiasne

KONCEPCJA ETAP I

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS)

« Zintegrowana oferta kolei aglomeracyjnej oraz re-
gionalnej w relacji Warszawa — Skierniewice (RGS);
« Zwiekszenie oferty na odcinku Pruszkéw — Grodzisk

Mazowiecki na cykl co 15 minut przez caly dzien;

« Atrakcyjna oferta aglomeracyjna o duzej czestotli-
woéci na odcinku Warszawa — Grodzisk Mazowiecki
(co 15 minut w szczycie, poza szczytem co 30 mi-
nut), — Zyrardéw co 30 minut w szczycie, poza szczy-
tem co 60 minut);

« Oferta poza aglomeracja warszawska (Zyrardéw
— Skierniewice) co 60 minut przez caly dzien;

« Oferta przewozowa zmniejsza si¢ ze wzrastajaca od-
legtoscia od Warszawy;

« Wszystkie pociagi sa prowadzone do/z Warszawy.
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Tabela 110. Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS)
w korytarzu 5 (SW)-etap I

Tabela 111. Oferta miedzyregionalna (RX) w korytarzu 5 (SW)
-etapll

Warszawa — Skierniewice

Warszawa — tédz

Zrédio: opracowanie whasne

Oferta miedzyregionalna (RX)

« Ze wzgledu na oczekiwany przyrost popytu w prze-
wozach miedzyaglomeracyjnych Warszawa — E6dZ
duzy nacisk na wprowadzenie oferty kwalifikowanej
(dalekobieznej) takze przy braku realizacji projektu
Kolei Duzych Predkosci;

« Linia DAL przejmuje znaczna czg$¢ pasazerow w re-
lacji bezposredniej Warszawa — £6dzZ, co umozliwia
wzmocnienie funkgji linii RX dla obstugi wigkszych
o$rodkéw miejskich na trasie;

« Linia RX Warszawa — £6dz stanowi szybka ofer-
te dla osrodkéw regionalnych pomiedzy miastami
aglomeracyjnymi L6édziag a Warszawg i otrzymuje
dodatkowe postoje w Pruszkowie oraz Grodzisku
Mazowieckim (ponadto dalej postoje w Zyrardowie,
Skierniewicach i Koluszkach).

Rys. 131. Korytarz 5 (SW) Warszawa - £6dz — etap Il
Zrédto: opracowanie whasne

RGS Warszawa — Pruszkow 15 15 15 DAL Warszawa — tédz 60 120 120
RGS Pru.szkow o 15 15 15 RX Warszawa — t6dz 60 60 60
— Grodzisk Mazowiecki ;
Zrédio: opracowanie wiasne

RGS Groslznsk Mazowiecki 30 60 60
— Zyrardéw
S— Zintegrowane wezly przesiadkowe
— Skierniewice 60 60 60

Rys. 132 . Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 5 (SW)

Zrédito: opracowanie whasne
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Tabela 112. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 5
(SW)-etapll

Minuta 00

* RX Warszawa — tédz

* RG Skierniewice — Piaseczno - Warszawa

* RG Skierniewice — towicz

® komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RX Warszawa — tddz

¢ komunikacja autobusowa

Zrédio: opracowanie whasne

Rozwadj infrastruktury kolejowej

Zakoriczenie modernizaciji linii kolejowej nr 1 Warsza-
wa — Skierniewice dla predkosci do 160 km/h dla pociagéw
pasazerskich umozliwi atrakcyjne predkosci handlowe dla
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Tabela 113. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 5 (SW) - etap |

] | ey | R o cywi | Predkosé | Caas | Czas | Caas | o, | o,
ofert taboru zespotow Relacja obiegow i handlowa | jazdy | zwrotu | obiegu obiesdw | zespoléw
Y / pociag : (km/h) (min.) | (min.) | (min.) 8 P
RGS B 2 Warszawa - Skierniewice 60 45 176 26 202 4 8
RGS B 2 Warszawa - Zyrardéw 60 40 129 19 149 3 6
RGS B 2 Warszawa 30 35 101 15 117 4 8
- Grodzisk Mazowiecki
RX A 1 Warszawa - Skierniewice | ¢, 115 69 10 79 2 2
(- £édz)*
A 2 2
Suma B 11 22
C 0 0
* Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych
Tabela 114. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 5 (SW) - etap Il
Rodzaj Rodzaj LICZb? . . Cykl izl 2 'Czas Czas C'zas Liczba Liczba
B taboru zespotow Relacja obiegéow Tiittie] handlowa | jazdy | zwrotu | obiegu | e
/ pociag (km/h) (min.) | (min.) = (min.)
RGS B 2 Warszawa - Skierniewice 60 45 176 26 202 4 8
RGS B 2 Warszawa — Zyrardéw 60 40 129 19 149 3 6
RGS B 2 Warszawa 30 35 101 15 117 4 8
— Grodzisk Mazowiecki
RX A 1 War,szajv:a — Skierniewice 60 105 75 1 87 2 2
(- £odz)
A 2 2
Suma B 11 22
C 0 0

* Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych

szybkiej oferty z miedzyregionalnej (RX) (etap I) oraz do-
datkowa oferte podmiejska i regionalnej (etapy Ii II).

Zapotrzebowanie na tabor

Tabele 113 i 114 przedstawiaja zapotrzebowanie na
tabor w korytarzu S dla etapéw I i II w rozdzieleniu na
poszczegolne obiegi w kazdej oferowanej relacji.

7.2.9. KORYTARZ 6 (W/NW-W)
WARSZAWA — KUTNO — PLOCK

STAN OBECNY

Oferta w obszarze aglomeracji warszawskiej
i oferta poza aglomeracja
Srednica Warszawska — Sochaczew:
« oferta pociagéw RG co ok. 60 minut, dodatkowe kursy

w szczycie (Warszawa — Sochaczew: 30 par pociagéw/
doba, Warszawa — Blonie: 35 par pociagéw/doba),
« dodatkowo pojedyncza para pociagéw RGX w relacji
Warszawa — Plock;
(Srednica Warszawska —) Sochaczew — Lowicz:
« oferta pociagéw RG co ok. 120 minut, dodatkowe
kursy w szczycie (co ok. 60 minut),
« dodatkowo pojedyncza para pociagéw RGX w relacji
Warszawa — Plock;
Lowicz — Kutno:
« 8 par pociagéw RG w relacji Eowicz — Kutno,
« dodatkowo pojedyncza para pociagéw RGX w relacji
Warszawa — Plock;
Kutno - Plock:
« 6 par pociagéw RG w relacji Kutno — Plock - Sierpc,
« dodatkowo pojedyncza para pociagéw RGX w relacji
Warszawa — Plock.
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Rys. 133. Korytarz 6 (W/NW - W) Warszawa — Kutno - Ptock
- stan obecny
Zrédo: opracowanie whasne

Oferta miedzyregionalna i dalekobiezna
« Zréznicowana oferta réznych przewoznikéw w relaciji:
Warszawa — Poznan / Torun (EC, EIC, Ex, TLK, IR);
« W sumie ok. 25 par pociagéw na dobe;
« Postoje pociaggéw DAL jedynie na stacji Kutno;
« Jedna para pociagéw RGX w relacji Warszawa — Kut-
no - Plock.

KONCEPCJA ETAP |

Oferta regionalna (RG)
« Oferta w aglomeracji warszawskiej (Warszawa —Socha-
czew) we wszystkie dni tygodnia w cyklu co 60 minut;

Tabela 115. Oferta regionalna (RG) w korytarzu 6 (W/NW-W)
-etapl

Warszawa — Kutno

« Oferta poza aglomeracja warszawska na odcinku
Sochaczew - Lowicz co 60 minut w szczycie, poza
szczytem co 120 minut, na odcinku Lowicz — Kutno
stale co 120 minut;

o Oferta przewozowa zmniejsza si¢ ze wzrastajaca od-
leglo$cia od Warszawy;

« Wszystkie pociagi sa prowadzone do/z Warszawy

« Linia RG naklada sie z linig RX Warszawa — Kutno
do cyklu co 30 minut (liczone dla odjazdéw/przy-
jazdéw do/z Warszawy).

Tabela 116. Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX)
w korytarzu 6 (W/NW-W) - etap |

Warszawa — Kutno

DAL Warszawa — Kutno — ... 120 120 120

RX Warszawa — Kutno — ... 60 60 60

Zrédio: opracowanie whasne

Oferta dalekobiezna (DAL),
miedzyregionalna (RX)

« Zalozenie oferty DAL bez linii duzej predkosci
(KDP);

« Linia RX Warszawa — Kutno (cykl co 60 minut) od-
powiada zatozeniom Master Planu dla transportu ko-
lejowego w Polsce do 2030;

« Linie RX uzupelnia razem z linia RG oferte
w aglomeracji warszawskiej do cyklu co ok. 30 minut
(zatrzymuje sie tez na stacji Blonie).

Tabela 117. Oferta ekspresu regionalnego (RGX) w korytarzu 6
(W/NW-W) - etap |

RG Warszawa — Sochaczew 60 60 60 t6dz — Kutno — Sierpc
RG Sochaczew — towicz 60 120 120 RGX tddz — Kutno — Ptock 60 120 120
RG towicz — Kutno 120 120 120 RG Ptock — Sierpc 60 120 120

Zrédio: opracowanie whasne

Zrédio: opracowanie whasne
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Oferta w relacji t6dz — Kutno - Ptock- Sierpc

« Wprowadzenie oferty bezposredniej £.6dz — Kut-
no — Plock ze wzgledu na wyzsza konkurencyjnos¢
odcinka £6dz — Kutno — Plock (bezposrednia linia
kolejowa);

« Linia RGX £6dzZ - Kutno - Plock na odcinku £6dz
— Kutno przyspieszona (standard RX) i na odcinku
Kutno — Plock z postojami na wszystkich stacjach
(standard RG);

« Oferta linii RGX L6dZ - Kutno - Plock oraz
RG Plock - Sierpc: co 60 minut w szczycie i co 120
minut poza szczytem;

« W Kutnie skomunikowanie z linig RX Warszawa —
Kutno;

« Przesiadka w Plocku w kierunku Sierpca ze wzgledu
na konieczno$¢ zmiany trakcji.

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Tabela 118. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 6
(W/NW -W)-etap |

Minuta 30

* RX Warszawa — Kutno — ...

® RG Skierniewice — towicz

e komunikacja autobusowa

Minuta 00

* RX Warszawa — Kutno — ...

® RGX £6dz — Kutno — Ptock

e komunikacja autobusowa

Minuta 00

® RGX £6dz — Kutno — Ptock

* RG Ptock — Sierpc

¢ komunikacja autobusowa

Minuta 30

® RG Ptock — Sierpc

* RG Sierpc — Nasielsk (co 120 minut)

® RG Sierpc — Torun (oferta wojewddztwa kujawsko-pomorskiego)

Rys. 134. Korytarz 6 (W/NW - W) Warszawa - Kutno - Ptock
—etapl
Zrédto: opracowanie whasne
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Oferta aglomeracyjna i regionalna (RG)

o Oferta w aglomeracji warszawskiej Warszawa
—Sochaczew we wszystkie dni tygodnia w cyklu co
60 minut;

« Linia RG naklada sie z nowg lini3 RGX Warszawa
- Kutno do cyklu co 30 minut, liczone dla odjaz-
dow/przyjazdéw do/z Warszawy;

o Oferte poza aglomeracja warszawska przejmuje
nowa linia RGX Warszawa — Kutno.

Oferta miedzyregionalna (RX) oraz ekspresy
regionalne (RGX)

« Przewozy miedzyaglomeracyijne (cykl co 60 minut,
dodatkowe kursy w szczycie) przejmuje oferta dale-
kobiezna (docelowa liczba pociagéw w zaleznosci od
realizacji projektu Kolei Duzych Predkosci).

Tabela 119. Oferta aglomeracyjna i regionalna (RG) w koryta-
rzu 6 (W/NW - W) -etap I

Warszawa — Kutno

e komunikacja autobusowa

RG Warszawa — Sochaczew ‘ 60 60 ‘ 60

Zrédio: opracowanie wiasne

Zrédto: opracowanie whasne
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Tabela 120. Oferta miedzyregionalna (RX) oraz ekspresy regio-
nalne (RGX) w korytarzu 6 (W/NW - W) -etap Il

Warszawa — Kutno

RX Warszawa — Kutno — ... 60 60 60
RGX Warszawa — Sochaczew 60 60 60
RGX Sochaczew — towicz 60 120 120

RGX towicz — Kutno 120 120 120

Zrédio: opracowanie whasne

+ Linia RX Warszawa — Kutno - ... (cykl co 60 minut)
odpowiada zalozeniom Master Planu dla transportu
kolejowego w Polsce do 2030;

« Linia RGX Warszawa — Kutno:

- uzupetnia oferte aglomeracyjng na odcinku War-
szawa — Sochaczew do cyklu 30 minut (postoje
w Ozarowie Mazowieckim, Bloniach i Sochacze-
wie),

- zapewnia szybkie polaczenie do Warszawy dla
wszystkich stacji migdzy Sochaczewem a Kut-
nem;

« Oferta przewozowa zmniejsza si¢ ze wzrastajaca od-
leglo$cia od Warszawy;

« Wszystkie pociagi sa prowadzone do/z Warszawy.

Oferta w relacji £6dz — Kutno - Pfock - Sierpc
« Linia RGX £6dZ - Kutno - Plock na odcinku E6d7
— Kutno przyspieszona (standard RX) i na odcin-
ku Kutno - Plock z postojami na wszystkich sta-
cjach (standard RG) - zageszczenie oferty do cyklu
co 60 minut przez caly dzieny;

Tabela 121. Oferta ekspresu regionalnego (RGX) w korytarzu 6
(W/NW-W) - etap Il

tédz — Kutno - Sierpc

RGX tédz — Kutno — Ptock 60 60 60

RG Ptock — Sierpc

— Brodnica 60 120

120

Zrédio: opracowanie whasne

Rys. 135. Korytarz 6 (W/NW - W) Warszawa — Kutno - Ptock

—etapll
Zrédto: opracowanie whasne
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« W Kutnie skomunikowanie z linia RX Warszawa
- Kutno;

« Przesiadka w Plocku w kierunku Sierpca ze wzgledu
na konieczno$¢ zmiany trakcji;

« Przedluzenie linii RG Plock - Sierpc przez Rypin
(ok. 17 tys. mieszkaricéw) do Brodnicy (ok. 28 tys.
mieszkanicéw, wezel kolejowy) — z wysokim poten-
cjatem dla dojazdéw do/z Plocka jednak w odpowie-
dzialnosci wojewddztwa kujawsko-pomorskiego.

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Rys. 136. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 6

(W/NW - W)
Zrédito: opracowanie wiasne
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Tabela 122. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 6
(W/NW-W)-etap Il

towicz

Minuta 30

e RX Warszawa — Kutno - ...

® RG Skierniewice — towicz

e komunikacja autobusowa

Kutno

Minuta 00

* RX Warszawa — Kutno — ...

® RGX £6dz — Kutno — Ptock

e komunikacja autobusowa

Ptock

Minuta 00

® RGX £6dz — Kutno — Ptock

® RG Ptock — Sierpc — Brodnica

® RGX Ptock — Modlin — Warszawa

e komunikacja autobusowa

Sierpc

Minuta 30

* RG Ptock — Sierpc — Brodnica

* RG Sierpc — Nasielsk (co 120 minut)

® RG Sierpc — Torun (oferta wojewddztwa kujawsko-pomorskiego)

e komunikacja autobusowa

Zrédfo: opracowanie whasne

Rozwdj infrastruktury kolejowej

« Zakoriczenie modernizacji linii kolejowej nr 3 War-
szawa — Lowicz dla predkosci do 160 km/h dla po-
ciagéw pasazerskich umozliwi atrakcyjne predkosci
handlowe dla szybkiej oferty miedzyregionalnej
(RX, etap I);

« W planach modernizacji warszawskiego wezla kole-
jowego zawarta budowa dodatkowego toru na odcin-
ku Warszawa — Blonie umozliwi rozszerzong oferte
w aglomeracji warszawskiej oraz regionalnej (linie
RG oraz RGX, etap II);

« Modernizacja/rewitalizacja linii kolejowej nr 33 Kut-
no — Plock - Sierpc dla predkosci do ok. 120 km/h
dla pociagéw pasazerskich, aby umozliwi¢ czas prze-
jazdu w odcinku Kutno — Plock ponizej 60 minut
iw odcinku Plock — Sierpc ponizej 30 minut dla wpa-
sowania do zintegrowanych wezléw przesiadkowych
oraz dla zaoferowania konkurencyjnych czaséw
przejazdéw (konieczna predkos¢ handlowa dla po-
ciggéw ok. 70 km/ h) - etap I;

« Rozwazenie budowy nowych stacji w Gostyninie
i w Plocku blizej centrum miasta;

« Reaktywacja linii 33 na odcinku Sierpc - Rypin
— Brodnica dla pociagédw pasazerskich dla predkosci
handlowej ok 60 km/h (etap II).

Zapotrzebowanie na tabor

Tabele 123 i 124 przedstawiajg zapotrzebowanie
na tabor w korytarzu 6 (W/NW-W) dla etapéw I i II
w rozdzieleniu na poszczegélne obiegi w kazdej ofero-
wanej relacji.

Tabela 123. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 6 (W/NW - W) - etap |

Rodzaj Rodzaj Lmb? . . Cykl UGl o .Czas Czas C'zas Liczba Liczba
T taboru zespotow Relacja obiegow Tt handlowa | jazdy | zwrotu | obiegu || e
/ pociag (km/h) (min.) | (min.) = (min.)
RG B 2 Warszawa - towicz 120 55 176 26 202 2 4
RG B 1 Warszawa - towicz* 120 55 176 26 202 2 2
RG B 1 Warszawa - towicz 120 60 161 24 185 2 2
(- Kutno)*
RX B 2 Warszawa - towicz 60 100 97 14 111 2 4
(- Kutno —...)**
RGX B 1 (£6dz -) Kutno — Ptock** 60 65 98 15 113 2 2
RG C 1 Ptock - Sierpc 60 70 60 9 69 2 2
A 0 0
Suma B 10 14
C 2 2

* Na wspdlnym odcinku zespoty faczone w jeden pociag; ** Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych
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Tabela 124. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 6 (W/NW - W) - etap Il

Rodza] | Rodzaj | Hc2b@ o cyki | Predkost | Caas | Caas | Caas | o, | o,
ofer taboru zespotow Relacja obiegéw iy handlowa | jazdy | zwrotu obiegu obiegéw  zespolow
ty / pociag ’ (km/h) (min.) | (min.) | (min.) & P
RG B 2 Warszawa — Sochaczew 60 45 145 22 167 3 6
RGX B 1 Warszawa - Sochaczew 120 45 145 22 167 2 2
Warszawa - towicz
RGX B 1 (_ Kutno)*, ** 120 55 176 26 202 2 2
RX B 2 Warszawa - towicz 60 100 97 14 111 2 4
(- Kutno — ...)**
RGX B 1 (£6dzZ -) Kutno — Ptock** 60 65 98 15 113 2 2
Ptock — Sierpc — Rypin
RG C 1 (- Brodnica)** 60 65 166 25 191 4 4
A 0 0
Suma B 11 16
C 4 4

* Na wspdlnym odcinku zespoty faczone w jeden pociag ; ** Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych

7.2.10. KORYTARZ 7 (N/NW)
WARSZAWA — DZIALDOWO / SIERPC / PLOCK

STAN OBECNY

Oferta w obszarze aglomeracji warszawskiej
Warszawa Zachodnia — Legionowo — Wieliszew:

« oferta pociagéw RG w relacji Warszawa — Nowy
Dw6r Mazowiecki — ... co ok. 60 minut, dodatkowe
kursy w szczycie ze stacji Warszawa Gdariska,

- oferta pociaggédw SKM w relacji Warszawa — Legio-
nowo Piaski co ok. 60 minut, na odcinku Legionowo
Piaski — Wieliszew jedynie 12 par pociggéw/doba,

o oferta w sumie malo przejrzysta dla pasazeréw,
szczegolnie ze wzgledu na brak cyklicznosci i ustruk-
turyzowanej oferty,

« dodatkowa oferta pociagéw rodzaju RX (9 par po-
ciagdw/ doba);

Srednica Warszawska — Legionowo — Modlin:

« oferta pociagéw RG co ok. 60 minut w relacji Port
Lotniczy Okecie — Warszawa Centralna — Legiono-
wo — Modlin,

« oferta pociagéw SKM w relacji Port Lotniczy Okecie
- Legionowo co ok. 60 minut,

o oferta w sumie malo przejrzysta dla pasazeréw,
szczegllnie ze wzgledu na brak cyklicznosci i ustruk-
turyzowanej oferty.

Oferta w obszarze poza aglomeracja
(Warszawa-) Modlin — Nasielsk:

- oferta pociaggédw RG w relacji Warszawa — Nasielsk
— ... (24 pary pociagéw/doba),

« cykl co ok. 60 minut, dodatkowe kursy w szczycie ze
stacji Warszawa Gdariska,

« dodatkowa oferta RX z/do Warszawy (6 par pociagéw);

(Warszawa —) Nasielsk — Ciechanéw:

- oferta pociagéw RG w relacji Warszawa — Ciecha-
néw — ... (17 par pociagéw/doba),

« cykl co ok. 60-120 minut, dodatkowe kursy w szczy-
cie ze stacji Warszawa Gdariska,

« dodatkowa oferta RX z/do Warszawy (2 pary pocia-
gow);

(Warszawa —) Ciechanéw — Dzialdowo:

« oferta pociagéw RG w relacji Warszawa — Dzialdowo
— ... (8 par pociagéw/doba),

« oferta bez cykluy;

Nasielsk — Sierpc:

- oferta pociagéw RG: 5 par pociggéw/doba w tym
2 pary pociagéw/doba do/z Warszawy (RX),

« oferta bez cyklu.

Oferta miedzyregionalna i dalekobiezna

« Obecnie brak oferty DAL ze wzgledu na moderniza-
cje linii kolejowej Warszawa — Gdynia;

« Obecne Pojedyncze pociagi TLK w relacji Warszawa
— Olsztyn / Gdynia;

« Perspektywicznie (ok. 2014 r.) wprowadzenie ofer-
ty kwalifikowanej o wysokim standardzie i konku-
rencyjnych czasach przejazdu, jednak bez/z bardzo
ograniczong liczba postojéw w zakresie korytarza).
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Ryc. 137. Korytarz 7 (N/NW) Warszawa - Dziatdowo/Sierpc/
Ptock - stan obecny
Zrédio: opracowanie wiasne
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Oferta aglomeracyjna (SKM)
« Atrakcyjna oferta aglomeracyjna o duzej czestotli-
wosci na odcinku Warszawa — Legionowo (w cyklu
co 30 minut we wszystkie dni tygodnia).

Tabela 125. Oferta aglomeracyjna (SKM)w korytarzu 7 (N/NW)
—etapl

Oferta (cykl w minutach)

poniedziatek-

: . sobota,
Odcinek -piatek niedziela,
szczyt poza d: e

y T eczne

Warszawa Zachodnia — Wieliszew — Zegrze / Ttuszcz

SKM Warszawa

— Legionowo Piaski 30 30 30

SKM Legionowo Piaski 60 (30-60 60 (30-60

« Zapewnienie polaczenia tangencjalnego Legionowo
— Radzymin — Tluszcz poprzez wydluzenie SKM
co 60 minut Warszawa Zachodnia — Legionowo do
Thuszcza;

« Poprzez skomunikowanie linii SKM z kierunku
Tluszcz — Radzymin z linig RX w kierunku $redni-
cy warszawskiej dla pasazeréw opcja wyboru pola-
czenia bez przesiadki do poéinocnych i zachodnich
dzielnic Warszawy (linia SKM) oraz z przesiadka do
§cistego centrum (RX);

« Reaktywacja w sezonie letnim odcinka Wieliszew —
Zegrze.

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS)

« Zintegrowana oferta kolei aglomeracyjnej oraz re-
gionalnej na odcinku Warszawa — Dzialdowo / Lot-
nisko Modlin;

« Linie RGS Warszawa — Dzialdowo oraz RGS War-
szawa — Lotnisko Modlin nakladajg sie na wspdlnym
odcinku Warszawa — Modlin do cyklu co 30 minut
i tworzg atrakcyjna oferte aglomeracyjna;

« Oferta aglomeracyjna o duzej czgstotliwosci na od-
cinku Warszawa — Modlin (co 30 minut we wszystkie
dni tygodnia), Modlin - Lotnisko Modlin (co 60 mi-
nut), Modlin — Nasielsk (co 60 minut);

« Oferta poza aglomeracja warszawska (Nasielsk
— Dzialdowo) co 120 minut przez caly dzien;

« Oferta przewozowa zmniejsza si¢ ze wzrastajaca od-
legloscig od Warszawy;

« Wszystkie pociagi sa prowadzone do/z Warszawy;

« Oferta przewozowa linii RGS zmniejsza si¢ ze wzra-
stajaca odlegloscia od Warszawy.

Oferta dalekobiena (DAL), miedzyregionalna (RX)

+ Linia DAL Warszawa — Gdynia (cykl co 60 minut)
odpowiada zatozeniom Master Planu dla transportu
kolejowego w Polsce do 2030;

Tabela 126. Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS) w koryta-
rzu7 (N/NW)-etap |

Oferta (cykl w minutach)

poniedziatek-

sobota
Odcinek -pigtek niedziel;,
et s dni $wia-

VU e T teczne

Srednica Warszawska — Dziatdowo / Port Lotniczy Modlin

_ Wieliszew 30 |, sezonie) | w sezonie) RGS Warszawa — Modlin 30 30 30
RGS Modlin
- _ 120 (w 120 60 60 60 60
SKM Wieliszew Zegrze sezonie) (w sezonie) (w sezonie) — Lotnisko Modlin
SKM Wieliszew — Radzymin 60 60 60 RGS Modlin — Nasielsk 60 60 60
SKM Radzymin — Ttuszcz 60 60 60 RGS Nasielsk — Dziatdowo 120 120 120

Zrédto: opracowanie wiasne

Zrédito: opracowanie wiasne
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Tabela 127. Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX)
w korytarzu 7 (N/NW) - etap |

Warszawa — Gdarnisk — Gdynia

DAL Warszawa — Gdansk

~ Gdynia 60 60 60

Warszawa — Dziatdowo — Olsztyn / Gdyni

RX Warszawa

— Dziatdowo - ... 120 120 120
Zrédfo: opracowanie whasne
« Linia RX Warszawa — Dzialdowo - ... (cykl co

120 minut)odpowiada zalozeniom Master Planu dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030;

« Linia RX Warszawa — Dzialdowo - ... stanowi atrak-
cyjna szybka oferte dla pétnocnych czesci wojewddz-
twa mazowieckiego (o$rodek regionalny Ciechanéw)
i przejmuje potoki pasazerskie z wiekszych osrodkéw
miejskich (szczegdlnie Ciechanéw) do Warszawy.

Rys. 138. Korytarz 7 (N/NW) Warszawa - Dziatdowo / Sierpc /
Plock —etap |
Zrédto: opracowanie whasne

Cogsloliwoll kursowana
i
DAL I <y 15 min
RE S oy 30 min
ROX o cykl 1 0
RO — cykiZh
RGE — ykidh
Sk parpyTee (.

Oferta regionalna (RG)
« Linia RG co 120 minut, skomunikowana w Nasiel-
sku z linig RX w kierunku z/do Warszawy.

Tabela 128. Oferta regionalna (RG) w korytarzu 7 (N/NW)

Nasielsk — Sierpc

RG Nasielsk — Sierpc 120 120 120

Zrédto: opracowanie whasne

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Tabela 129. Zintegrowane wezly przesiadkowe

Minuta 00

¢ RX Warszawa — Dziatdowo - ... (co 120 minut)

* SKM Legionowo — Ttuszcz

* komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RX Warszawa — Dziatdowo - ... (co 120 minut)

* RG Nasielsk — Sierpc (co 120 minut)

¢ komunikacja autobusowa

Minuta 00

* RX Warszawa — Dziatdowo - ... (co 120 minut)

¢ komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RX Warszawa — Dziatdowo - ... (co 120 minut)

¢ komunikacja autobusowa

Zrédo: opracowanie whasne

KONCEPCJA ETAP 11

Oferta aglomeracyjna (SKM)

« Zwigkszenie oferty aglomeracyjnej na odcinku War-
szawa Zachodnia — Legionowo do cyklu co 15 minut,
na odcinku Legionowo Piaski — Wieliszew (przez caly
dzient) - Radzymin (w szczycie) do cyklu co 30 minut;
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Tabela 130. Oferta aglomeracyjna (SKM) w korytarzu 7 (N/NW)
—-etapll

Oferta (cykl w minutach)

poniedziatek-

. ; sobota,
Odcinek -piatek niedziela,
et poza dni $wig-
Y’ szczytem teczne
Warszawa Zachodnia — Wieliszew — Zegrze / Ttuszcz
SKM }Narszawe? ' 15 15 15
— Legionowo Piaski
SKM Legionowo Piaski 30
- (+120w 30 30
— Wieliszew )
o 120 (w 120 60
SKM Wieliszew Zegrze sezonie) (w sezonie) (w sezonie)
SKM Wieliszew — Radzymin 30 60 60
SKM Wieliszew — Ttuszcz 60 60 60

Zrédio: opracowanie wiasne

« Zapewnienie polaczenia tangencjalnego Legionowo
— Thluszcz poprzez wydluzenie wybranych kurséw
linii SKM Warszawa Zachodnia — Legionowo do
Thuszcza (co 60 minut);

o Poprzez skomunikowanie linii SKM z kierunku
Tluszcz — Radzymin z liniami RX i RGX dla pasa-
zer6w opcja wyboru polaczenia bez przesiadki do
potnocnych i zachodnich dzielnic Warszawy (linia
SKM) oraz z przesiadka do $cistego centrum (RX)
oraz co 60 minut w kierunku péinocnym (Plock,
Ciechan6éw — Dzialdowo).

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS)

« Zintegrowana oferta kolei aglomeracyjnej oraz regionalnej
na odcinku Warszawa — Dzialdowo / Lotnisko Modlin;

« Linie RGS Warszawa — Dzialdowo oraz RGS War-
szawa — Lotnisko Modlin nakladajg sie na wspdlnym

Tabela 131. Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS) w koryta-
rzu7 (N/NW)-etap i

Oferta (cykl w minutach)

poniedziatek-

: - sobota,
Odcinek -pigtek niedziela,
et o dni Swig-

vt e . teczne

Srednica Warszawska — Dziatdowo / Port Lotniczy Modlin

RGS Warszawa — Modlin 30 30 30
RGS Modlin —

Lotnisko Modlin 60 60 60
RGS Modlin — Nasielsk 60 60 60
RGS Nasielsk — Dziatdowo 120 120 120

Zrédio: opracowanie whasne
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odcinku Warszawa — Modlin do cyklu co 30 minut
i tworzg atrakcyjna oferte aglomeracyjna;

« Oferta aglomeracyjna o duzej czgstotliwosci na od-
cinku Warszawa — Modlin (co 30 minut we wszystkie
dni tygodnia), Modlin - Lotnisko Modlin (co 60 mi-
nut), Modlin — Nasielsk (co 60 minut);

« Oferta poza aglomeracja warszawska (Nasielsk
— Dzialdowo) co 120 minut przez caly dzien;

« Oferta przewozowa zmniejsza sie ze wzrastajaca od-
legloscig od Warszawy;

« Wszystkie pociagi sa prowadzone do/z Warszawy;

« Oferta przewozowa linii RGS zmniejsza si¢ ze wzra-
stajaca odlegloscia od Warszawy.

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna
(RX) oraz ekspresy regionalne (RGX)

+ Linia DAL Warszawa — Gdynia (cykl co 60 minut)
odpowiada zatozeniom Master Planu dla transportu
kolejowego w Polsce do 2030;

« Zwigkszenie oferty na linii RX Warszawa — Ciecha-
néw - Dzialdowo - ... do cyklu co 60 minut;

« Linia RX Warszawa — Dzialdowo - ... stanowi szyb-

Rys. 139. Korytarz 7 (N/NW) Warszawa - Dziatdowo/Sierpc/
Ptock - etap Il (linia przerywana: oferta naktadajaca sie dwdch
kategorii pociggéw, w danym odcinku uzupeiajacych sie w
jednolita oferte)

Zrédto: opracowanie wiasne

Howa!
Gaadsk
Oispipm
Diziakdowo [ ?
................ o 'l e e mazuraie
[ [t
4
Clechaniw [—
=] [T —
— a
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Tabela 132. Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX)
oraz ekspresy regionalne (RGX) w korytarzu7 (N/NW) - etap Il

Warszawa — Gdarisk — Gdynia

Tabela 133. Oferta regionalna (RG) w korytarzu 7 (N/NW) -
etapll

Nasielsk — Sierpc

DAL Warszawa — Gdansk —

Gynia 60 60 60
Warszawa — Dziatdowo — Olsztyn / Gdynia
RX Warszawa — Dziatdowo - ... ‘ 60 ‘ 60 ‘ 60

Warszawa — Modlin — Ptock

RGX Warszawa — Modlin

" prock 60 60 60

Zrédio: opracowanie whasne

ka oferte dla potnocnych czeéci wojewddztwa mazo-
wieckiego (osrodek regionalny Ciechanéw);

« Nowa linia RGX w relacji Warszawa - Modlin
- Plock na nowo wybudowanej linii kolejowej Mo-
dlin - Ptock w cyklu co 60 minut, w odcinku Warsza-
wa — Modlin linia przyspieszona, w odcinku Modlin
— Plock z postojami na wszystkich stacjach;

« Linie RX i RGX nakladaja sie na odcinku Warszawa
- Modlin do cyklu co 30 minut.

Rys. 140. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu7 (N/NW)

Zrédfo: opracowanie whasne

Korytnez T - Worszaa - Sierpo
Dziaddoven

1

RG Nasielsk — Sierpc ‘ 120 ‘ 120 ‘ 120

Zrédio: opracowanie whasne

Oferta regionalna (RG)
« Linia RG co 120 minut skomunikowana w Nasielsku
z linig RX w kierunku z/do Warszawy;
« Linia o znaczeniu lokalnym - potoki pasazerskie
w kierunku Plocka przejete przez nows linie Modlin
— Plock.

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Tabela 134. Zintegrowane wezly przesiadkowe

Minuta 00

* RX Warszawa — Dziatdowo — ...

® SKM Legionowo — Ttuszcz

¢ komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RGX Warszawa — Ptock

* SKM Legionowo — Radzymin

¢ komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RX Warszawa — Dziatdowo - ...

* RG Nasielsk — Sierpc (co 120 minut)

¢ komunikacja autobusowa

Minuta 00

* RX Warszawa — Dziatdowo - ...

* komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RX Warszawa — Dziatdowo - ...

* komunikacja autobusowa

Zrédio: opracowanie whasne
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Rozwdj infrastruktury kolejowe;j

« Zakoriczenie modernizacji linii kolejowej nr 9 War-
szawa — Dzialdowo ( — Gdansk) dla predkosci do
160 (200 km/h) dla pociagéw pasazerskich umozli-
wi atrakcyjne predkosci handlowe dla szybkiej ofer-
ty miedzyregionalnej (RX, etap I) oraz zwigkszenie
oferty aglomeracyjnej oraz regionalnej;

« Budowa nowej linii kolejowej Modlin — Plock przysto-
sowanej dla predkosci do 160 km/h dla pociagéw pasa-
zerskich (linie zelektryfikowana) w cyklu co 60 minut;

« Rewitalizacja linii kolejowej nr 27 Nasielsk — Sierpc
dla predkosci do ok. 100 km/h dla pociagéw pasa-
zerskich (etap I);

« Rewitalizacja linii kolejowej nr 10 Legionowo
— Thuszcz dla predkosci do ok. 100 km/h dla pocia-
géw pasazerskich (etap I);

« Reaktywacja linii kolejowej nr 28 Wieliszew — Ze-
grze dla predkosci do ok. 60 km/h dla pociagdw pa-
sazerskich (etap I);

« Przygotowania dla budowy nowej linii kolejowej
Plock — Wiloctawek (wojewédztwo kujawsko-po-
morskie) dla umozliwienia bezposredniej miedzy-
regionalnej oferty przewozowej w relacji Warszawa
- Plock — Wloctawek — Torun. Budowa linii jest
oczekiwana poza perspektywa czasowa niniejszego
studium. Zaleca sie zabezpieczenie przebiegu linii

kolejowej w planach administracyjnych (rezerwa te-
renowa) oraz przygotowanie inwestycji (ustawowe
procedury planistyczne).

Zapotrzebowanie na tabor

Tabele 135 i 136 przedstawiajg zapotrzebowanie na
tabor w korytarzu 7 dla etapéw I i II w rozdzieleniu na
poszczegolne obiegi w kazdej oferowanej relacji.

7.2.10. KORYTARZ 11 (SW - SE)
LUBLIN - RADOM -tODZ

Stan obecny
Odcinek Radom - Deblin / Lublin:

« oferta pociggéw RG w relacji Radom — Deblin
(12 par pociagéw/doba) co ok. 120 minut, dodat-
kowe kursy w szczycie i 2 dodatkowe kursy w relacji
Radom - Pionki,

« 3 pary pociagéw/doba TLKi 1-2 pary pociagéw IR
w relacji Lublin - Radom z ominieciem Deblina;

Odcinek Radom — Koluszki/E6dz:

« na odcinku Radom - Drzewica obecnie zastepcza
komunikacja autobusowa (2-4 kurséw) oraz 1 para
pociagéw/doba RG w relacji Radom — £6dz,

« obecna oferta nieatrakcyjna i nieprzystosowana do
potrzeb pasazerskich,

Tabela 135. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 7 (N/NW) - etap |

Rodza] | Rodzaj | _Hc2b3 o cyki | Predkosé | Czas | Czas | Caas |, | o,
ofert taboru zespotow Relacja obiegow (min.) handlowa | jazdy | zwrotu | obiegu obiesdw | zespoléw
Y / pociag : (km/h) (min.) | (min.) | (min.) 8 P
SKM B 2 Warszawa Zachodnia 120 35 99 15 114 1 2
— Wieliszew
SKM B 2 IR ENRI IS il 120 35 109 16 125 2 4
— Zegrze
SKM B 2 Warszawa Zachodnia 60 40 196 29 225 4 8
— Ttuszcz
RGS B 2 Warszawa 60 40 144 22 166 3 6
- Lotnisko Modlin
RGS B 2 Warszawa - Nasielsk 120 45 160 24 184 2 4
RGS B 1 Warszawa - Nasielsk* 120 45 160 24 184 2 2
RGS B 1 Warszawa - Dziatdowo* 120 55 323 49 372 4 4
RX A 1 Xarjzawa - baiaidowo 120 100 178 27 205 2 2
RG C 1 Nasielsk — Sierpc 120 55 190 29 219 2 2
A 2 2
Suma B 18 30
C 2 2

* Na wspdlnym odcinku zespoty faczone w jeden pocigg
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Tabela 136. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 7 (N/NW) - etap Il

SKM B 2 Warszawa Zachodnia 60 35 88 13 101 2 4
- Legionowo Piaski

SKM B 2 ORI AIE ATl 120 35 88 13 101 1 2
— Legionowo Piaski

Warszawa Zachodnia

SKM B 2 120 35 109 16 125 2 4
- Zegrze

SKM B 2 Warszawa Zachodnia 60 40 142 21 163 3 6
— Radzymin

SKM B 2 Warszawa Zachodnia 60 45 174 26 200 4 8
— Ttuszcz

RGS B 2 Warszawa 60 40 144 22 166 3 6
— Lotnisko Modlin

RGS B 2 Warszawa — Nasielsk 120 45 160 24 184 2 4

RGS B 1 Warszawa — Nasielsk* 120 45 128 19 148 2 2

RGS B 1 Warszawa — Nasielsk 120 55 323 49 372 4 4
- Dziatdowo*

Warszawa - Dziatdowo

RX A 1 . 120 100 | 178 27 205 2 2

RGX B 2 Warszawa 60 80 177 27 204 4 8
- Lotnisko Modlin — Ptock

RG c 1 Nasielsk - Sierpc 120 55 | 190 29 219 2 2

A 2 2

Suma B 27 48

c 2 2

* Na wspdlnym odcinku zespoty faczone w jeden pociag

Rys. 141. Korytarz 10 (SW - SE) Lublin - Radom - £6dz - stan obecny

ik
omaszémw Maz.  Drzewca | e Karytarz 10 - Lublin - Lodz

i L
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Rys. 142. Korytarz 10 (SW - SE) Lublin - Radom - £6dZ - etap I

« na odcinku Drzewica — Tomaszéw Mazowiecki
— Koluszki oferta RG 6-9 par pociagéw/doba w tym
1 para pociagéw/doba RG w relacji Radom - E6dz.

KONCEPUA ETAP |

Oferta przewozowa
« Linia RX Radom - Lublin (cykl co 120 minut) odpo-
wiada zatozeniom Master Planu dla transportu kolejo-
wego w Polsce do 2030;
« Linia RG Radom - Deblin: usystematyzowanie i po-
lepszenie oferty (cykl co 60 minut przez caly dzien);
« Nowa linia RGX Radom - £6dz:

- wprowadzenie przyspieszonej oferty miedzyre-
gionalnej Radom — £6dz bez przesiadki i z omi-
nieciem Koluszek w cyklu co 120 min,

- linia w Radomiu skomunikowana z linig RX Kiel-

Tabela 137. Oferta przewozowa w korytarzu 10 (SW-SE) - etap |

Oferta (cykl w minutach)
poniedziatek- sobota
. . '’
Odcinek -pigtek niedziela,
et poza dni $wia-
Y szczytem teczne
t6dz / Kielce — Radom — Deblin / Lublin
RX(chleIce —) Radom 120 120 120
— Lublin
RGX Radom — tédz 120 120 120
RG Radom - Deblin 60 60 120
RG Radom — Drzewica 120 - -

Zrédto: opracowanie wiasne

ce — Radom - Lublin dla umozliwienia atrakcyjnej
oferty w relacji Lublin — £6dZ przez Radom,

- na odcinku Radom — Drzewica (w godzinach eks-

ploatacji linii RG) oraz w aglomeracji 16dzkiej

(w zaleznosci od nakladajacej oferty RG/SKM wo-

jewddztwa t6dzkiego) oferta przyspieszona, w po-

zostalych odcinkach postoje na wszystkich stacjach;

« Linia RG Radom - Drzewica: zapewnienie oferty

podmiejskiej do/z Radomia w godzinach szczytu;

« Linie RGX Radom - £6dz i RG Radom - Drzewica

nakladaja sie do wspélnego cyklu co 60 minut.

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Rys. 143 . Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 10
(SW - SE) - etap I (linia przerywana: oferta naktfadajgca sie
dwdch kategorii pociggdéw co dwie godziny, naktadajgcych sie
do cyklu co 60 minut)
Zrédio: opracowanie wiasne

[ e
) J
Tomasadw Maz.  Drzewica
Shartyiho
Kamivna
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Tabela 138. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 10
(SW-SE)-etap|

Minuta 00

* RX Warszawa — Radom — Kielce (co 120 minut)

* RX Warszawa — Radom
i RX Lublin — Radom — Kielce (co 120 minut)

* RG Radom — Deblin

* RGX Radom — Drzewica — £6dz (co 120 minut)
lub RG Radom — Drzewica (co 120 minut)

Deblin

Minuta 00

* RGS Warszawa — Deblin

* RX Warszawa — Lublin

* RG Deblin — Radom

* RG Deblin — tukéw

* RG Deblin — Lublin (oferta wojewddztwa lubelskiego)

* komunikacja autobusowa

Zrédito: opracowanie wiasne
KONCEPCJA ETAP II

Oferta przewozowa
« Nowa linia RX Lublin - £6dz (cykl co 120 minut) two-
rzy atrakcyjna bezprzesiadkows i w catym biegu przy-
spieszong miedzyregionalng oferte w relacji Radom -
£6dz w (linia zastepuje RX Radom — £6d% z etapu I);

Rys. 144. Korytarz 10 (SW - SE) Lublin - Radom - tédz - etap Il

Tabela 139. Oferta przewozowa w korytarzu 10 (SW - SE)

—etapll

t6dz / Kielce — Radom — Deblin / Lublin

RX (Klt.elce -) Radom 120 120 120
— Lublin

RX Lublin - Radom — tédz 120 120 120
RG Radom

— Tomaszéw Mazowiecki 120 120 )
RG Radom — Pionki ok. 60 60

20/40

RG Pionki — Deblin 60 60 60

Zrédfo: opracowanie whasne

« Linia RX Lublin - £6d7 naklada sie z linia RG Ra-
dom - Tomaszéw Mazowiecki (wedlug odjazdéw/

przyjazdéw z/do Radomia do cyklu co 60 minut;

+ Linia RX Kielce — Radom — Lublin (cykl co 120 mi-
nut) odpowiada zalozeniom Master Planu dla trans-
portu kolejowego w Polsce do 2030) i naklada sig z li-
nig RX Lublin - £6d7 w odcinku Radom - Lublin do

cyklu 60 minut;

« Linie RX (Kielce —) Radom — Lublin i RX Lublin
- Radom - L4dz zatrzymuja sie takze w Pionkach
i zapewniajg razem z linig RG Radom - Deblin cykl
minimalnie co 30 minut w relacji Radom — Pionki;

Kalngorie
SOCKEIrA

CRgmiivenie Runowers

= DAL [ cy 15 min
— R — ey X e
— EEY — 1 B
RG ey 21
BGS
=il

a4 R
— PETCIE pOs
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o Linia RG Radom - Deblin w godzinach szczytu
zageszcza oferte na odcinku podmiejskim Radom
— Pionki do dwéch odjazdéw w ciagu godziny;

« Lacznie z oferta RX wrelacji Radom — Pionki zapew-
nione sg trzy polaczenia w ciagu godziny w szczycie;

« Wybrane kursy RG Radom - Pionki przediuzone
do stacji Radom Krychnowice. Eacznie z oferta RG
wrelacji Radom - Tomaszéw zageszcza oferte na od-
cinku miejskim do dwéch polaczen w ciagu godziny
w szczycie i jednego poza szczytem;

« Ze wzgledu na integracje linii RX w relacji Radom
— Lublin w wezle Radom w minucie 30 na stacji Ra-
dom odjazd RG w kierunku Pionek nastepuje kilka
minut po RX — w zwiagzku z tym mozliwy jest jedynie
cykl RG na odcinku Radom - Pionki co 20/40 mi-
nut w godzinach szczytu (analogicznie w kierunku
do Radomia przyjazd RG kilka minut przed RX).

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Tabela 140. Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 10
(SW-SE)-etapll

Radom

Minuta 00

* RG Warka — Radom — Skarzysko-Kamienna

* RG Radom — Deblin

e komunikacja autobusowa

Minuta 30

* RX Warszawa — Radom — Kielce (co 120 minut)

e lub RX Warszawa — Radom
i RX Lublin — Radom — Kielce (co 120 minut)

e RX Lublin — Radom — £6dz (co 120 minut)
lub RG Radom — Tomaszéw Mazowiecki (co 120 minut)

e komunikacja autobusowa

Deblin

Minuta 00

* RX Warszawa — Lublin

® RGX Warszawa — Deblin

* RG Deblin —Radom

® RG Deblin — tukéw

® RG Deblin — Lublin

e komunikacja autobusowa

Zrédto: opracowanie whasne

&l

Rys. 145. Zintegrowane wezty przesiadkowe w korytarzu 10
(SW - SE) - etap Il (linia przerywana: oferta naktadajgca sie
dwdch kategorii poci ggéw co dwie godziny, naktadajacych sie
do cyklu co 60 minut)
Zrédfo: opracowanie wiasne
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Rozwdj infrastruktury kolejowej

« Rewitalizacja linii kolejowej nr 22 (Tomaszéw Ma-
zowiecki) — Drzewica — Radom dla predkosci do
ok. 100-120 km/h dla pociagéw pasazerskich, aby
umozliwi¢ konkurencyjne predkosci handlowe
(ok.70-85km/h dla rodzaju RX, ok. 55-65 km/h dla
rodzaju RG);

« Rewitalizacja linii kolejowej nr 26 (Eukéw) — Deblin
- Radom oraz facznicy w kierunku Lublina (linia
nr 580) dla predkosci do ok. 100-120 km/h dla po-
ciggdw pasazerskich, aby umozliwi¢ konkurencyjne
predkoscihandlowe (ok.70-85km/hdla rodzajuRX,
ok. 55-65 km/h dla rodzaju RG) i czas przejazdu
pomiedzy weztami przesiadkowymi Radom i Deblin
dla pociagéw RG ponizej 60 minut.

Zapotrzebowanie na tabor

Tabele 141 i 142 przedstawiajg zapotrzebowanie na
tabor w korytarzu 10 dla etapéw I i II w rozdzieleniu na
poszczegolne obiegi w kazdej oferowanej relacji.

7.2.12. KORYTARZ 11 (LINIA OBWODOWA)
SKIERNIEWICE - tUKOW

Stan obecny oraz perspektywy
dla przewozéw pasazerskich
« Obecnie brak oferty pasazerskiej, oprécz odcinka
Czachéwek — Géra Kalwaria;
« Ogolnie niska konkurencyjno$¢ do innych srodkéw
transportu w relacjach radialnych (trasa objazdowa,
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Tabela 141. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 10 (SW - SE) - etap |

Rodza] | Rodzaj | Hc2b@ o cyki | Predeost | Caas | Caas | Caas | o, | o,
ofer taboru zespotow Relacja obiegéw iy handlowa | jazdy | zwrotu obiegu obiegéw  zespolow
ty / pociag ’ (km/h) (min.) | (min.) | (min.) & P
RG B 1 Radom - Deblin 60 60 113 17 130 3 3
RG B 1 Radom - Drzewica 120 55 116 17 133 2 2
RGX B 1 Radom - Drzewica 120 65 98 15 113 1 1
(- todz)
(Lublin -) Putawy
RX B 2 - Radom . 120 85 159 24 183 2 4
- Skarzysko-Kamienna
(- Kielce)*
A 0 0
Suma B 8 10
C 0 0

* Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych

Tabela 142. Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 10 (SW - SE) - etap Il

Rodza] | Rodzaj | b2 o cyki | Predeost | Caas | Caas | Caas | o, | o,
ofer taboru zespotow Relacja obiegow (i handlowa | jazdy | zwrotu obiegu obiegéw  zespolow
ty / pociag ’ (km/h) (min.) | (min.) | (min.) & P
RG B 1 Radom - Deblin 60 60 113 17 130 3 3
RG B 1 Radom - Pionki 60 50 56 8 65 2 2

RG B 1 Radom -Drzewica | 5, 55 | 116 17 | 133 2 2
(- Tomaszéw Mazowiecki)

(Lublin -) Putawy

RGX B 2 - Radom - Drzewica 120 65 232 35 267 3 6
(- todz)*
(Lublin -) Putawy
RX B 2 N Radc?m . 120 85 159 24 183 2 4
- Skarzysko-Kamienna
(- Kielce)*
A 0 0
Suma B 12 17
C 0 0

* Uwzglednienie odcinka linii na terenie wojewddztwa mazowieckiego do nastepnego wezta w wojewddztwach osciennych

konieczno$¢ przesiadek) — Linia stanowi towarowa cana w etapie II dla polepszenia przewozéw aglo-
obwodnice Warszawy i jest niekorzystnie polozona meracyjnych do Warszawy w ramach nowej linii RG
do miejscowosci; Skierniewice — Mszczondéw — Czachéwek — Ustano-
« Wystarczajacy potencjal dla przewozéw kolejo- wek — Piaseczno — Warszawa = oferta jest integralna
wych moze by¢ jedynie wygenerowany poprzez czescig korytarza 4;
konkurencyjne czasy przejazdu do Warszawy, « W odcinku Skierniewice — Mszczonéw — Tarczyn
co w koncepcji jest uwzglednione poprzez bezprze- znaczenie oferty dla przewozéw podmiejskich do
siadkowa oferte przewozowa w kombinacji z kory- Skierniewic oraz w regionalnych w kierunku Lodzi,
tarzem 4; w odcinku Mszczonéw — Warszawa dla przewozéw
« Reaktywacja dla przewozéw pasazerskich jest zale- aglomeracyjnych do Warszawy.
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Rys. 146. Korytarz 11 — Skierniewice - tukdw — stan obecny
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7.2.13. POZOSTALE LINIE KOLEJOWE

« Ostroteka — Wielbark;

« Ttuszcz — Minsk Mazowiecki — Pilawa;
« Malkinia — Sokotéw Podlaski;

« Sniadowo - Lapy.

Przy obecnych warunkach ramowych (rozwdj de-
mograficzny, $rodki finansowe, koniecznos¢ koncentracji
rozwoju oferty na liniach z duzym popytem) i wynikaja-
cego z nich niskiego rozwojowego reaktywacja wymie-
nionych korytarzy kolejowych dla przewozéw pasazer-
skich w perspektywie czasowej niniejszego studium nie
jest zalecana zaréwno dla przewozéw regionalnych oraz
miedzyregionalnych. Zaleca si¢ jednak zabezpieczenie
przebiegu linii kolejowych w planach administracyjnych
(rezerwa terenowa).

7.3. INTEGRACJA Z REGIONALNYMI
PRZEWOZAMI AUTOBUSOWYMI
I KOMUNIKACJA MIEJSKA

7.3.1. FORMY INTEGRACJI

Integracja regionalnego transportu kolejowego

z innymi formami miejskiego i regionalnego transportu

publicznego moze odbywac¢ si¢ na kilku plaszczyznach,

zaleznie od formalizacji wspolpracy. Formy integracji

kolejowego z innymi galeziami transportu publicznego:
1. Integracja przestrzenna:

- koordynacja nazewnictwa przystankéw lokalne-

goiregionalnego transportu publicznego z trans-

portem kolejowym (nazewnictwo przystankéw

autobusowych i tramwajowych od nazw stacji

i przystankéw kolejowych),

- rozmieszczenie przystankéw tramwajowych i au-
tobusowych ulatwiajace przesiadki (minimalizu-
jace czas i droge dojscia),

- istnienie wspdlnych wezléw przesiadkowych
(obiekty integrujace rézne formy transportu),

- schematy doj$¢ do przystankéw (tablice kierun-
kowe, schematy rozmieszczenia przystankéw
transportu publicznego itp.);

2. Integracja organizacyjna:

- harmonizacja rozklad6w jazdy,

-uwzglednianie w rozkladach jazdy autobuséw (re-
gionalnych i podmiejskich) ewentualnych opéz-
niefi na sieci kolejowej (w okreslonych warun-
kach autobus czeka pewien czas, np. do 5-10 min.,
na przyjazd spéznionego pociagu),

- organizacja linii komunikacji autobusowej, tak by
dowozity do kolei,

- uyjednolicanie informacji pasazerskiej (np. wspél-
ne planery podrézy),

- wspélny marketing transportu publicznego
(np. wspdlna marka),

- jednolity nosnik biletow,

- jednolity system numeracji linii,

-jednolity system identyfikacji wizualnej (schemat
malowania) pojazdéw transportu publicznego;

3. Integracja taryfowa:

- wzajemne uznawanie biletéw w sytuacjach awa-
ryjnych (jest to minimalna wspélpraca w zakre-
sie integracji taryfowej) ,

- wspélny system znizek (rabaty, gdy réwnoczesnie
kupowane s bilety dwéch organizatoréw trans-
portu),

- wspdlny system taryfowy;

4. Integracja instytucjonalna:
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- wspolny zarzadca systemu transportu publicz-
nego (lokalnego i regionalnego, autobusowego
i kolejowego),

- jedno przedsigbiorstwo $wiadczace zaréwno
przewozy kolejowe, jak i autobusowe,

- zwigzek taryfowy organizujacy na pewnym ob-
szarze wspolny transport publiczny.

7.3.2. INTEGRACJIA Z KOMUNIKACJA MIEJSKA

Aspekt przestrzenny integracji z komunikacja miej-
ska jest obok wspolnego systemu taryfowego najwaz-
niejszy. Obejmuje on przede wszystkim:

- lokalizacje przystankéw komunikacji miejskiej
mozliwie blisko stacji i przystankéw kolejowych,

- zapewnienie minimalnych pod wzgledem drogj,
czasu i barier architektonicznych drég dojscia
z jednego $rodka lokomocji do drugiego,

- budowe centréw przesiadkowych (przede
wszystkim w stacjach petnigcych role weztéw ko-
munikacyjnych),

- tablice informacyjne na stacjach i przystankach
kolejowych o drogach dojé¢ do komunikacji
miejskiej, jak i na przystankach komunikacji
miejskiej o dojsciu do kolei,

- dynamiczne tablice informacyjne podajace
w czasie rzeczywistym najblizsze odjazdy komu-
nikacji miejskiej, regionalnej oraz kolei

- informacje w pojazdach o mozliwoséciach prze-
siadki z lokalnego transportu publicznego na
kolej i z kolei na lokalny transport publiczny (nu-
mery linii, kierunki przebiegu linii).

W wymiarze organizacyjnym i instytucjonalnym
priorytetami integracji na obszarach najwigkszych miast
regionu sg3:

- funkcjonowanie kolei w ramach zwiazku taryfowego,

- mozliwos$ci zakupu biletéw na oba srodki trans-
portu we wspolnych automatach biletowych,

- harmonizacja rozktadéw z koleja na liniach ko-
munikacji miejskiej, na ktérych czestotliwosé
kursow jest nizsza niz 15 minut (przy czestszych
kursach nie ma potrzeby dopasowywania roz-
ktadoéw jazdy autobuséw lub tramwajéw do ko-
lei), czas przyjazdu komunikacji miejskiej przed
odjazdem pociggu powinien uwzgledniaé czas
dojécia z przystanku na peron kolejowy oraz
3-4 minuty rezerwy, w podobny sposéb nale-
zy zaplanowaé odjazdy po przyjezdzie pociagu
(czas dojscia + 3-4 minuty rezerwy),

- wspdlna informacja pasazerska oraz ujednolicony
system nazewnictwa linii komunikacji miejskiej
iregionalne;.

7.3.3. INTEGRACJA Z KOMUNIKACIA
REGIONALNA

W wymiarze przestrzennym ku poprawie integracji
regionalnej komunikacji autobusowej i kolejowej nalezy
przede wszystkim:

- zoptymalizowa¢ rozmieszczenie przystankow
i linii autobusowych, tak by komunikacja autobu-
sowa dowozila do kolei,

- stworzy¢ centra przesiadkowe przy stacjach we-
zlowych,

- zamieszcza¢ informacje o rozkladach komuni-
kacji autobusowej na stacjach kolejowych oraz
schematy drég dojscia.

W wymiarze organizacyjnym i instytucjonalnym
priorytetami integracji kolei i autobusowej komuni-
kacji regionalnej poza obszarami najwiekszych miast
regionu s3:

« W pierwszej fazie integracji zapewnienia wza-

jemnego honorowania biletéw okresowych
w sytuacjach awaryjnych (np. w przypadku
wypadku na kolei, pasazerowie moga jecha¢ do
stacji docelowej autobusami regionalnymi),
w dalszej fazie doprowadzi¢ do integracji tary-
fowej kolei regionalnych i autobuséw regional-
nych,

o Zapewnienie koordynacji rozkladéw jazdy
w dwdch aspektach:

- koordynacja odjazd6w z wazniejszych osrod-
kow do innych oérodkéw w regionie w taki
sposob, aby odjazdy autobuséw odbywa-
ly sie w czasie pomiedzy odjazdami kolei,
a nie dublowaly godziny odjazdu kolei (ce-
lem jest, aby pasazer otrzymywal realnie
wysoka czestotliwo$é kurséw transportu
publicznego na najwazniejszych relacjach,
niezaleznie czy beda kursy realizowane ko-
leja czy autobusami),

- przyjazdy i odjazdy autobuséw na przy-
stanki przy stacjach kolejowych powinny
by¢ zsynchronizowane z rozktadem jazdy
kolei, przynajmniej w najbardziej uczesz-
czanych kierunkach (np. rano rozklady s3
tak przygotowane, ze autobusy dowoza
do pociagéw, wieczorem natomiast odbiera-
ja z pociagéw).

« Ujednolicenie numeracji linii komunikacji regio-
nalnej,

« Stworzenie wspdlnego systemu informacji o roz-
kladach jazdy i polaczeniach (strona internetowa,
mapki — schematy polaczen, unifikacja stylu roz-

kladéw jazdy itp.).
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7.3.4. ZALECENIA
DLA WOJEWODZTWA MAZOWIECKIEGO

Wéréd dziatan priorytetowych dla wojewddztwa

mazowieckiego nalezy zaliczy¢:

« Stworzenie instytucjonalnej ramy dialogu pomie-
dzy réznymi organizatorami przewozéw (woje-
wodztwo, powiaty, gminy) oraz przewoznikami,
ktorego celem bytaby lepsza koordynacja rozkta-
déw jazdy oraz wypracowywanie innych podstaw
integracji regionalnego transportu publicznego
w celu stworzenia regionalnych zwigzkéw komu-
nikacyjnych;

« Integracja oferty transportu kolejowego oraz au-
tobusowego:

- likwidacja linii autobusowych dublujacych
oferte kolejowa (oprécz linii ze znacze-
niem dla obshlugi lokalnej poza stacjami
kolejowymi),

- implementacja (wraz z zapewnieniem $rod-
kéw finansowych) sieci linii autobusowych
w relacjach ze znaczeniem wojewddzkim
uzupelniajacych linie kolejowe (dowozy
z wigkszych miejscowosci poza zasiegiem li-
nii kolejowych, bezposrednie polaczenia po-
miedzy regionalnymi o$rodkami bez oferty
kolejowej),

- uwzglednianie koordynacji rozktadéw jazdy
z koleja w decyzjach administracyjnych wo-
jewodztwa i powiatu wydawanych przewoz-
nikom,

- wypracowanie systemu identyfikacji transpor-
tu regionalnego: numeréw linii itp.;

o Infrastruktura wezléw przesiadkowych:

- zweryfikowanie rozmieszczenia przystankow
autobusowych na obszarze wojewddztwa
(przyblizy¢ przystanki autobusowe do kolei,
utworzy¢ nowe przystanki / wezly przesiad-
kowe, zmieni¢ w niektérych miejscach prze-
bieg linii),

- szczeg6lne uwzglednienie rozwoju infra-
struktury w zintegrowanych wezlach prze-
siadkowych oraz wigkszych miejscowo-
$ciach;

« Stworzenie wojewddzkiego planera podrézy (lub
promocja istniejacych rozwiazan, np. e-podréz-
nik.pl), mapek — schematéw linii uwzgledniaja-
cych wszystkich przewoznikéw;

« Stworzenie wspdlnych kanaléw dystrybucji bile-
tow (nawet w sytuacji, gdy kazdy z przewozni-
kéw bedzie dysponowa¢ innym systemem tary-

fowym).

7.4. INTEGRACJA Z RUCHEM
SAMOCHODOWYM | ROWEROWYM

7.4.1. INFRASTRUKTURA
DLA RUCHU ROWEROWEGO

Osoby przybywajace na przystanki i dworce kole-
jowe na rowerze cechuja sie réznymi oczekiwaniami od-
noénie infrastruktury parkingowej. Wynika to zaréwno
z rdznej wartosci posiadanych rowerdw, jak i czasu, na
ktory pozostawia sie rower oraz czestotliwosci dojazdow
rowerem do dworcéw kolejowych. Uwzgledniajac spe-
cyfike oczekiwan uzytkownikéw nalezy dazy¢ do mak-
symalnie szerokiej oferty adresowanej do rowerzystow.

Zasadniczym problemem parkingéw Bike&'Ride
jest szacowanie liczby miejsc postojowych w poszcze-
gblnych typach miejsc postojowych. Liczba oséb ko-
rzystajacych z Bike&Ride jest mocno uzalezniona od lo-
kalnych uwarunkowan, takich jak drogi, pasy rowerowe
i inna infrastruktura, struktura urbanistyczna, alterna-
tywna oferta w postaci komunikacji miejskiej itp.

Bardzo waznym rozwiazaniem jest wiec modulo-
wos$¢ planowanej infrastruktury postojowej, ktéra umoz-
liwia szybka i nisko kosztowa rozbudowe.

Stojaki rowerowe

Podstawowym rozwigzaniem postojowym dla ro-
werdw sg stojaki ustawione przed dworcem lub przy-
stankiem kolejowym. Stojaki rowerowe powinny:

- zapewnia¢ przypiecie ramy i przynajmniej przed-
niego kola roweru,

- w miare mozliwoéci by¢ objete miejskim lub
przemystowym monitoringiem,

- by¢ zlokalizowane w miejscu widocznym i fatwo
dostepnym z sieci drég publicznych, a takze umoz-
liwia¢ mozliwie najszybsze dojscie do perondw,

- by¢ czedciowo zadaszone.

W poczatkowej fazie inwestycji, gdy brak jakich-
kolwiek obserwacji realnego popytu, nalezy przyjaé
wzorem zagranicznych doswiadczen, ze ze stojakéw
rowerowych korzysta¢ bedzie 7% wszystkich oséb roz-
poczynajacych swoje podréze na danej stacji. Warto$ci
te bazuja na doswiadczeniach francuskich, gdzie w sy-
tuacji niewielkiego natezenia ruchu rowerowego oraz
braku do$wiadczen z integracja ruchu rowerowego i ko-
lei przyjeto je za pozycje wyjsciowa do dalszych analiz.
Doswiadczenia francuskie potwierdzaja polskie bada-
nia w wojewddztwie kujawsko-pomorskim, gdzie 5,3%
wszystkich podréznych kolei Arriva PCC przybywalo na

dworzec rozpoczynajacy podroz rowerem.'*

¢ M. Beim, J. Gadzinski: Badania satysfakcji pasazeréw przewoznika
Arriva PCC w Polsce. Transport Miejski i Regionalny, nr 2/2010, s. 2-11
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Stojaki rowerowe adresowane s3 zasadniczo do
trzech grup oséb:
- podréznych korzystajacych z kolei,
- 0s6b przybywajacych na dworzec w celu realiza-
cji ustug (np. zakup biletu na nastepny dzien),
- pracownikéw dworca i instytucji znajdujacych
sie na dworcu.

Stojaki rowerowe przed dworcem s3 potrzebne
niezaleznie od istnienia stacji rowerowych, parkingéw
BikeerRide czy lockeréw. W Polsce lokalizacja stojakéw
rowerowych jest szczegdlnie istotna ze wzgledu na prze-
pisy porzadkowe znaczaco ograniczajace wprowadzanie
roweréw na tereny kolejowe, jesli rowery nie sg prze-
znaczone do przewozu koleja. W rzeczywisto$ci wyzej
wymienione trzy gléwne grupy uzytkownikéw stojakow
nie spelniaja tego kryterium.

Lockery

Rozwigzaniem dla 0s6b korzystajacych z drozszych
roweréw lub tez posiadajacych dodatkowe, latwo de-
montowane wyposazenie (np. siodefka i przyczepki dla
dzieci, sakwy itp.) sa lockery rowerowe. Sa to specjalne,
zamykane na klucz boksy o wymiarach ok. 200 cm diu-
gosci, 125 cm wysoko$ci i 90 cm szerokosci.

Lockery wynajmuje si¢ na okre$lony czas, zazwyczaj
minimum jednego miesigca. Gléwnym uzytkownikiem
lockeréw sa osoby, ktére dojezdzaja na stacje kolejowa
rowerem lub osoby, ktdre na stacji docelowej trzymaja ro-
wer w celu dojazdéw do miejsca pracy czy szkoly.

Zapotrzebowanie na lockery nalezy szacowa¢ in-
dywidualnie dla kazdej stacji, w dialogu z potencjalnymi
uzytkownikami. Ze wzgledu na odplatnos¢, nalezy spo-
dziewad sig, ze zapotrzebowanie na lockery bedzie wyz-
sze na obszarach miejskich.

Stojaki na strzezonych parkingach Park&Ride
Wyposazenie strzezonych parkingéw Park&Ride”
w stojaki rowerowe stanowi jeden z najtaniszych sposo-
béw zapewnienia bezpiecznego postoju rowerom. Przy
realizacji tego typu miejsc postoju dla roweréw nalezy
wzigé pod uwage:
- mozliwos¢ przypiecia ramy i przedniego kola roweru,
- lokalizacje stojakéw mozliwie blisko wejscia na
perony,
- objecie stojakéw monitoringiem przemystowym,
- zadaszenie wigkszo$ci stojakéw rowerowych.

Zamykane wiaty

Rozwigzaniem poérednim pomiedzy lockerami,
stojakami rowerowymi i rozwigzaniami Bike&Ride sa
zamykane wiaty rowerowe, do ktorych dostep mozliwy
jest za pomocy elektronicznego klucza (karta NFC lub

z chipem) albo tradycyjnego klucza. Wiaty s3 zadaszone
i posiadajg przynajmniej proste stojaki rowerowe umoz-
liwiajace dodatkowo przypiecie roweru do wiaty. Opty-
malnym rozwiazaniem jest objecie wiat monitoringiem
przemystowym.

Obiekt taki stuzy maksymalnie kilkunastu osobom.
W przypadku wigkszego zapotrzebowania nie powiek-
sza si¢ pojemnoéci istniejacych wiat, ale tworzy sie nowe
wiaty, dla kolejnej grupy kilku lub kilkunastu oséb. Ko-
rzystanie z zamykanych wiat wigze si¢ z posiadaniem od-
platnego abonamentu.

Bike&Ride (stacje) z manualng obstuga

Parkingi Bike¢’Ride z manualna obstugg stanowia
specjalne pomieszczenia do przechowywania roweréw
zaréwno dla 0s6b posiadajacych abonamenty, jak i ko-
rzystajacych sporadycznie. W zaleznosci od przyjetych
rozwiazan technicznych obstuga albo uzytkownik rowe-
ru parkuje pojazd w wyznaczonym miejscu. Przechowy-
wanie roweréw wigze si¢ z odplatnoscia.

Oprécz tego, na takich parkingach istnieje mozli-
woé¢ skorzystania z:

- ustugi naprawy roweréw,

- wypozyczenia narzedzi,

- Wypozyczenia roweru.

Stacje rowerowe z manualna obsluga zazwyczaj
realizuje si¢ stosunkowo niskim kosztem wykorzy-
stujac istniejace nieuzywane pomieszczenia kolejowe
(np. nieczynne magazyny) i korzystajac z taniej sily robo-
czej w ramach prac interwencyjnych. Realizacja takich
stacji rowerowych poprzedza realizacje automatycznych
stacji rowerowych, stanowigc miernik popularnosci tego
typu rozwiazania.

Automatyczne stacje rowerowe
Najbardziej zaawansowang technicznie forma
przechowywania rowerdw na stacjach kolejowych sg au-
tomatyczne stacje rowerowe. Sg to zazwyczaj wielopo-
ziomowe parkingi rowerowe, z komputerowa kontrola
dostepu. Bramka jest otwierana tylko dla oséb, ktére wy-
kupily stosowny abonament lub wniosly jednorazowa
oplate za post6j. Wewnatrz rowery przypinane sa wla-
snymi zamkami lub zamkami elektronicznymi bedacymi
na wyposazeniu stacji. Obiekt jest catkowicie zadaszony
oraz calodobowo monitorowany. System optat za parko-
wanie premiuje posiadaczy biletéw okresowych na kolej.
Stacje rowerowe stanowia wigcej niz samo miejsce
przechowywania rowerdw. Obiekty te sa wyposazone
w ustugi towarzyszace, dostepne dla wszystkich zainte-
resowanych:
- serwisy rowerowe,
- sklepy rowerowe,
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- wypozyczalnie roweréw,
- punkt informacji turystycznej,
- automaty biletowe.
Budowa stacji rowerowych wskazana jest przede
wszystkim w érednich i duzych miastach, w ktérych ruch
rowerowy stanowi znaczacy odsetek wszystkich podrézy.

POZOSTALA INFRASTRUKTURA

Rowery elektryczne

W DPolsce obecnie rowery elektryczne nie ciesza
sie popularno$cig. W Europie obserwowana jest jednak
rosnaca popularnos$¢ tego typu pojazdéw. Przebudowa
placéw dworcowych i realizacja infrastruktury dla po-
stoju roweréw w takich miejscach powinna przewidy-
waé mozliwo$¢ ustawienia stacji do tadowania roweréw
elektrycznych.

Wypozyczalnie roweréw

W miejscowosciach turystycznych i w duzych mia-
stach wskazana jest lokalizacja na dworcach kolejowych
lub w ich poblizu komercyjnych wypozyczalni rowerdw
lub systeméw roweru miejskiego. Istnienie wypozyczal-
ni roweréw walnie przeklada si¢ na zmniejszenie liczby
0séb przewozacych rowery koleja (co jest szczegélnie
istotne w szczycie turystycznym lub komunikacyjnym)
oraz na wzrost atrakcyjnoéci turystycznej regiondw.
Informacja o wypozyczalniach roweréw powinna znaj-
dowac¢ sie w materialach promocyjnych kolei oraz na
rozkladach jazdy. Wskazana jest integracja taryfowa wy-
pozyczalni lub systeméw roweru miejskiego z systemem
taryfowym kolei (np. rabaty dla pasazeréw kolei).

Elementy infrastruktury zwigzane
z przewozem rowerow

Elementami ulatwiajacymi poruszanie si¢ z rowe-
rem po obszarze dworcéw i stacji kolejowych sa odpo-
wiednio dostosowane windy i schody.

7.4.2. INFRASTRUKTURA
DLA RUCHU SAMOCHODOWEGO

Parkingi Park &Ride
Parkingi dla samochodéw przy stacjach kolejowych
moga funkcjonowaé w réznych modelach:

- niestrzezone parkingi placowe bez ograniczen
odnosnie parkowania,

- strzezone parkingi placowe z ograniczeniami par-
kowania (np. konieczno$¢ posiadania specjalne-
go identyfikatora),

- strzezone parkingi placowe,

- strzezone parkingi wielopoziomowe.

Dobdr poszczegdlnych typéw zalezy przede
wszystkim od mozliwosci przestrzennych w najblizszych
okolicach stacji lub przystanku kolejowego i od popytu
na miejsca parkingowe, a takze od mozliwosci finanso-
wych organizatora transportu lub samorzadu realizuja-
cego parkingi Parké’Ride.

Wainym z punktu widzenia funkcjonowania
parkingéw ParkéRide jest zabezpieczenie przed po-
zostawianiem samochodéw przez osoby postronne.
W sytuacji deficytu miejsc parkingowych, tanie i strze-
zone miejsca postojowe sg atrakcyjne nie tylko dla pasa-
zeréw transportu publicznego, ale réwniez mieszkaficow
okolicznych doméw lub o0séb pracujacych w okolicy.
Ich samochody ograniczajg walnie efektywno$¢ takich
inwestycji. Zabezpieczenia mozna dokonywaé w rézny
sposob, np. zwiekszajac znaczaco stawke w sytuacji, gdy
pojazd nie opusci parkingu w ciggu okre$lonego czasu
(np. w ciagu doby) lub zarzadzajac przerwe techniczng
w godzinach nocnych. System ten powinien jednak by¢
dostosowany do potrzeb lokalnych spolecznosci.

Ze wzgledu na wysokie koszty realizacji parkingow
Park&Ride (w parkingach wielopoziomowych docho-
dzaca nawet do 50 000 z} za miejsce) parkingi te powinny
by¢ traktowane jako uzupelnienie systemu dojazdéw do
stacji i przystankéw kolejowych z duzym oczekiwanym
popytem, a nie jako podstawowe rozwigzanie zwieksza-
jace zasieg oddziatywania kolei.

Kiss&Ride

Parkingi Kiss¢’Ride sa to miejsca dedykowane
osobom przyjezdzajacym na dworzec kolejowy w celu
przywiezienia lub odebrania ze stacji pasazera. Parkingi
KisséRide pelnia bardzo wazna role w popularyzowaniu
kolei. Zazwyczaj z miejsc tych moga korzysta¢ réwniez
osoby jadace na dworzec w celu realizacji ustug czy do-
starczajace towary.

Ogolnie przyjmuje sig, ze czas postoju ograniczony
jest do 15 minut. W tym celu wprowadza sie réznego ro-
dzaju sposoby egzekucji (np. parkometry odmierzajace
czas postoju, wjazd przez szlaban - pierwsze 15 minut
gratis, pozostaly czas platny). W przypadku opézniert
pociagdw kierowca zobowiazany jest jeszcze raz odno-
wié czas — np. ponownie ustawiajac parkometr.

Na najwiekszych dworcach w regionie wskazane
jest wyznaczenie miejsca do krétkotrwatego zatrzyma-
nia autobuséw wycieczkowych.

Car sharing

Systemy wynajmu samochodéw nie ciesza sie
w Polsce na razie popularnoscia. Sktada sie na to zaréw-
no niski kapital spoleczny, jak i réwniez wysoki poziom
motoryzacji. Niemniej systemy wynajmu samochodéw,
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zwlaszcza w modelu car sharing charakteryzuja sig rosna-
ca popularnoscia na $wiecie. Zakladajac dlugotermino-
wy program rozwoju kolei w wojew6dztwie mazowiec-
kim nalezy przewidzie¢ réwniez miejsca postojowe dla
pojazdéw systemow car sharing.

Pojazdy car sharing powinny parkowa¢ w poblizu
gléwnego wejécia na dworzec lub perony (w oddaleniu
maksymalnie do 300 m), a liczba miejsc powinna by¢
ustalona indywidualnie, na podstawie realnego zapo-
trzebowania. Informacja o systemach car sharing powin-
na by¢ réwniez zamieszczana w materiatach promocyj-

nych kolei.

Taxi

Stacje i przystanki kolejowe muszg by¢ wyposazo-
ne w miejsca dedykowane takséwkom. Liczba miejsc
powinna by¢ uzalezniona od realnej podazy i popytu —
dla kazdej stacji indywidualnie okreslona.

Na najwiekszych dworcach nalezy wydzieli¢ osobno
miejsca postojowe dla takséwek, jak i miejsca stuzace wy-
siadaniu pasazeréw takséwek. Miejsca te powinny byé¢ sto-
sunkowo blisko gtéwnego wejécia na dworzec lub perony.

Poza integracja przestrzenng nalezy kazdorazowo
rozwazy¢ integracje ekonomiczng kolei i takséwek. Po-
tencjalne mozliwosci wspolpracy przy wspolnym syste-
mie taryfowym to:

- system rabatéw dla posiadaczy biletéw kolejo-
wych, ze szczegblnym uwzglednieniem wlasci-
cieli biletéw okresowych,

- reklama przedsiebiorstw takséwkowych w mate-
rialach promocyjnych kolei,

- informacja o korporacjach takséwkowych na sta-
cjach i przystankach kolejowych,

- mozliwo$¢ zamawiania takséwek w informacji
kolejowej i u konduktora w pociagu.

Oznakowanie parkingow
Z punktu widzenia promocji i funkcjonowania par-
kingéw Kiss&’Ride, ParkérRide oraz Bike¢’Ride waznym
jest oznakowanie takich miejsc
- za pomoca znakéw drogowych lub plansz rekla-
mowych na drogach dojazdowych,
- w materiatach promocyjnych kolei,
- na rozktadach jazdy i schematach sieci kolejowe;.

7.4.3. ZALECENIA
DLA WOJEWODZTWA MAZOWIECKIEGO

Integracja z transportem indywidualnym - pie-
szym, rowerowym i samochodem - musi sie odbywa¢
w kontekscie lokalnej polityki transportowej. W zwigzku

z tym postuluje si¢ dla wojew6dztwa mazowieckiego na-
stepujace rozwigzania:

- realizacje parkingéw rowerowych skladajacych
sie z stojakéw rowerowych przy kazdej stacji
i przystanku kolejowym,

- realizacje lockeréw rowerowych lub zamykanych
wiat przy przystankach i stacjach kolejowych,
przy ktorych istnieje duza liczba oséb dojezdza-
jacych rowerami do stacji kolejowych i réwno-
cze$nie istnieje znaczace ryzyko kradziezy (wezly
przesiadkowe, wieksze miejscowosci),

- poprzedzenie budowy automatycznych stacji ro-
werowych w najwazniejszych miastach regionu ni-
sko kosztowsq realizacjg stacji rowerowych z manu-
alng obstuga (konieczno$¢ wysondowania rynku),

- realizacje miejsc zatrzymania Kissé”Ride przy kaz-
dej stacji i przystanku kolejowym,

- realizacje parkingéw Park&Ride tylko przy sta-
cjach, do ktérych dojazd lokalnym transportem
zbiorowym jest mato atrakcyjny i brak podstawy
dla uatrakcyjnienia oferty dowozowej (stacje
poza aglomeracjami, poza 6srodkami miejskimi,
rozproszona zabudowa = ograniczony potencjat
dla linii autobusowych),

- realizacje miejsc postojowych dla takséwek przy
kazdej stacji i przystanku kolejowym (min. jedno
miejsce zarezerwowane dla taksowek),

- powierzenie zarzadzania parkingami Parké Ride
oraz Bike&’Ride wojewddzkiemu organizatorowi
transportu publicznego, ewentualnie samorza-
dom lokalnym,

- wypracowanie wspolnej marki dla stacji rowero-
wych i parkingéw ParkéRide, przy wspétudzia-
le samorzadéw lokalnych (istnieje mozliwo$¢
wykorzystania za uprzednia zgoda marki Parkuj
i JedZ nalezacej do ZTM Warszawa).

W zwigzku z faktem, ze w Polsce nie istnieja wia-
rygodne badania pozwalajace okresli¢ w sposob uni-
wersalny wartoéci szacunkowe dla popytu na miejsca
postojowe dla samochodéw i roweréw przed stacjami
i przystankami kolejowymi, nalezy duzg uwage poswie-
ci¢ obserwacji sytuacji (szacowanie liczby pojazdéw
parkujacych przed stacjami), na dialog z potencjalnymi
uzytkownikami (stowarzyszenia, wladze gmin i sotectw)
oraz na odwolania do wzorcéw najlepszej praktyki z kra-
juizagranicy (np. jak w przypadku szacowania minimal-
nej liczby miejsc postojowych dla roweréw).

Bardzo waznym elementem planowania infrastruk-
tury dla postoju samochodéw i roweréw jest zapewnienie
mozliwo$ci zwiekszenia liczby miejsc postojowych w przy-
sztosci, jesliby zapotrzebowanie okazalo sie wigksze.
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7.5. ZALOZENIA SYSTEMU OBStUGI
PASAZERA

7.5.1. KANALY SPRZEDAZY BILETOW

Kanaty sprzedazy na stacjach weztowych:

- kasy biletowe (pelen asortyment krajowy, czynne
minimum w godzinach szczytu komunikacyjne-
go na danej staciji),

- automaty biletowe kolei (pelen asortyment kra-
jowy, czynne cala dobeg).

Kanaty sprzedazy na przystankach kolejowych:

- automaty biletowe kolei (pelen asortyment kra-
jowy, czynne cal dobeg),

- sprzedaz biletéw jednorazowych przez konduk-
toréow.

Kanaly sprzedazy poza stacjami i przystankami kolejo-
wymi:

- automaty biletowe komunikacji miejskiej (asor-
tyment regionalny),

- kioski, saloniki prasowe, punkty informacji tury-
stycznej itp. (asortyment regionalny).

Kanaly sprzedazy po stronie uzytkownikéw:

- internet (asortyment regionalny, bilety z QR-
-Code),

- aplikacje mobilne (asortyment regionalny).

Dostepnos$¢ kanaléw sprzedazy biletéw i latwos¢
ich obslugi stanowi jeden z wazniejszych motyw6w mo-
gacych zacheci¢ do korzystania z transportu publiczne-
go okazjonalnych uzytkownikéw. Cho¢ obecnie najpo-
pularniejszym kanatem sprzedazy pozostaja nadal kasy,
znaczenie internetu ro$nie. Réwniez rosnie znaczenie
mobilnych aplikacji. Polska posiada stosunkowo niskie
ceny dostepu do internetu mobilnego. Roénie tez udziat
smartfonéw w sprzedazy urzadzen mobilnych (w pierw-
szej polowie 2013 r., wedlug szacunkéw operatordw,
smartfony stanowily ok. 60% nowych aparatéw).

7.5.2. REKLAMACJE, SKARGI | WNIOSKI

Zasadnym jest stworzenie scentralizowanej jed-
nostki rozpatrujacej reklamacje, skargi i wnioski pasaze-
réw. Procedury powinny by¢ maksymalnie uproszczone.
Jednostka ta powinna przyjmowal zgloszenia droga
pocztows, elektroniczng (e-mail, formularz interneto-
wy) oraz telefoniczng (infolinia).

7.5.3. INFORMACJA PASAZERSKA

Informacja pasazerska w kolejach regionalnych:
1. W budynku dworcowym:
- drukowany rozklad odjazdéw i przyjazdéw na
stacje kolejows,

- dynamiczna, zbiorcza, elektroniczna tablica in-
formujaca o aktualnych przyjazdach i odjazdach
pociagdw,

- tablice informacyjne wraz z dystrybutorami ulo-
tek po$wiecone zmianom organizacji ruchu spo-
wodowanym przez prace remontowe,

- tablice informacyjne o ofertach specjalnych, pro-
mocjach itp.,

- informacja o ukladzie dworca — rozmieszczeniu
peronéw i najwazniejszych punktéw obstugi pa-
sazera,

- tréjwymiarowa mapa dworca (dedykowana oso-
bom z dysfunkcja wzroku),

- komunikaty glosowe o najwazniejszych kwe-
stiach zwiazanych z obstuga pasazeréw (brak za-
powiedzi wszystkich pociagdw, jak to jest obec-
nie praktykowane w Polsce);

2. Na peronach:

- komunikaty glosowe o przyjezdzie i odjezdzie
pociagu, ewentualnych opéznieniach, zmianach
toru odjazdu i proponowanych alternatywach,

- elektroniczne tablice informujace o przyjezdzie
i odjezdzie pociagu, ewentualnych opdznieniach,
zmianach toru odjazdu i proponowanych alterna-
tywach,

- wywieszane rozkladéw odjazdéw i przyjazdéw
oraz informacje o ewentualnych zakidceniach
wyniklych z prac remontowych,

- wywieszane informacji o domyslnej konfiguracji
pociagdéw regionalnych ze szczeg6lnym uwzgled-
nieniem lokalizacji miejsc dla os6b niepetno-
sprawnych, przedzialu rowerowego oraz prze-
dzialu pierwszej klasy,

- banery lub specjalne tablice (np. w postaci stojakéw
informacyjnych) informujace o zmianach w rozkla-
dzie jazdy wyniklych z prac remontowych,

- informacje o systemie taryfowym, promocjach,
ofertach specjalnych itp.,

- telefony alarmowe i informacyjne na peronach,
taczace z dyspozytorami ruchu czy policja albo
z call-centre organizatora przewozéw lub zwigz-
kow taryfowych;

3. Na pojezdzie:

- wy$wietlacze elektroniczne z numerem relacji
oraz na czotach pociagu oraz na kazdym wagonie
po bokach,

- reklamy wlasne przewoznika, organizatora trans-
portu lub zwiazku taryfowego poza powierzch-
niami wylaczonymi oraz szybami (np. na bokach
lokomotywy);

4. W pojezdzie:

- elektroniczne tablice wy$wietlajace przebieg tra-
sy wraz ze spisem wszystkich najblizszych stacji,
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z informacja o mozliwo$ciami przesiadki na naj-
blizszej stacji oraz réznicach przejazdu w stosun-
ku harmonogramu (spéznieniach),

- komunikaty dZwiekowe o najblizszej stacji,

- komunikaty dzwiekowe o mozliwosciach prze-
siadki oraz ewentualnych spéznieniach,

- komunikaty dzwiekowe o przyczynach niepla-
nowanych postojéw czy spowolnienia jazdy
(np. o konieczno$ci ustapienia miejsca pociagom
kwalifikowanym),

- komunikaty dzwickowe i wyéwietlane na elek-
tronicznych tablicach informacyjnych o kierun-
ku wysiadania oraz o ewentualnych problemach
w postaci barier architektonicznych (np. o braku
mozliwoéci wysuwania z pociagu schodéw),

- mapy z informacja o regionalnej sieci polaczen oraz
o zasiegu poszczegolnych zwigzkéw taryfowych,

- miejsca na ulotki informacyjne poswiecone:

« systemowi taryfowemu (ze szczegdlnym
uwzglednieniem ofert specjalnych),

« ofertom turystycznym - atrakcjom polozonym
w zasiegu stacji kolejowych i przystankéw
transportu publicznego,

« rozkladom jazdy (pomiedzy poszczegélnymi
trasami),

« zmianom w rozkladzie jazdy w zwigzku z praca-
mi remontowymi,

- miejsca na reklamy wlasne przewoznika — gléw-
nie plakaty reklamujace taryfy specjalne,

- periodyki wydawane przez przewoznika lub
zwigzki taryfowe,

- telefony alarmowe laczace z kierujacym pocia-
giem, zlokalizowane przy drzwiach wejsciowych,

- przyciski alarmowe w toaletach dostosowanych
do potrzeb oséb niepetnosprawnych.

7.5.4. KIERUNKI ROZWOJU REGIONALNE)
OFERTY TARYFOWE)

Rozwdj oferty regionalnej nalezy prowadzi¢ z my-
§la o dwoch podstawowych grupach uzytkownikéw:
o stalych klientach oraz o osobach sporadycznie korzy-
stajacych z kolei. Jednocze$nie oferta powinna by¢ zr6z-
nicowana od strony terytorialnej: nalezy przewidzie¢
bilety strefowe/okresowe dla poszczegdlnych regionéw,
dla poszczegdlnych aglomeracji gtéwnych osrodkéw
miejskich oraz okresowe dla prostych odcinkéw sieci
wedlug indywidualnego wyboru uzytkownika. Taryfa
powinna takze uwzglednia¢ mozliwos¢ korzystnego 1a-
czenia powyzszych ofert.

Oferta adresowana dla 0séb na co dzien korzysta-
jacych z kolei:

- bilety dlugookresowe dofinansowywane czgéciowo
przez pracodawcg, bilety oplacane w systemie ratal-
nym (co miesigc), w przypadku utraty pracy czy tez
wyprowadzki poza region istnieje mozliwo$¢ weze-
$niejszego zakoriczenia umowy (job tickets)

- mozliwo$¢ darmowego przewozu koleja naj-
blizszej rodziny lub przyjaciét (np. do czterech
znajomych) w weekendy dla posiadaczy biletéw
miesiecznych lub dtugookresowych,

- bilety seniora — wazne poza porannym szczytem
przewozowym,

- darmowy przewdz rowerdw poza godzinami
szczytu przewozowego dla posiadaczy biletow
okresowych (gdy istnieje normalnie odplatnos¢
za przewoz rowerow).

Oferta adresowana do klientéw sporadycznie ko-
rzystajacych z kolei:

- bilety dobowe (oferta adresowana do 0séb, ktére
musza w jednym dniu pozalatwiaé kilka spraw),

- bilety dobowe obowiazujace poza porannym
szczytem przewozowym (oferta adresowana do
oséb korzystajacych z kolei w dojazdach po zaku-
py, do instytucji kulturalnych itp.),

- oferta na dojazd koleja do obiektéw kulturalnych
lub sportowych (do muzeéw, na przedstawienia
teatralne, do kina itp.) oferujaca wspélny bilet
na dojazd i wstep, przy jednoczesnym udzieleniu
do$¢ znaczacego rabatu,

- grupowe bilety weekendowe (oferta adresowana
do malych grup preferujacych aktywny wypo-
czynek w regionie),

- system rabatéw w sklepach, muzeach itp. dla os6b
przyjezdzajacych koleja,

- bilety obowiazujace w godzinach wieczornych
i nocnych (adresowane do oséb udajacych sie na
imprezy — party tickets).

7.5.5. METODY PROMOJJI
KOLEI REGIONALNYCH

Nalezy rozrézni¢ informacje o istniejacych ofer-
tach regionalnych, ktora jest z zalozenia skierowana do
dotychczasowych uzytkownikéw transportu publiczne-
go, od promogji kolei regionalnych wsréd oséb, ktére nie
sa jeszcze uzytkownikami kolei. W pierwszej kolejnosci
nalezy zdefiniowa¢ argumenty stosowane do przekony-
wania do wyboru kolei.

Gléwne atrybuty kolei podkreslajace jej przewage
konkurencyjng to:

- czas przejazdu,
- koszty podrézy,
- niezawodno$¢ w godzinach szczytu (brak korkéw),
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- mozliwo$¢ aktywnego spedzania czasu (np. lektury
prasy i ksigzki, wypoczynku, spozycia positku itp.),

- korzysci przy podrézy z rodzina (wspdlne spe-
dzanie czasu),

- mozliwosci przewozu roweru.

Szczegblnie wskazane miejsca umieszczania re-

klam:

- drogi wjazdowe do duzych miast, w miejscach
tworzenia si¢ korkéw (reklamy pokazujace po-
réwnanie czasow przejazdow),

- najblizsze otoczenie parkingéw ParkéRide
(promocja wygody podrézy koleja, latwosci
przesiadki),

- City-lighty, plakaty itp. w celach turystycznych,
dzielnicach handlowych itp. (promocja ofert
weekendowych i turystycznych),

- plakaty na tyle autobuséw miejskich,

- materialy adresowane do turystéw (reklama re-
gionalnych ofert turystycznych).

W przypadku kampanii radiowych wskazane jest
umieszczanie reklam przed lub po serwisach motoryza-
cyjnych informujacych o utrudnieniach w ruchu.

Oproécz klasycznych rodzajéw reklam, duza sku-
teczno$cia charakteryzuja sie nietypowe kanaly pro-
mocji:

- darmowe bilety na podréz pociagiem w nowej
relacji czy na nowej lub reaktywowanej trasie,
w pierwszych tygodniach po reaktywacji (np. po
koniecznosci zarejestrowania sie w internecie lub
dystrybuowane z prasg lokalna czy regionalng —
bilet do wyciecia z gazety),

- kupony rabatowe na bilety okresowe, dystrybu-
owane w podobny sposéb jak darmowe bilety
(stosowane jako narzedzie promujace nowe lub
reaktywowane linie kolejowe czy nowe kierunki
polaczen),

- festyny (np. z udzialem zabytkowego taboru)
zwigzane z otwarciem nowych lub reaktywacja
starych linii,

- prezentacje nowego taboru,

- bardzo tanie bilety okresowe dla 0séb na pierw-
szy miesigc (lub kwartat), ktore melduja si¢ po
raz pierwszy w regionie (celem oferty jest wy-
ksztaltowanie odpowiednich przyzwyczajen).

7.5.6. PARTYCYPACJA SPOLECZNA

Istotnym elementem tworzenia oferty przewozo-
wej jest dialog spoteczny. Nalezy prowadzi¢ go w sposéb
ciagly, uwzgledniajac specyfike lokalng oraz zmieniajacy
sie charakter obslugi pasazerskiej. Do najwazniejszych
dzialan naleza rady uzytkownikéw, zbieranie pomystow

i uwag ze strony pasazeréw (specjalna komérka) oraz
- w fazie przygotowywania oferty i ewaluacji jej pierw-
szych efektéw — spotkania w terenie ze spoleczno$ciami
lokalnymi lezacymi przy danej linii. Rady pasazeréw
funkcjonuja przy organizatorze transportu lub przy
przewoznikach (w zaleznosci od znaczenia danego pod-
miotu dla ksztaltowania oferty przewozowej).

Rady pasazeréw s3 organem doradczym opiniuja-
cym najwazniejsze pomysly, jak i zglaszajacymi wiasne
inicjatywy. Rady pasazerow:

- pracuja spolecznie (organizator transportu lub
przewoznik pokrywa jedynie koszty dojazdéw na
spotkania),

- spotykaja sie co kwartal, w spotkaniach uczestni-
cza whadze zarzadcy transportu kolejowego lub
przewoznika,

- moga posiada¢ grupy robocze (np. dedykowane
osobom niepelnosprawnym, rowerzystom itp.),

- skladaja sie w potowie z przedstawicieli stowarzy-
szen zaangazowanych bezpoérednio i posrednio
w funkcjonowanie transportu oraz w polowie
z wylosowanych pasazeréw, ktorzy nadesla swoj
akces,

- publikuja informacje na stronach organizatora
transportu lub przewoznikach o wynikach prac

i swych postulatach.

7.5.7. ZALECENIA
DLA WOJEWODZTWA MAZOWIECKIEGO

Z punktu widzenia interesu pasazera korzystnym
rozwigzaniem jest czytelny rozdzial organizatora trans-
portu publicznego od przewoznikéw.

W zakresie sprzedazy biletéw regionalnych w woje-
wddztwie mazowieckim proponuje sie:

- obstuge manualng (kasy biletowe) na wszystkich

stacjach wezlowych,

- rozstrzygniecie zasady sprzedazy biletéw na po-
zostalych stacjach: sprzedaz biletéw w pojezdzie
lub sprzedaz biletéw w automatach biletowych
na peronach,

- wprowadzenie dystrybucji biletéw jednorazo-
wych i okresowych przez internet,

- rozstrzygniecie zasady czy za sprzedaz biletéw
ma odpowiadaé organizator przewozéw czy tez
przewoznicy,

- wypracowanie wspolnych standardéw sprzedazy
biletéw dla wszystkich organizatoréw przewo-
26w lub przewoznikéw dziatajacych w regionie
(interoperacyjnos¢ automatéw biletowych, zasa-
dy prowizji od sprzedazy biletéw, sposoby wery-
fikacji biletéw kupionych przez internet).
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W wojewddztwie mazowieckim powinien powstaé
centralny punkt informacji o lokalnym i regionalnym
transporcie publicznym prowadzacy:

- strone internetows z rozkladami jazdy wszystkich
przewoznikéw oraz mozliwoscia zakupu biletow,

- wydajacy inne materialy reklamowe i promocyj-
ne transportu publicznego,

- poéredniczacy w zbieraniu skarg i wnioskéw,

- koordynujacy dialog spoteczny,

- koordynujacy dziatania marketingowe na rzecz
transportu publicznego w ramach regionalnej marki.

Postuluje sie, aby wojewddzki organizator trans-
portu publicznego okreslit:

- zunifikowane zasady informacji pasazerskiej,

- zasady przyznawania numeracji poszczegdlnym
liniom transportu zbiorowego,

- system taryfowy w regionalnej komunikacji kole-
jowej i autobusowej,

- formy promocji transportu zbiorowego,

- zasady funkcjonowania dialogu spotecznego (rad
pasazeréw, sposobu konsultacji zmian w rozkla-
dzie i nowych ofert itd.).

7.6. PODSUMOWANIE

Najwazniejszym przestaniem nieniejszego rozdzia-
tu jest ukazanie, ze konstrukcja lepszej oferty przewozo-
wej jest mozliwa na podstawie istniejacej i planowanej
infrastruktury. Stad tez opracowanie zostato podzielone
na dwa etapy, dla ktoérych opracowano szereg wskazd-
wek na rzecz uatrakcyjnienia kolei regionalnych.

Analiza stanu infrastruktury kolejowej ukazatla, ze
stan sieci kolejowej w wojewddztwie mazowieckim jest
stosunkowo dobry. Tak jest przede wszystkim na liniach
promienistych prowadzacych do Warszawy. Maksymal-
ne predkosci na tych trasach ksztaltuja sie zazwyczaj
w przedziale 120-160 km/h, co stanowi warto$¢ wystar-
czajaca dla ruchu regionalnego. Niestety, problem sa
liczne stale ograniczenia predkosci (tzw. wykaz ostrze-
zen stalych), ktére znaczaca ograniczaja parametry
uzytkowe linii. Do tego dochodza odcinki jednotoro-
we na liniach gléwnych, w szczeg6lnosci miedzy Warka
a Radomiem oraz Otwockiem a Pilawg, ktdre znaczaco
utrudniajq tworzenie optymalnych ofert przewozowych.
Powyzsze ograniczenia powoduja, Ze potencjalne moz-
liwosci linii nie moga by¢ w pelni wykorzystane, a pred-
ko$ci szlakowe nie moga by¢ w wielu miejscach osiagane
(czeste rozmieszczenie punktéw z ograniczeniami unie-
mozliwia rozpedzenie pociagéw). W rezultacie predko-
éci handlowe pociagéw regionalnych (RG) kursujacych
w wojewddztwie mazowieckim mieszczg si¢ w przedzia-
le 40-60 km/h, pociagéw przyspieszonych i pospiesz-
nych (MR, RX) w przedziale 50-80 km/h. Najwyzsze

predkosci osiagane s3 w korytarzu nr 6 (Warszawa
- Kutno), gdzie na wigkszosci trasy mozliwe jest osig-
gniecie predkosci 160 km/h. Na tej trasie pociagi zali-
czane do kategorii ekspresow regionalnych (RX) osiaga-
ja nawet predkos$¢ handlowa wyzsza niz 90 km/h.

W najblizszych latach planowane sg dalsze moder-
nizacje gléwnych tras kolejowych w regionie, w tym roz-
budowa niektdérych odcinkéw jednotorowych do dwéch
toréw. Na przeszkodzie stoi jednak wiarygodno$¢ pre-
zentowanego harmonogramu: w dotychczasowej prak-
tyce realizacja poszczegoélnych inwestycji byla nie tylko
odsuwana w czasie, ale réwniez sam harmonogram i lista
priorytetéw inwestycyjnych byly poddawane istotnym
zmianom. Uwzgledniajac powyzsze niepewnosci kon-
cepcje oferty przewozowej przygotowano w podziale na
dwa etapy.

W pierwszym etapie uwzgledniono istniejacg infra-
strukture oraz rozpoczete lub zaliczane do pewnych prace
modernizacyjne, ktorych realizacja ma potrwa¢ do 2020r.
W tym gronie znajduja si¢ m.in. rozbudowa trasy Warsza-
wa — Gdansk, Warszawa — Lublin czy Warszawa — £6dz.
Dzigki temu réwniez w pierwszym etapie z umiarkowa-
nym wzrostem podazy ustug przewozowych mozliwym
jest znaczaca poprawa oferty. Osiagna¢ mozna to przede
wszystkim dzigki systematyzacji (wprowadzenie cyklicz-
nych rozkladéw jazdy na wszystkich liniach, czytelne
zdefiniowanie produktu — m.in. kategorii pociaggéw). Re-
alizowane jest to zgodnie z pryncypiami zintegrowanego
cyklicznego rozkladu jazdy: poprzez wprowadzenie zin-
tegrowanych wezléw przesiadkowych z krétkimi czasami
przesiadek oraz poprzez ustanowienie nowej kategorii
pociagéw — ekspreséw regionalnych (RX). W efekcie na
terenie calego wojew6dztwa mazowieckiego mozna osia-
gnac znaczace skrocenie czasdéw przejazdow.

W drugim etapie uwzglednione zostaly inwestycje,
ktorych termin realizacji albo nie zostal sprecyzowany,
albo jest niepewny (np. rozbudowa do dwéch toréw tra-
sy Warka — Radom) oraz pewne uzupelniajace dzialania
infrastrukturalne. W rezultacie zaplanowana zostala dal-
sza redukcja czaséw przejazddéw pociagdéw regionalnych.

Ocena infrastruktury i modernizacji zostala prze-
prowadzona zawsze w dwoch etapach wzdluz kazdego
korytarza. Dzieki tej metodyce bedzie mozna oferte
przewozows, wraz z realizacja kolejnych etapéw moder-
nizacji infrastruktury kolejowej, szybko rozszerza¢ do
rozwiazan docelowych — planowanych w drugim etapie.

Niniejsza koncepcja przysztej oferty przewozowej
w wojewddztwie mazowieckim wytycza na najblizsze
lata gléwne kierunki dziatar na rzecz integracji transpor-
tukolejowego, zaréwno w wymiarze oferty przewozowej,
jak i rozwoju infrastruktury. Na podstawie tej koncepcji,
we wspolpracy z organizatorami transportu publicznego
oraz przewoznikami, bedzie mozna wypracowa¢ podsta-
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Rys. 147. Program realizacji Taktu Wojewddztwa Mazowieckiego
Zrédfo: opracowanie whasne
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Rysunek 147 przedstawia propozycje dalszego poste-
powania w trzech fazach dla realizacji Taktu Wojewddztwa
Mazowieckiego. Niniejsze opracowanie jest waznym ele-
mentem fazy I, stanowiaca podstawe calosciowej koncep-
cji rozwoju transportu kolejowego w wojewddztwie ma-
zowieckim az do realizacji oferty przewozowe;j.

Tabela 143 . Dziatania warunkujgce wprowadzenie oferty - korytarz 1

SKM
- rewitalizacja linii w zwigzku petnieniem przez nig objazdu dla modernizowanej linii
Legionowo . . ok kolejowej nr 6
— Ttuszcz <01:00 <01:00 00:42 - projekt POIi$ 7.1 — 59 Poprawa bezpieczeristwa i likwidacja zagrozeri eksploatacyj-
nych na przejazdach kolejowych — etap I, kontrakt nr 2 (2 przejazdy)
RG
Thuszez - remont odcinka Ttuszcz — Wyszkdw, bez odcinkdéw o predkosci rozktadowej
— Wyszkéw <00:30 <00:30 00:26 (ok.10 km) (etap 1)
y - wykonanie studium wykonalnosci modernizacji linii Ttuszcz — Ostroteka
- modernizacja linii kolejowej E75 Warszawa — Biatystok — granica panstwa (Rail Balti-
Ttuszcz ) . . ca) na odcinku Warszawa Rembertéw — Zielonka — Ttuszcz (Sadowne)
— Mafkinia <01:00 <01:00 00:54 - modernizacja linii E75 na odcinku Sadowne — Biatystok wraz z robotami pozostatymi
na odcinku Warszawa Rembertéw — Sadowne (po 2015 roku)
- remont linii do predkosci konstrukcyjnej na odcinku Wyszkéw — Ostroteka (etap 1),
Wyszkéw - wykonanie studium wykonalnosci modernizacji linii Thuszcz — Ostroteka
B g)stro’r ka <01:00 <01:00 - wykonanie studium wykonalnosci budowy linii wprowadzajacej do Ostroteki: dwu-
< torowa, 3 km, ponadto tacznica miedzy liniami do Wielbarka i do Ttuszcza — jedno-
torowa, 2 km
Matkinia . P
— Gsreicls 01:30 01:07
RX
- modernizacja linii kolejowej E75 Warszawa — Biatystok — granica panstwa (Rail Balti-
Ttuszcz ) . . ca) na odcinku Warszawa Rembertéw — Zielonka — Ttuszcz (Sadowne)
— Matkinia <00:45 <00:45 00:43 - modernizacja linii E75 na odcinku Sadowne — Biatystok wraz z robotami pozostatymi
na odcinku Warszawa Rembertéw — Sadowne (po 2015 roku)

*czasy jazdy uzyskano w wyniku obliczeri
Zrédio: opracowanie wiasne
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Tabela 144. Dziatania warunkujgce wprowadzenie oferty — korytarz 2

- zastosowanie taboru osiggajacego predkosc¢ rozktadowg na szlaku
- modernizacja linii kolejowej E20/CE20, odcinek Siedlce — Terespol, etap Il

- modernizacja linii kolejowej E20/CE20, odcinek Siedlce — Terespol, etap Il

RGX"
Minsk
Mazowiecki <00:45 <00:45
—Siedlce (do 2015 roku)
RG
Siedlce
— tukdéw <00:30 <00:30 (do 2015 roku).

* na odcinku Mirisk Mazazowiecki - Siedice jako RG
Zrédto: opracowanie whasne

Tabela 145. Dziatania warunkujgce wprowadzenie oferty - korytarz 3

RGS
Otwock - modernizacja linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk
. <01:30 01:26 . K
— Deblin na odcinku Otwock — Lublin
RGX’
Otwock - modernizacja linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk
. <01:30 01:26 . K
— Deblin na odcinku Otwock — Lublin
RX
Otwock . <00:30 <00:30 - moderr.uzaCJa linii kO|eJOW!.EJ nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk
— Garwolin na odcinku Otwock — Lublin
Garwollm <00:30 00:28 00:27%% |~ moderr.uzaqa linii kolejong nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk
— Deblin na odcinku Otwock — Lublin

* na odcinku Otwock — Deblin jako RG, ** czasy jazdy uzyskano w wyniku obliczeri
Zrédto: opracowanie whasne

7.7. SPRAWDZENIE WYKONALNOSCI
OFERTY

Na potrzeby sporzadzonej oferty przewozowej
przeanalizowano obecne czasy przejazdu pociagdéw da-
nej kategorii i skonfrontowano to z zalozonymi czasami
przejazdu w poszczegdlnych etapach wykonania oferty.
Po analizie stwierdzono, ze w wielu przypadkach obecne
czasy przejazdu przekraczajg te zalozone w ofercie pomie-
dzy weztami. W zwiazku z tym zbadano, czy w danej relacji
istniejg plany inwestycyjne zarzadcy linii kolejowych do-
tyczace poprawy stanu infrastruktury oraz pozwalajace na
skrocenie czasu podrézy pomiedzy weztami. W wigkszo-

$ci wypadkéw plany zarzadcy zakladaly inwestycje, totez
w wyniku obliczen stwierdzono, ze czasy przejazdéw po-
ciagdéw zalozone w ofercie beda spetnione. W przypadku
braku planéw zarzadcy analizowano stan infrastruktury
kolejowej i na tej podstawie przedstawiono szereg dziatard
majacych na celu skrécenie czaséw przejazdu pomiedzy
poszczegdlnymi weztami.

W Tabelach 143-149 przedstawiono zalozone
w ofercie przewozowej czasy przejazdu pociagéw po-
miedzy poszczeg6lnymi zintegrowanymi weztami prze-
siadkowymi w dwéch etapach — do 2020 roku (I etap)
oraz po 2020 roku (II etap). W tabeli wystepuje po-
dziat pomiedzy rodzaje pociagéw: RG, RGX, RX, RGS,
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Tabela 146. Dziatania warunkujgce wprowadzenie oferty - korytarz 4

RG

- plany modernizacja linii kolejowej nr 12 do predkosci 120 km/h

- modernizacja linii kolejowej Nr 8, odcinek Warszawa Okecie — Radom (LOT C, D, E)

RX

- modernizacja linii kolejowej Nr 8, odcinek Warszawa Okecie — Radom (LOT A, B, F)

- przebudowa przystanku Ustandwek na stacje poprzez dobudowe peronu, trzeciego
toru i przejs¢ rozjazdowych w obu gtowicach stacji w celu umozliwienia tgczenia/
roztaczenia relacji Warszawa — Gora Kalwaria/Skierniewice (etap 1),

- rozbudowa stacji Piaseczno: drugi peron dwukrawedziowy oraz dodatkowy tor

Piaseczno - <0130
—Skierniewice
Warka
— Radom B <01:00 (etap II)
(etap )
Piaseczno
— Warka <00:30 <00:30
(etap 1)
bierte <01:00 | <00:30
— Radom : : (etap II)

- modernizacja linii kolejowej Nr 8, odcinek Warszawa Okecie — Radom (LOT C, D, E)

* czasy jazdy uzyskano w wyniku obliczeri, ** nie spetnia czasu przejazdu w etapie Il
Zrédto: opracowanie whasne

Tabela 147. Dziatania warunkujgce wprowadzenie oferty - korytarz 6

RG

<00:30 - - remont odcinka Ptock — Sierpc do predkosci konstrukcyjnej 100 km/h (etap I)

RGX"

Plock <00:30

—Sierpc

Kutno

— Plock <01:00 <01:00

- Projekt POIi$ 7.1 — 59 Poprawa bezpieczeristwa i likwidacja zagrozeri eksploata-
cyjnych na przejazdach kolejowych — etap I, kontrakt nr 2 (3 przejazdy)
- remont odcinka Kutno — Ptock do predkosci konstrukcyjnej 100 km/h (etap 1)

* jako RG na odcinku Kutno - Pfock
Zrédfo: opracowanie wiasne

SKM'”. W pierwszej kolumnie Tabel 143-149 znajduje
sie relacja pomiedzy zintegrowanymi weztami w danym
korytarzu, w dwodch kolejnych kolumnach zatozone
czasy przejazdu pomiedzy weztami w dwoch etapach
koncepcji. Czwarta kolumna to czas przejazdu wedlug
obecnego rozkladu jazdy. W niektorych relacjach nie
wystepuje obecnie ruch pociagéw, wiec obliczono czasy
przejazdu pociagu uwzgledniajac predko$¢ rozkladows,
ograniczenia stale, postoje na przystankach, przyspiesze-
nie taboru. Uzyskane w czwartej kolumnie czasy prze-
jazdu skonfrontowano z zalozonymi czasami w dwoch

1 Wyjasnienie skrotow na s. 161-162.

etapach 1 w piatej kolumnie zaproponowano dzialania
majace na celu uzyskanie zalozonych czaséw przejazdu
w etapach koncepcji.

W koncepcji okreslono zapotrzebowanie na ta-
bor wynikajace z przyjetych standardéw obstugi.
Obecnie w przewozach regionalnych w granicach
opracowania wykorzystywane sa nieliczne jednostki
taborowe typéw A i B. Oznacza to, iz do osiagniecia
zakladanego standardu konieczna bylaby wymiana
niemalze calej floty.

Jako rozwiazanie zastepcze mozna rozwazaé wy-
konanie koncepcji z mozliwie najszerszym wykorzysta-
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Tabela 148. Dziatania warunkujgce wprowadzenie oferty — korytarz 7

Nasielsk - <02:00  <02:00 01:49 | -
Sierpc
RX
Legionowo <00:30 | <00:30 0027 | -
— Nasielsk
Nasielsk = <00:30 | <00:30 0027 | -
Ciechanow
Clechanow <00:30 <0030 0044 B mode.rnlzaqal linii kolejowej E65/C — E65 odcinek Warszawa — Gdynia — obszar
— Dziatdowo LCS Ciechandéw

Zrédfo: opracowanie whasne

Tabela 149. Dziatania warunkujace wprowadzenie oferty - korytarz 10

RG

Radom —

Deblin <01:00

<01:00 00:56

- projekt POIi$ 7.1 — 59 Poprawa bezpieczeristwa i likwidacja zagrozeri eksploata-
cyjnych na przejazdach kolejowych — etap I, kontrakt nr 2 (6 przejazdéw)

- studium wykonalnosci modernizacji trasy Koluszki — Radom — Deblin (etap 1)

- projekt modernizacji trasy Tomaszéw — Radom — Deblin (etap I1)

Zrédio: opracowanie wiasne

niem obecnego taboru. Ograniczeniem bedzie w tym
przypadku jedynie zakladana maksymalna predkos¢
w poszczegélnych relacjach. Tabor typu A i B musi zo-
sta¢ wprowadzony na trasach o przewidywanej predko-
$ci powyzej 120 km/h.

Tabela 150 zawiera wyszczegdlnienie minimalnego
zapotrzebowania na tabor typu A i B.

Ogodlne zapotrzebowanie na jednostki taborowe
osiagajace predko$¢ 160 km/h wynosi:

- w etapie I - 20,

- w etapie II - dodatkowo 12,

- ogolem — 32.

Obecnie Koleje Mazowieckie posiadaja 26 takich jed-
nostek. Przy zalozeniu, iz wszystkie one zachowaja war-
to$¢ uzytkowy przez okres obowiazywania Programu,
zwyliczenia wynika potrzeba pozyskania jedynie sze$ciu
jednostek. Nie musi to oznacza¢ koniecznoéci ich zaku-
pu, zwazywszy iz polaczenia przewidziane do obslugi
w wiekszosci maja zasieg miedzywojewoddzki. Tym sa-
mym cze$¢ taboru moze zostaé zapewniona przez samo-
rzady sasiednich wojewddztw.

Tabela 150. Minimalne zapotrzebowanie na tabor typu AiB

NE RX Warszawa — Czyzew — Ax2 Ax2
RX We’lrszawa —Siedlce Ax2
E — tukéw —
RGX Warszawa — Siedlce Bx5 Bx2
SE RX Warszawa — Deblin — Ax3

RX Warszawa — Radom
— Skarzysko-Kamienna —

SW RX Warszawa — Skierniewice — Ax2
RX Warszawa — Sochaczew
K Bx4
—towicz —
w
RGX Warszawa
: Bx4
— Sochaczew — towicz —
N RX Warszawa — Ciechandéw Ax2
— Dziatdowo —
ozdlem Ax11 Ax6
8 Bx9 Bx6

Zrédfo: opracowanie whasne
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8. WARUNKI WYKONANIA PROGRAMU

8.1. ZESTAWIENIE PRZEDSIEWZIEC

Pozycje zawarte w niniejszym zestawieniu moz-
na podzieli¢ na dwie grupy. Pierwsza — to ustalenia
niniejszego Programu. Druga — inwestycje zapisane
w innych dokumentach planistycznych. Z drugiej grupy
uwzgledniono te pozycje, ktére maja charakter ustalent
badZ decyzji. Zestawienie nie zawiera natomiast zapi-
sOéw o charakterze postulatywnym; dotyczy to zaréwno
wnioskéw z analiz prowadzonych w niniejszym Progra-
mie, jak i tego rodzaju zapiséw znajdujacych si¢ w doku-
mentach nadrzednych.

Przedsiewziecia ujete sa w kolejnych tabelach
- w podziale na: korytarze o znaczeniu krajowym,
korytarze o znaczeniu wojewddzkim, aglomeracje
miejskie, linie obwodowe wokét aglomeracji War-
szawy, inne linie o znaczeniu regionalnym, linie
o znaczeniu lokalnym oraz wprowadzenie oferty
przewozowe;j.

Zgodnie z ustaleniami Programu zaklada si¢ uzu-
pelnienie sieci kolejowej w skali kraju. Zostang zlecone
studia wykonalno$ci budowy brakujacych odcinkéw
linii w wyréznionych gtéwnych korytarzach transporto-
wych. Przewidywany standard dla projektowanych linii
to predkosci pociagéw pasazerskich: 200 km/h w kory-
tarzach o znaczeniu krajowym, 160 km/h w korytarzach
o znaczeniu regionalnym. Wszystkie linie projektowane
beda jako dwutorowe, zelektryfikowane. Ponadto zosta-
na zlecone studia wykonalno$ci modernizacji istnieja-
cych odcinkéw linii w korytarzach gléwnych, wyjawszy
te odcinki, na ktérych dziatania takie prowadzone byly
w ostatnich latach. Co do zasady studia beda uwzgled-
nia¢ wariantowo modernizacje do predkosci pociagdéw
pasazerskich: 160-200 km/h w korytarzach o znaczeniu
krajowym, 120-160 km/h w korytarzach o znaczeniu re-
gionalnym.

Nastepnie dla korytarzy o znaczeniu krajowym
wykonane zostang projekty budowy badZ moderniza-

¢ji linii, zaleznie od obecnego wyposazenia w infra-
strukture i wynikéw studiéw wykonalnosci. Wobec
przewidywanych ograniczen mozliwosci finansowa-
nia zapisy o budowie badZ modernizacji linii zostana
wprowadzone tylko dla relacji o najbardziej zaawan-
sowanych przygotowaniach. Jednakze dla wszystkich
linii w korytarzach o znaczeniu krajowym przewi-
dziane bedzie co najmniej przywrécenie parametréw
projektowych linii w drodze remontu. Ponadto przy
wyborze linii do budowy, modernizacji badz remontu
- oprécz znaczenia i obecnego obciazenia danej rela-
¢ji — brane bedzie pod uwage prawdopodobienstwo
faktycznej realizacji w kontek$cie uwarunkowan spo-
teczno-politycznych.

Jako priorytetowe inwestycje zostang przewi-
dziane do realizacji przebudowy weztéw kolejowych
warunkujace dostepnosé, a tym samym atrakcyj-
no$¢ transportu kolejowego w relacjach wychodza-
cych z tych wezldéw. Dotyczy to przede wszystkim
podniesienia przepustowosci linii wychodzacych
z wezla warszawskiego oraz zwiekszenia dostepno-
$ci gltownej stacji kolejowej w innych osrodkach.
Uwzgledniona bedzie réwniez potrzeba wypro-
wadzenia transportu materialéw niebezpiecznych
z obszar6w zabudowy miejskiej. Nastepnie postulo-
wane bedg inwestycje wynikajace z poréwnania sieci
przystankow kolejowych z obecng siecig osadniczg.
Przy stacjach kolejowych w o$rodkach regionalnych
i subregionalnych, wzglednie innych wezlach prze-
widzianych w koncepcji oferty przewozowej, zosta-
ng wprowadzone wezly przesiadkowe transportu pu-
blicznego. Program zawiera takze zapisy zmierzajace
do rozbudowy systemdéw miejskiego i podmiejskiego
transportu szynowego w aglomeracjach. Uwzgled-
niono wreszcie — na etapie studium wykonalnosci
i projektu — mozliwos$ci wykorzystania obecnie za-
mknietych dla ruchu pasazerskiego linii kolejowych
o znaczeniu lokalnym.
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Tabela 151. Korytarze | rzedu (znaczenie krajowe)

Inwestycja

etap

z czego
wynika

Dziatanie
szczegotowe
Programu

Potencjalne
irédto
finansowania

Podmiot
odpowiedzialny

Korytarz NE: Warszawa — Ttuszcz — Matkinia — Biatystok (— Wilno)

modernizacja linii kolejowej E75 Warszawa — Biatystok
— granica panstwa na odcinku Warszawa Rembertéw —

POIS, budzet
panstwa, kredyt

budzet panstwa

Zielonka — Ttuszcz (Sadowne) | \ZA:JTSK do 1.1, 1.3 EBI, obligacje, PLK
pozostate
Srodki
modernizacja linii E75 na odcinku Sadowne — Biatystok POIS, budzet
wraz z robotami pozostatymi na odcinku Warszawa | WPIK do L1113 panstwa, obli- PLK
Rembertow — Sadowne (dokumentacja projektowa 2015 I gacje, pozostate
i materiaty przetargowe) Srodki
modernizacja linii E75 na odcinku Sadowne — Biatystok Master Srodki CEF, bu-
wraz z robotami pozostatymi na odcinku Warszawa Plan dla dzet panstwa
Rembertow — Sadowne | tran.sportu 11,13 PLK
kolejowego
w Polsce do
2030 roku
budowa badz usprawnienie wezta przesiadkowego POIS 2014 —
przy stacji Matkinia 2020 -P1 4.5,
| Program .2 7.4 RPO 2014 gmina Matkinia
s : —2020-PI45, | Géma
budzety samo-
rzagdowe
budowa badz usprawnienie wezta przesiadkowego POIS 2014 —
przy stacji Ttuszcz 2020-P14.5,
7.4 RPO 2014 .
| Program 1.2 Z2020—P1 45, gmina Ttuszcz
budzety samo-
rzagdowe
przesuniecie przystanku kolejowego Szewnica POIS 2014 — .
| Program 12,113 2020-p17.1, | K emina
. a Jadow
budzet panstwa
Korytarz E: Warszawa — Siedlce — tukow (— Brzes¢)
modernizacja linii kolejowej E 20/CE 20, POIS, budzet
odcinek Siedlce — Terespol, etap Il WPIK do r?ans.twa, ob-
| 2015 1.1, 11.3 ligacje, kredyt PLK
EBI, pozostate
Srodki
budowa infrastruktury systemu GSM — R zgodnie WPIK do POIS, budzet
z NPW ERTMS na linii kolejowej E 20/C — E 20 korytarz F | 1.1, 11.3 paristwa PLK
. . 2015
na odcinku Kunowice — Terespol
budowa badz usprawnienie wezta przesiadkowego przy POIS 2014 —
stacji Mirisk Mazowiecki 2020-P1 4.5,
| Program 2 7.4 RPO 2014 gmina Minsk
ogra : —2020-PI14.5, | Mazowiecki
budzety samo-
rzagdowe
budowa przystanku kolejowego Jézefin POIS 2014 — .
| Program 1.2, 11.3 2020-pi7.1, | PHgmina
Halinéw
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Korytarz SE: Warszawa — Deblin (- Lublin)

modernizacja linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia
Osobowa — Dorohusk na odcinku Otwock — Lublin
(dokumentacja projektowa i materiaty przetargowe)

WPIK do
2015

1.1, 113

POIS, budzet
panstwa, obli-
gacje, pozostate
srodki

PLK

modernizacja linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia
Osobowa — Dorohusk na odcinku Otwock — Lublin

Master
Plan dla
transportu
kolejowego
w Polsce do
2030 roku

1.1, 11.3

POIS 2014

—-2020-PI
7.1, budzet
panstwa,

PLK

budowa badz usprawnienie wezta przesiadkowego przy
stacji Garwolin

Program

1.2

POIS 2014 —
2020-P1 4.5,
7.4 RPO 2014
—-2020-P14.5,
budzety samo-
rzagdowe

gmina Garwolin
(wiejska)

przesuniecie przystanku kolejowego Chrosna

Program

1.2, 1.3

POIS 2014 —
2020-P17.1,
budzet panstwa

PLK, gmina
Kotbiel

przesuniecie przystanku kolejowego Wygoda

POIS 2014 —
2020-P17.1,
budzet panstwa

PLK, gmina
Sobolew

Korytarz SSE: (Warszawa —) Radom —

Ostrowiec (— Tarnobrzeg < Lwow/Rzesz6w)

sporzadzenie studium wykonalnosci budowy linii kole-
jowej Radom — Ostrowiec Swietokrzyski

Program

POIS 2014 —
2020-P17.4,
budzet woje-
wodztwa

wojewddztwo
mazowieckie

sporzadzenie projektu budowy linii kolejowej Radom
— Ostrowiec Swietokrzyski

Program

POIS 2014 —
2020-P1 7.4,
budzet panstwa

PLK

zachowanie rezerwy terenowej pod budowe linii kolejo-
wej Radom — Ostrowiec Swietokrzyski

Il

Program

POIS 2014 —
2020-P17.4,
budzety samo-
rzagdowe

wojewddztwa
mazowieckie

i Swietokrzyskie,
gminy: Brody,
Itza, Kowala,
Kundéw, Radom,
Skaryszew

Korytarz S: Warszawa — Radom — S

karzysko — Kamienna (- Kielce — Krakow)

modernizacja linii kolejowej nr 8, odcinek Warszawa
Okecie — Radom (LOT: A, B, F)

WPIK do
2015

1.1, 11.2

POIS, budzet
panstwa, ob-
ligacje, kredyt
EBI, pozostate
srodki

PLK

modernizacja linii kolejowej nr 8, odcinek Warszawa
Okecie — Radom (LOT: C, D, E) — prace przygotowawcze

WPIK do
2015

1.1, 1.2,11.3

POIS, budzet
panstwa, obli-
gacje, pozostate
Srodki

PLK

modernizacja linii kolejowej nr 8, odcinek Warszawa
Okecie — Radom (LOT: C, D, E)

1.1, 1.2,11.3

POIS 2014 —
2020-P17.1,
budzet panstwa

PLK

rewitalizacja linii kolejowej nr 8 Radom — Kielce

WPIK do
2015

Budzet pan-
stwa, Fundusz
Kolejowy, obli-
gacje, pozostate
Srodki

PLK

poprawa bezpieczenstwa i likwidacja zagrozen eksplo-
atacyjnych na przejazdach kolejowych —etap li Il

WPIK do
2015

POIS, budzet
panstwa, ob-
ligacje, kredyt
EBI, pozostate
srodki

PLK
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sporzadzenie studium wykonalnosci modernizacji linii POIS 2014
kolejowej nr 8 na odcinku Radom — Kielce — Tunel —2020-PI
7.1, budzety wojewddztwa
Il Program 1.1 wojewddztw mazowieckie
mazowieckiego i Swietokrzyskie
i Swietokrzy-
skiego
sporzadzenie projektu modernizacji linii kolejowej nr 8 POIS 2014 —
na odcinku Radom — Kielce — Tunel Il Program 1.1 2020-P17.1, PLK
budzet panstwa
modernizacja linii kolejowej nr 8 na odcinku Radom POIS 2014 —
— Kielce — Tunel 1] Program 1.1, 1.3 2020-P17.1, PLK
budzet panstwa
budowa badz usprawnienie wezta przesiadkowego przy POIS 2014 —
stacji Warka 2020-Pl1 4.5,
7.4 RPO 2014 :
| Program 1.2 22020- P45, gmina Warka
budzety samo-
rzagdowe
budowa / przesuniecie przystankéw kolejowych: Dg- POIS 2014 — PLK. gmina
bréwka Zabtotnia, Trablice / Radom Potudniowy (nowa | Program 1.2, 11.3 2020-P1 7.1, '8
. . , Kowala
nazwa: Ludwinow) budzet panstwa
przesuniecie przystanku kolejowego Ruda Wielka POIS 2014 — PLK, gminy
| Program 1.2, 1.3 2020-P17.1, Oronsko
budzet paiistwa | i Wierzbica
przesuniecie przystanku kolejowego Wola Lipieniecka POIS 2014 — PLK, gmina
| Program 1.2, 11.3 2020-PI17.1,
. . Jastrzab
budzet panstwa
Korytarz SSW: (Warszawa —) Grodzisk Mazowiecki — Idzikowice (— Opoczno — Katowice)
modernizacja linii kolejowej nr 4 — Centralna Magistrala Budzet
Kolejowa | WPIK do 1 panstwa, obli- PLK
2015 ’ gacje, pozostate
Srodki
projekt i zabudowa systemu ETCS poziom 1 na odcinku WPIK do Budzet pan-
linii kolejowej E65, CMK, Grodzisk Mazowiecki — | 1.1 stwa, projekt PLK
L 2015
Zawiercie TEN-T
zabudowa systemu zdalnej diagnostyki dla automatyki WPIK do POIS, budzet
kolejowej i rozjazdéw na liniach kolejowych E65/C — E65 | 2015 1.1 parstwa PLK
oraz nr 8 i 64 — prace przygotowawcze
Korytarz SW: Warszawa — Grodzisk — Skierniewice (— Koluszki — t6dz)
modernizacja linii kolejowej Warszawa — todz, etap Il, POIS, budzet
Lot A — odcinek Warszawa Zachodnia — Miedniewice panstwa, kredyt
R WPIK do o
(Skierniewice) | 1.1, 11.3 EBI, obligacje, PLK
2015
pozostate
srodki
Korytarz W: Warszawa — towicz (— Kutno — Poznan)
modernizacja linii kolejowej E20 na odcinku POIS, budzet
Warszawa — Poznan — pozostate roboty, | WPIK do L1113 panstwa, obli- PLK
odcinek Sochaczew — Swarzedz (prace przygotowawcze) 2015 e gacje, pozostate
srodki
modernizacja linii kolejowej E20 na odcinku Srodki CEF, bu-
, WPIK do . a
Warszawa — Poznan — pozostate roboty, | 1.1, 11.3 dzet panstwa PLK
) 2015
odcinek Sochaczew — Swarzedz
budowa infrastruktury systemu GSM-R zgodnie WPIK do POIS, budzet
z NPW ERTMS na linii kolejowej E20/C — E20 korytarz F | 1.1 panstwa PLK
) ) 2015
na odcinku Kunowice — Terespol,
zabudowa systemu ERTMS/ETCS poziom 1 na ciggu linii WPIK do budzet pan-
E20/CE20 na odcinku Kunowice — Warszawa | 1.1 stwa, projekt PLK
2015 TEN-T
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budowa przystankéw kolejowych: POIS 2014 — PLK. emina Oza-
Domaniewek, Konotopa | Program 1.2, 11.3 2020-P17.1, . g A
. . réw Mazowiecki
budzet panstwa
budowa przystanku kolejowego Rokitno POIS 2014 — .
| | Program 1.2, 1.3 2020-P17.1, PLK, gmina
. . Btonie
budzet panistwa
Korytarz NW: (Warszawa —) Modlin — Ptock — Wioctawek (— Torun — Bydgoszcz)
sporzadzenie studium wykonalnosci budowy linii kole- POIS 2014
jowej Modlin — Ptock — Wtoctawek —2020-PI N
. wojewddztwa
7.4, budzety ;
Lo kujawsko —
| Program 1.1, V.1 wojewddztwa R
L pomorskie
mazowieckiego . e
. i mazowieckie
| kujawsko-
pomorskiego
sporzadzenie projektu budowy linii kolejowej POIS 2014 —
Modlin — Ptock — Wtoctawek | Program 1.1, V.1 2020-P1 7.4, PLK
budzet paristwa
zachowanie rezerwy terenowej pod budowe linii kolejo- wojewddztwa
wej Modlin — Ptock — Wtoctawek kujawsko —
pomorskie i
mazowieckie,
gminy Bodza-
now, Czerwinsk
POIS 2014 — nad Wistg, Mata
ol Program 1 2020-P17.4, Wies, Nowy
! g ' budzety samo- Dunindw, Nowy
rzagdowe Dwér Mazo-
wiecki, Ptock,
Stupno, Wtocta-
wek (miejska
i wiejska),
Wyszogrdd,
Zakroczym
wykup gruntéw pod budowe linii kolejowej POIS 2014 —
Modlin — Ptock — Wtoctawek 1] Program 1.1, V.1 2020-P1 7.4, PLK
budzet panstwa
budowa linii kolejowej Modlin — Ptock — Wtoctawek POIS 2014 —
(etap poczatkowy) 1l Program 1.1, V.1, 1.3 2020-P1 7.4, PLK
budzet panstwa
Korytarz N: Warszawa — Modlin — Ciechanéw — Dziatdowo (< ltawa — Gdarisk / Olsztyn)
modernizacja linii kolejowej E65/C—E65 na odcinku POIS, budzet
Warszawa — Gdynia — obszar LCS Ciechanéw WPIK do panstwa, kredyt
| 1.1, 11.3 PLK
2015 EBI, pozostate
Srodki
modernizacja linii kolejowej E65/C—E65 na odcinku POIS, budzet
Warszawa — Gdynia — obszar LCS Dziatdowo WPIK do pans.twa, ob-
| 2015 1.1, 11.3 ligacje, kredyt PLK
EBI, pozostate
Srodki
modernizacja linii kolejowej E65/C—E65 na odcinku POIS, budzet
Warszawa — Gdynia w zakresie warstwy nadrzednej LCS, WPIK do panstwa, ob-
ERTMS/ETCS/ GSM-R, DSAT oraz zasilania | 1.1,11.3 ligacje, kredyt PLK
. 2015
ukfadu trakcyjnego. EBI, pozostate
Srodki
budowa badz usprawnienie weztéw przesiadkowych POIS 2014 —
przy stacjach: Ciechandéw, Nasielsk 2020-P1 4.5, . )
gminy Ciecha-
| Program 1.2 7-4 RPO 2014 néw (miejska)
g : ~2020-PI4.5, RSl
. Nasielsk
budzety samo-
rzagdowe

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim

229



230

przesuniecie przystanku kolejowego Wyszyny POIS 2014 — .
| | Program 12,113 2020-PI7.1, :tLE Sgli“'”a
budzet panstwa P
Korytarz SW — SE: (£6dz — Koluszki — Tomaszéw —) Idzikowice — Radom — Deblin (- Lublin)
poprawa bezpieczenstwa i likwidacja zagrozen POIS, budzet
eksploatacyjnych na przejazdach kolejowych —etap I i ll panstwa, ob-
WPIK do .
| 2015 1.1 ligacje, kredyt PLK
EBI, pozostate
Srodki
budowa rogatek na przejsciu kolejowym na stacji POIS 2014 —
Zytkowice na linii nr 26 | Program 1.1 2020 -P1 7.4, PLK
budzet panstwa
wymiana trzech rozjazdéw na linii nr 26 POIS 2014 —
| Program 1.1 2020-P1 7.4, PLK
budzet panstwa
korekta geometrii toru w 5 lokalizacjach na linii nr 26 POIS 2014 —
| Program 1.1 2020-P1 7.4, PLK
budzet panstwa
rewitalizacja linii kolejowej nr 22, tor nr 1 w catosci, POIS 2014 —
tor nr 2 na tacznej dtugosci 13,5 km | Program 1.1 2020-P1 7.4, PLK
budzet panstwa
opracowanie studium wykonalno$ci modernizacji linii POIS 2014
kolejowych nr 22, 25 i 26 na odcinku Koluszki — Radom —2020-PI L,
} . wojewddztwa
— Deblin 7.4, budzety .
| Program 1.1 Lo tédzkie i mazo-
wojewddztw s
e wieckie
mazowieckiego
i tédzkiego
opracowanie projektu modernizacji linii kolejowych POIS 2014 —
nr 22,25 i 26 na odcinku Koluszki — Radom — Deblin 1] Program 1.1 2020-P17.4, PLK
budzet panstwa
budowa przystankéw kolejowych: Rajec Szlachecki, POIS 2014 — .
Wrzoséw || Program 112,113, IV1 | 2020-PI7.4, PLK, gmina Jed|
. . nia Letnisko
budzet panstwa
budowa przystanku kolejowego Januszno POIS 2014 — .
| | Program 1.2, 11.3 2020 - PI 7.4, g:-gr,fir?\:\z:'ska)
budzet panstwa )
budowa przystanku kolejowego Garbatka Dtuga POIS 2014 - PLK, gmina Gar-
| Program 1.2, 11.3 2020-P17.4, .
; . batka Letnisko
budzet panstwa
przesuniecie przystanku kolejowego ze stacji Bgkowiec POIS 2014 — PLK. gmina
(nowa nazwa: Sieciech6w) | Program 1.2, 11.3 2020-P17.4, . ,.g ,
. a Sieciechow
budzet panstwa
budowa przystanku kolejowego Kosow POIS 2014 — .
|| Program 12,113 2020-pi7.4, | K.gmina
. . Kowala
budzet panstwa
przesuniecie przystankow kolejowych: Koriczyce Ra- POIS 2014 — PLK. gmina
domskie, Wolanow | Program 1.2, 11.3 2020-PI1 7.4, /8 ,
. . Wolanéw
budzet panstwa
przesuniecie przystanku kolejowego Chronéw POIS 2014 — .
|| Program 112, 1.3 2020-pi7.4, | "L gmina
Oronisko

budzet panstwa
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Tabela 152. Korytarze Il rzedu (znaczenie wojewédzkie)

Inwestycja

etap

z czego
wynika

Cel
Programu

Potencjalne
irédto
finansowania

Podmiot
odpowiedzialny

Korytarz NNE: Ttuszcz — Ostroteka (— Sniad

owo —) tomza

budzet panstwa

modernizacja linii kolejowej nr 29 Ttuszcz — Ostroteka WPIK do .
, | 1.2, 11 Fi Kol PLK
(odcinek Ttuszcz — Mostéwka) 2015 3 undusz Kolejowy
poprawa bezpieczerstwa i likwidacja zagrozen POIS, budzet
eksploatacyjnych na przejazdach kolejowych —etap I'i Il panstwa, ob-
WPIK do L
| 2015 1.2 ligacje, kredyt PLK
EBI, pozostate
srodki
rewitalizacja linii kolejowej nr 29 na odcinku POIS 2014 —
Ostroteka — Wyszkow | Program 1.2, 11.3 2020 -P1 7.4, PLK
budzet panstwa
rewitalizacja linii kolejowej nr 29 na odcinku POIS 2014 —
Ttuszcz — Wyszkéw Il Program 1.2, 11.3 2020 -P1 7.4, PLK
budzet paristwa
sporzadzenie studium wykonalnosci modernizaciji linii POIS 2014 —
kolejowej nr 29 Ttuszcz — Ostroteka | Program 1.2 2020 -P1 7.4, PLK
budzet panstwa
budowa badz usprawnienie wezta przesiadkowego POIS 2014 —
przy stacji Wyszkow 2020-P1 4.5,
7.4 RPO 2014 gmina
|| Program 2 ~2020-PI45, | Wyszkow
budzety samo-
rzagdowe
budowa (przesuniecie) przystankéw kolejowych Zabin / POIS 2014 — PLK. gmina
Goworowo | Program 1.2, 11.3 2020-P1 7.4, '8
. . Goworowo
budzet panstwa
Korytarz N — E: (Olsztyn —) Szczytno — Ostroteka — Matkinia — Siedice
rewitalizacja linii kolejowej nr 55 POIS 2014 —
| Program 1.2,11.3 2020-P17.4, PLK
budzet panstwa
sporzadzenie studium wykonalnosci odbudowy linii POIS 2014
kolejowej Matkinia — Sokotéw Podlaski —2020-PI -
. wojewddztwo
I} Program 1.2 7.4, budzet L
Aeors mazowieckie
wojewddztwa
mazowieckiego
sporzadzenie projektu odbudowy linii kolejowej POIS 2014 —
Matkinia — Sokotow Podlaski 1} Program 1.2 2020-P17.4, PLK
budzet panstwa
zachowanie rezerwy terenowej pod odbudowe linii wojewddztwo
kolejowej Matkinia — Sokotéw Podlaski POIS 2014 — mazowieckie,
2020-P1 7.4, gminy: Kosow
I Program .2 budzety samo- Lacki, Matkinia
rzgdowe Gdrna, Soko-
téw Podlaski
budowa przystanku kolejowego Btednica POIS 2014 — PLK, gmina
| Program 1.2, 11.3 2020-PI1 7.4, Ostrow
budzet panstwa Mazowiecka
budowa przystanku kolejowego Stok POIS 2014 — .
| Program 1.2, 11.3 2020-P1 7.4, PLK, gn:unal
. a Matkinia Gérna
budzet panstwa
budowa przystankéw kolejowych POIS 2014 — PLK. gmina
Podniesno — Stany, Suchozebry Program 1.2, 11.3 2020-PI1 7.4, ’ g.
Suchozebry
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budowa przystanku kolejowego Przywdzki POIS 2014 - PLK, gmina So-
| Program 1.2, 11.3 2020-P17.4, 4 .
. . kotéw Podlaski
budzet panstwa
remont nieuzytkowanych przystankéw POIS 2014 —
1,01 Program 1.2, 1.3 2020-P1 7.4, PLK
budzet panstwa
Korytarz NW — NE: Torun — Sierpc — Raciaz — Ciechanéw — Ostroteka — $Sniadowo (- Biatystok)
sporzadzenie studium wykonalnosci modernizacji linii POIS 2014
kolejowej nr 35 i 36 na odcinku (Zabiele —) Ostroteka —2020-"PI N
. wojewddztwa
—tapy 7.4, budzety -
1l Program 1.2 - mazowieckie
wojewddztw: . X
L i podlaskie
mazowieckiego
i podlaskiego
sporzadzenie studium wykonalnosci modernizacji linii POIS 2014
kolejowej nr 27 na odcinku Torun — Sierpc — Raciaz —-2020-PI L,
. wojewddztwa
7.4, budzety .
o kujawsko-
1l Program 1.2 wojewddztw: f
L pomorskie
mazowieckiego . Lo
R i mazowieckie
i kujawsko —
pomorskiego
sporzadzenie studium wykonalnosci budowy linii kolejo- POIS 2014
wej Racigz — Ciechanéw — Przasnysz — Zabiele —2020-PI woiewddztwo
(— Ostroteka) Il Program 1.2 7.4, budzet ) .
Lo mazowieckie
wojewddztwa
mazowieckiego
zachowanie rezerwy terenowej pod budowe linii kolejo- wojewddztwo
wej Racigz — Ciechandw — Przasnysz — Zabiele mazowieckie,
gminy: Ciecha-
néw (miejska
voszone- | L
2020-P1 7.4, S
1l Program 1.2 X we, Glinojeck,
budzety samo- .
e Krasnosielc,
Olszewo Borki,
Opinogora Gor-
na, Ptoniawy
Bramura, Prza-
snysz, Raciaz,
budowa badzZ usprawnienie wezta przesiadkowego przy POIS 2014 -
stacji Sierpc 2020-P14.5,
7.4 RPO 2014 . .
| Program 1.2 ~2020-PI45, miasto Sierpc
budzety samo-
rzagdowe
budowa przystanku kolejowego Kleczkowo POIS 2014 — .
Il | Program 11.2,11.3 2020 - Pl 7.4, irL:s'ng'”a
budzet panstwa ¥
budowa przystanku kolejowego Susk Nowy POIS 2014 — .
Il | Program 1.2, 1.3 2020-p17.4, | DK gmina
. . Rzekun
budzet panstwa
remont nieuzytkowanych przystankéw. POIS 2014 —
1,1 Program 1.2, 1.3 2020-P1 7.4, PLK
budzet paristwa
Korytarz NW — W: Ptock — Kutno (- £6dz)
poprawa bezpieczenstwa i likwidacja zagrozen POIS, budzet
eksploatacyjnych na przejazdach kolejowych —etap I'i Il panstwa, ob-
WPIK do L
| 2015 1.1, 1.2 ligacje, kredyt PLK

EBI, pozostate
Srodki
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budzet panstwa

rewitalizacja linii kolejowej nr 33 na odcinku POIS 2014 —
Ptock — Kutno | Program 1.2, 11.3 2020-PI1 7.4, PLK
budzet panstwa
przesuniecie przystanku kolejowego ze stacji Gostynin POIS 2014 —
wrgz z budowaq wezta przesiadkowego i drég 2029 -Pl 7,.4, PLK, miasto
dojazdowych | Program 1.2, 1.2 budzet pan- .
. Gostynin
stwa, budzet
miasta Gostynin
Korytarz NW — N: Ptock — Raciaz (— Ciechanéw)
sporzadzenie studium wykonalnosci budowy linii POIS 2014
kolejowej Ptock — Raciaz —2020-PI -
. wojewddztwo
Il Program 1.2 7.4, budzet .
! mazowieckie
wojewoddztwa
mazowieckiego
zachowanie rezerwy terenowej pod budowe linii wojewddztwo
kolejowej Ptock — Racigz POIS 2014 — mazowieckie,
2020-PI1 7.4, gminy: Bielsk,
2 . .
” L I budzety samo- Drobin, Ptock,
rzagdowe Racigz, Radza-
nowo
Tabela 153. Inwestycje w aglomeracjach miejskich
. z czego Cel Pot’er’\qalne Podmiot
Inwestycja etap nika Programu zrodio odpowiedzialn
wy g finansowania P Y
Warszawa
modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezta Srodki CEF, bu-
. . e e . . V.1 . . PLK
Kolejowego, projekt nr 1: modernizacja linii $Srednicowej dzet panistwa,
modernizacja linii kolejowej Warszawa Wtochy | WPIK do L1V Fundusz TEN-T, PLK
— Grodzisk Mazowiecki — prace przygotowawcze 2015 R obligacje
modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezta Srodki CEF, bu-
Kolejowego, projekt nr 2: modernizacja linii Warszawa 1.1, IV.1 dzet panstwa PLK
Witochy — Grodzisk Mazowiecki
modernizacja linii obwodowej w Warszawie < .
(odc. Warszawa Gotgbki / Warszawa Zachodnia | LIHISED 1.2, IV.1 PO!S’ budzet PLK
. 2015 panistwa
— Warszawa Gdarniska) — prace przygotowawcze
mod.ermzaqa i rgzbudowa V\{arszaw§klego Wezta N $rodki CEF, bu-
Kolejowego, projekt nr 3: zwiekszenie przepustowosci 1.2, IV.1 . . PLK
- K dzet panistwa
linii obwodowej
modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezta POIS 2014 —
Kolejowego, projekt nr 4: zwiekszenie przepustowosci 1.1, 1.3, IV.1 2020-P1 7.4, PLK
linii Warszawa — Otwock — Pilawa budzet panstwa
modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezta POIS 2014 —
Kolejowego, projekt 5: zwiekszenie przepustowosci linii 1.1, 11.3, IV.1 2020, budzet PLK
Warszawa — Mirisk Mazowiecki panstwa
mod.ernlzaqa i rc.>zbudowa V\{arszaw§klego Wezta N $rodki CEF, bu-
Kolejowego, projekt nr 8: zwiekszenie przepustowosci 1.1, 11.3, IV.1 . 2 PLK
- dzet panistwa
linii Warszawa — Sochaczew
modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezta POIS 2014 —
Kolejowego, projekt nr 9: zwiekszenie przepustowosci 1.1, 11.3, IV.1 2020-P17.1, PLK
linii Warszawa — Czachowek budzet panstwa
budowa nowego przystanku Warszawa Stalowa (wezet POIS 2014 — .
. . . PLK, miasto
integracyjny) — perony dolne na linii nr 21 1.2, 1.2, IV.1 2020-P17.4, Warszawa
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rozbudowa stacji Piaseczno wraz z budowg wezta POIS 2014 —
przesiadkowego 2020-P1 4.5, .
| | Program 11,11.2,IV1 | 7.4,RPO 2014 EiLa'iegcTr:Za
—2020-P14.5,
budzet panstwa
budowa badz usprawnienie wezta przesiadkowego POIS 2014 -
przy stacji Legionowo 2020-P1 4.5,
| g 1.2 7.4 RPO 2014 miasto
—2020-P1 4.5, Legionowo
budzety samo-
rzagdowe
budowa badz usprawnienie wezta przesiadkowego POIS 2014 -
przy stacji Otwock 2020-P1 4.5,
| Program 1.2 Z.;‘ORZEO—ZIEIIZ:TS, miasto Otwock
budzety samo-
rzagdowe
przebudowa przystanku Ustanéwek na stacje POIS 2014 —
| Program 1.1, VI.2 2020-P17.4, PLK
budzet paristwa
przejecie i remont toru linii nr 937 na odcinku POIS 2014 -
Warszawa Okecie — Nowa lwiczna oraz budowa trzeciego 1] Program 1.1, IV.1 2020-P17.1, PLK
toru na odcinku linii nr 8 Nowa Iwiczna — Czachéwek budzet paristwa
sporzadzenie studium wykonalnosci obstugi POIS 2014
korﬂunlkaqq szy.ln.owq skupienia potudniowego aglome- -2020 —.PI e e
racji warszawskiej | Program V.1 7.4, budzet L.
A mazowieckie
wojewddztwa
mazowieckiego
sporzadzenie projektu budowy komunikacji szynowej POIS 2014
w skupieniu potudniowym aglomeracji warszawskiej —2020-PI N
— zaleznie od wyniku studium wykonalnosci | Program V.1 7.4, budzet WOJeW?dZt\.NO
Lo mazowieckie
wojewddztwa
mazowieckiego
budowa komunikacji szynowej w skupieniu POIS 2014
potudniowym aglomeracji warszawskiej — zaleznie —2020-PI —
od wyniku studium wykonalnosci (etap poczatkowy) | Program 11.3, IV.1 7.4, budzet wmewgdztyvo
Lo mazowieckie
wojewddztwa
mazowieckiego
sporzgdzenie studium wykonalnosci budowy linii WKD POIS 2014 -
Komoréw — Nadarzyn, | Program V.1 2020-P17.4, WKD
budzet paristwa
sporzadzenie projektu budowy linii WKD POIS 2014 -
Komoréw — Nadarzyn | Program V.1 2020-P1 7.4, WKD
budzet paristwa
budowa linii WKD Komordéw — Nadarzyn POIS 2014 -
(etap poczatkowy) I Program 11.3, IV.1 2020-P1 7.4, WKD
budzet paristwa
sporzadzenie studium wykonalnosci budowy linii POIS 2014 —
tramwajowej do tomianek 2020 -P1 4.5,
RPO 2014 - . . .
I | Program V.1 2020-PI 4.5, gminy tomianki
. . i Warszawa
budzety gmin
tomianki
i Warszawa
sporzgdzenie projektu budowy linii tramwajowe;j POIS 2014 -
do tomianek 2020-Pl1 4.5,
RPO 2014 - . . .
I | Program V.1 2020-PI 4.5, gminy tomianki
- X i Warszawa
budzety gmin
tomianki i
Warszawa
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budowa linii tramwajowej do tomianek
(etap poczatkowy)

Program

1.3, IV.1

POIS 2014 —
2020-Pl1 4.5,
RPO 2014 —
2020-Pl1 4.5,
budzety gmin
tomianki i
Warszawa

sporzadzenie studium wykonalnosci budowy linii
tramwajowej do Marek

Program

V.1

POIS 2014 —
2020-P14.5,
RPO 2014
—2020-PI

4.5, budzet
wojewddztwa
mazowieckiego

wojewddztwo
mazowieckie

sporzadzenie projektu budowy linii tramwajowej
do Marek

Program

V.1

POIS 2014 —
2020 - P1 4.5,
RPO 2014
—2020-PI

4.5, budzet
wojewddztwa
mazowieckiego

wojewddztwo
mazowieckie

budowa linii tramwajowej do Marek (etap poczatkowy)

Program

1.3, IV.1

POIS 2014 —
2020 - P1 4.5,
RPO 2014
—2020-PI

4.5, budzet
wojewddztwa
mazowieckiego

gminy Marki
i Warszawa

sporzadzenie studium wykonalnosci budowy linii
tramwajowej do Raszyna

Program

V.1

POIS 2014 —
2020-P1 4.5,
RPO 2014 -
2020-Pl1 4.5,
budzety gmin
Raszyn i War-
szawa

gminy Raszyn
i Warszawa

sporzadzenie projektu budowy linii tramwajowej
do Raszyna

Program

V.1

POIS 2014 -
2020-P14.5,
RPO 2014 -
2020-P14.5,
budzety gmin
Raszyn i War-
szawa

gminy Raszyn
i Warszawa

budowa linii tramwajowej do Raszyna
(etap poczatkowy)

Program

I1.3, IV.1

POIS 2014 —
2020-P14.5,
RPO 2014 —
2020-P14.5,
budzety gmin
Raszyn i War-
szawa

gminy Raszyn
i Warszawa

Radom

przystosowanie stacji Radom Krychnowice
jako koricowej dla ruchu aglomeracyjnego

V.1

POIS 2014 —
2020-P1 7.4,
budzet panstwa

PLK, miasto
Radom

budowa przystanku kolejowego Radom Dzierzkéw
(Radom Wschodni) wraz z przebudowa uktadu
torowego do umozliwienia zatrzyman pociggdéw

z kierunku Deblina

V.1

POIS 2014 —
2020-P1 7.4,
budzet panstwa

PLK

budowa / przesuniecie przystankéw kolejowych:
Radom Cudndéw, Radom Goddéw, Radom Potkandw,
Radom Zakowice

V.1

POIS 2014 —
2020-PI1 7.4,
budzet panstwa

PLK, miasto
Radom

sporzadzenie studium wykonalnosci budowy linii
tramwajowej w Radomiu

Program

V.1

POIS 2014 -
2020 - P1 4.5,
RPO 2014 —
2020 - P1 4.5,
budzet panstwa

miasto Radom
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sporzadzenie projektu budowy linii tramwajowej POIS 2014 —
w Radomiu 2020-P14.5,
| Program V.1 RPO 2014 - miasto Radom
2020-P14.5,
budzet paristwa
budowa linii tramwajowej w Radomiu POIS 2014 —
(etap poczatkowy) 2020 -P1 4.5,
1] Program V.1 RPO 2014 - miasto Radom
2020-P1 4.5,
budzet paristwa
sporzadzenie projektu regionalnego wezta POIS 2014 -
przesiadkowego przy stacji Radom (Gtéwny) 2020-P1 4.5,
| 1.2 RPO 2014 - miasto Radom
2020-P14.5,
budzet paristwa
budowa regionalnego wezta przesiadkowego przy stacji POIS 2014 -
Radom (Gtéwny) 2020-"P1 4.5,
I 1.2 RPO 2014 - miasto Radom
2020-P1 4.5,
budzet paristwa
Ptock
sporzadzenie studium wykonalno$ci budowy zachodniej POIS 2014 —
kolejowej obwodnicy Ptocka wraz z mostem na Wisle | Program V1 2029 - PI.7'4’ miasto Plock
budzet miasta
Ptock
sporzadzenie projektu budowy zachodniej kolejowej POIS 2014 —
obwodnicy Ptocka wraz z mostem na Wisle | Program V.1 2020-P1 7.4, PLK
budzet paristwa
wykup gruntéw pod budowe zachodniej kolejowej POIS 2014 -
obwodnicy Ptocka wraz z mostem na Wisle | Program V.1 2020-P1 7.4, PLK
budzet paristwa
budowa zachodniej kolejowej obwodnicy Ptocka POIS 2014 —
wraz z mostem na Wisle I Program V.1 2020 -P1 7.4, PLK
budzet paristwa
sporzadzenie projektu stacji kolejowe;j POIS 2014 —
Ptock Srédmieécie wraz z regionalnym weztem 2020-P14.5,
przesiadkowym 7.4 RPO 2014 .
| 1.1, 111.2 ~2020-Pl 45, miasto Ptock
budzet miasta
Ptock
budowa stacji kolejowej Ptock Srédmiescie wraz POIS 2014 —
z regionalnym weztem przesiadkowym 2020-P1 4.5,
7.4 RPO 2014 PLK
I Program 1.1, 1.2 —2020-Pl14.5, -
. . miasto Ptock
budzet miasta
Ptock, budzet
panstwa
budowa drugiego toru na odcinku Ptock Srédmiescie — POIS 2014 -
Ptock (Pétnocny) 1] Program 1.2, IV.1 2020-P1 7.4, PLK
budzet paristwa
budowa przystankéw kolejowych Ptock Géry, POIS 2014 — PLK
Ptock Srédmiescie, Ptock Wschodni | Program 1.2 2020-P1 7.4, )
. . miasto Ptock
budzet paristwa
Siedlce
sporzadzenie projektu regionalnego wezta POIS 2014 —
przesiadkowego przy stacji Siedlce 2020-P1 4.5,
RP0O2014 - ) .
| 1.2 2020 Pl 4.5, miasto Siedlce
budzet miasta
Siedlce
budowa regionalnego wezta przesiadkowego przy stacji POIS 2014 -
Siedlce 2020-P14.5,
RP02014 - ) .
1] 1.2 2020 Pl 4.5, miasto Siedlce
budzet miasta
Siedlce




budzet panstwa

Ostroteka
sporzadzenie studium wykonalnosci budowy linii POIS 2014 —
kolejowej wprowadzajacej do Ostroteki oraz tacznicy | Program i1 2020-P1 7.4, miasto
miedzy liniami nr 35 do Wielbarka i nr 29 do Ttuszcza, s ’ budzet miasta Ostroteka
Ostroteka
sporzadzenie projektu budowy linii kolejowej wprowa- POIS 2014 —
dzajacej do Ostroteki oraz tgcznicy miedzy liniami nr 35 | Program 1.1 2020-P1 7.4, PLK
do Wielbarka i nr 29 do Ttuszcza budzet panstwa
wykup gruntéw pod budowe linii kolejowej wprowadza- POIS 2014 —
jacej do Ostroteki oraz tacznicy miedzy liniami nr 35 Il Program 1.1 2020-P1 7.4, PLK
do Wielbarka i nr 29 do Ttuszcza budzet panstwa
budowa linii kolejowej wprowadzajacej do Ostroteki POIS 2014 —
oraz facznicy miedzy liniami nr 35 do Wielbarka i nr 29 1] Program 1.1 2020-P1 7.4, PLK
do Ttuszcza budzet panstwa
sporzadzenie projektu stacji kolejowej POIS 2014 —
Ostroteka Srodmiescie wraz z regionalnym weztem 2020-P1 4.5,
przesiadkowym 7.4 RPO 2014 PLK,
| 1.1, 1.2 —2020-Pl1 4.5, miasto
budzet miasta Ostroteka
Ostroteka, bu-
dzet panstwa
budowa stacji kolejowej Ostroteka Srédmiescie POIS 2014 —
wraz z regionalnym weztem przesiadkowym 2020-P1 4.5,
7.4 RPO 2014 PLK,
1l Program 1.3, 1.2 —2020-Pl1 4.5, miasto
budzet miasta Ostroteka
Ostroteka, bu-
dzet panstwa
Tabela 154. Inwestycje na liniach obwodowych wokét Warszawy
. z czego Cel Pot’erllqalne Podmiot
Inwestycja etap nika Programu s odpowiedzialn:
wy g finansowania P Y
10: Legionowo — Ttuszcz
poprawa bezpieczenstwa i likwidacja zagrozen POIS, budzet
eksploatacyjnych na przejazdach kolejowych —etap l'i Il panstwa, ob-
WPIK do .
| 2015 1.2 ligacje, kredyt PLK
EBI, pozostate
srodki
budowa przystanku kolejowego Stary Dybéw POIS 2014 — PLK,
| Program 1.2, 11.3 2020-P17.4, gmina
budzet panstwa | Radzymin
12: Skierniewice — Pilawa — tukéw
rewitalizacja linii kolejowej nr 12 WPIK do Obligacje, bu-
| 1.2 ; 3 PLK
(prace przygotowawcze) 2015 dzet panstwa
rewitalizacja linii kolejowej nr 12 Master Srodki CEF, bu-
Plan dla dzet panstwa
| transportu 12,1.3 PLK
kolejowego
w Polsce do
2030 roku
budowa / przesuniecie przystanku kolejowego POIS 2014 — PLK,
Wagrodno / Prazméw Il Program 1.2, 1.3 2020-P17.1, gmina
budzet panstwa | Prazmoéw
remont nieuzytkowanych przystankéw POIS 2014 —
1l Program 1.2, 1.3 2020-PI17.1, PLK
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Tabela 155. Inwestycje na liniach o znaczeniu lokalnym

Inwestycja

etap

z czego
wynika

Cel Programu

Potencjalne
irédto
finansowania

Podmiot
odpowiedzialny

Piaseczno — Nowe Miasto nad Pilica

sporzadzenie studium wykonalnosci modernizacji linii
kolejowej Piaseczno — Gréjec — Nowe Miasto nad Pilica
z wprowadzeniem do miasta Gréjec

Program

POIS 2014
—2020-PI

7.4, budzet
wojewddztwa
mazowieckiego

wojewddztwo
mazowieckie

sporzgdzenie projektu modernizacji linii kolejowej
Piaseczno — Gréjec z wprowadzeniem do miasta Gréjec,

Program

POIS 2014
—2020-PI

7.4, budzet
wojewddztwa
mazowieckiego

wojewddztwo
mazowieckie

zachowanie rezerwy terenowej pod budowe
wprowadzenia linii kolejowej Piaseczno — Gréjec
do miasta Grojec.

1L

Program

POIS 2014 —
2020-P17.4,
budzety samo-
rzagdowe

wojewddztwo
mazowieckie,
gmina Grédjec

Itza — Starachowice

sporzgdzenie studium wykonalnosci modernizacji linii
kolejowej Itza — Starachowice z wprowadzeniem
do centréw obu miast

Program

POIS 2014 -
2020-P1 7.4,
budzet powiatu
starachowickie-
g0, wojewddz-
twa mazowiec-
kiego

powiat
starachowicki

sporzadzenie projektu modernizaciji linii kolejowej
Itza — Starachowice z wprowadzeniem
do centréw obu miast

Program

POIS 2014 —
2020-P17.4,
budzet powiatu
starachowic-
kiego, budzet
wojewddztwa
mazowieckiego

powiat
starachowicki,
gmina ltza

zachowanie rezerw terenowych pod budowe
wprowadzenia linii kolejowej Itza — Starachowice
do centréw obu miast.

Il

Program

POIS 2014 —
2020-P1 7.4,
budzety samo-
rzagdowe

wojewddztwa
mazowieckie

i Swietokrzy-
skie, gminy ltza
i Starachowice

76: Bakowiec — Kozienice

sporzadzenie studium wykonalnosci przejscia linii
kolejowej nr 76 przez Kozienice wraz z budowg wezta
przesiadkowego

Program

1.3, 111.2

POIS 2014 -
2020-P1 4.5,
7.4 RPO 2014
—2020-PI 4.5,
budzet gminy
Kozienice, bu-
dzet wojewddz-
twa mazowiec-
kiego

gmina
Kozienice

sporzadzenie projektu przejscia linii kolejowej nr 76
przez Kozienice wraz z budowa wezta przesiadkowego

Program

1.3, 111.2

POIS 2014 -
2020-P1 4.5,
7.4 RPO 2014
—2020-Pl1 4.5,
budzet gminy
Kozienice, bu-
dzet wojewddz-
twa mazowiec-
kiego

gmina
Kozienice

zachowanie rezerwy terenowej pod przejscie linii
kolejowej nr 76 przez Kozienice wraz z budowa wezta
przesiadkowego

Il

Program

1.3, 111.2

POIS 2014 —
2020-Pl1 4.5,
7.4 RPO 2014
—2020-Pl1 4.5,
budzet gminy
Kozienice

gmina
Kozienice
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Tabela 156. Inwestycje na innych liniach o znaczeniu regionalnym

27: Nasielsk — Raciagz

przesuniecie przystanku kolejowego Koziebrody POIS 2014 — PLK
| Program 1.2, 11.3 2020-P1 7.4, mi'na Raciaz
budzet panstwa g 3
budowa rogatek na przejazdach w pieciu lokalizacjach POIS 2014 —
na linii kolejowej nr 27 | Program 1.2 2020-P1 7.4, PLK
budzet panstwa
31: Siedice — Czeremcha
przesuniecie przystanku kolejowego Cierpigorz POIS 2014 - PLK, gmina
| Program 1.2, 11.3 2020-P1 7.4, Prasmyki
budzet panstwa Y
budowa / przesuniecie przystankéw kolejowych POIS 2014 — . .
Stok Lacki / Ujrzanow I | Program 112, 1.3 2020-PI 7.4, PLK, gmina Sie
. . dice (wiejska)
budzet panstwa
budowa przystanku kolejowego Wojnéw POIS 2014 — PLK
| Program 1.2, 11.3 2020-P17.4, mi’na Mord
budzet panstwa g v
33: Brodnica - Sierpc — Ptock
rewitalizacja linii kolejowej nr 33 na odcinku POIS 2014 —
Ptock — Sierpc | Program 1.2,11.3 2020-P17.4, PLK
budzet panstwa
przesunigcie przystanku kolejowego Susk POIS 2014 — PLK
| Program 1.2, 11.3 2020-P1 7.4, mi’na Sierpc
budzet panstwa g P
remont nieuzytkowanych przystankéw POIS 2014 —
(Al Program 1.2,11.3 2020-P1 7.4, PLK
budzet panstwa
Tabela 157. Wprowadzenie oferty przewozowej
zakup taboru POIS 2014 wojewddztwa kujawsko-pomorskie,
—2020-PI L -
. lubelskie, tédzkie, podlaskie,
1,1 Program VI.3 7.4, budzety L X
. mazowieckie, $wigtokrzyskie,
samorzadow . .
L warminsko-mazurskie
wojewddztw
wprowadzenie oferty . wojewddztwa kujawsko-pomorskie,
X I budzety s X
przewozowej na poziomie V1.2, VI.2, , lubelskie, tédzkie, podlaskie,
X . . 1L Program samorzadow e g X
regionalnym i aglomeracyjnym VI.3, VII.2 Lo mazowieckie, Swigtokrzyskie,
wojewddztw Lo .
warmirnsko-mazurskie

Program rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim

233



240

8.2. OKRESLENIE WYSOKOSCI
KOSZTOW JEDNOSTKOWYCH

Wszystkie koszty zostaly zaokraglone do 1000 zl.

1. Koszty budowy rogatek uzyskano na podstawie
wyliczenia $redniej ceny montazu urzadzen
przejazdowych uzyskanych w wyniku przetargu
PKP PLK na przebudowe przejazdéw kolejo-
wych oraz przetargu na budowe urzadzen prze-
jazdowych na linii kolejowej Poznar — Pifa.

2. Koszt wymiany rozjazdu uzyskano na podstawie
wyliczenia $redniej ceny rozjazdu na podstawie
przetargu PKP PLK na wymiane rozjazdéw
w ramach programu Poprawa bezpieczeristwa
poprzez zabudowe nowych rozjazdéw kolejowych
o podwyzszonym standardzie konstrukcyjnym
POIS 7.1 - 71.

3. Koszt poprawy geometrii toru wyliczono przyj-
mujac na potrzeby opracowania 1/3 kosztu bu-
dowy jednego toru.

4. Koszt rewitalizacji toru uzyskano wyliczajac $red-
nig cene rewitalizacji kilometra toru na podsta-
wie wyniku przetargéw na rewitalizacje linii ko-
lejowych nr 8 25.

S. Koszt sporzadzenia studium wykonalnosci mo-
dernizacji 1 km linii kolejowej uzyskano przeli-
czajac koszt sporzadzenia studiéw wykonalnosci
modernizacji linii kolejowych Gorzéw Wielko-
polski — Krzyz, Luboni — Wolsztyn oraz Poznan
— Wagrowiec na 1 km. Jako koszt sporzadzenia
studium dla linii waskotorowych przyjeto 2/3
kosztu dla linii normalnotorowych, poniewaz
brak jest informacji na temat sporzadzania stu-
diéw dla linii waskotorowych w Polsce.

6. Koszt sporzadzenia studium wykonalnosci bu-
dowy 1 km linii kolejowej uzyskano przelicza-
jac koszt sporzadzenia studiéw wykonalnosci
budowry linii kolejowych Czarnca - Wtoszczo-
wa Pétnoc oraz facznicy do lotniska w Jasion-
ce pod Rzeszowem na 1 km linii. Jako koszt
sporzadzenia studium dla linii tramwajowych
uzyskano przeliczajac koszt sporzadzenia stu-
dium wykonalnoéci budowy linii tramwajo-
wej w Krakowie (odcinek Wielicka — Lipska)
na 1 km linii.

7. Koszty sporzadzenia projektu modernizacji linii
kolejowych oszacowano na podstawie kosztu
sporzadzenia projektu dla modernizacji linii ko-
lejowej nr E 30 na odcinku Lancut — Przeworsk.
Catkowity koszt projektu przeliczono na 1 km li-
nii. Wobec braku informacji na temat projektow
modernizacji linii waskotorowych w Polsce przy-

jeto, ze koszt sporzadzenia projektu modernizacji
linii waskotorowej wynosi 2/3 kosztu sporzadze-
nia projektu dla linii normalnotorowe;.
8. Koszt sporzadzenia projektu budowy linii kolejo-
wej oszacowano na podstawie koszty sporzadze-
nia projektu budowy Pomorskiej Kolei Metropoli-
talnej. Catkowity koszt projektu przeliczono na
1 km linii.
9. Szacunkowy koszt modernizacji linii kolejowych
uzyskano przeliczajac koszty modernizaciji linii
kolejowych nr 8, ES9 i E30 na 1 km linii kole-
jowej.
10. Koszty dobudowy toru przyjeto na potrzeby
opracowania jako 2/3 kosztu budowy linii jed-
notorowe;j.
11. Koszt wykupu gruntéw pod budowe linii kole-
jowych obliczono mnozac uzyskane parametry:
- §rednia cene transakcyjng metra kwadratowego
nieruchomosci dla poszczegélnych obszaréw
w ktérych planuje sie budowe linii kolejowej,

- powierzchnie terenu, ktdra zajmuje 1 km linii
kolejowej przyjmujac, ze dla linii jednotorowej
potrzeba 17 000 m? (pas o szerokosci 17 m)
na 1 km linii, a dla linii dwutorowej 27 500 m*
(pas o szerokosci 27,5 m) na 1 km linii,

- przewidywana dlugo$¢ linii kolejowej oraz
iloé¢ jej tordw.

12. Koszt budowy lub rozbudowy stacji uzyskano
sumujac koszt poszczegoélnych elementéw nie-
zbednych do rozbudowy stacji. W zaleznosci od
zakresu planowanych prac brano pod uwage sza-
cunkowe koszty budowy rozjazdéw, dodatko-
wych toréw, dodatkowych peronéw, wykonania
wykopéw, murdéw oporowych, przebudowy lub
budowy wiaduktu.

13. Koszt budowy linii kolejowej uzyskano na pod-
stawie wyceny zamieszczonej we Wstepnym
studium wykonalnoéci dla inwestycji pn.: Budowa
nowej linii kolejowej w relacji Modlin — Plock (bez
kosztéw wykupu gruntéw wyliczonych oddziel-
nie). Koszt budowy linii dwutorowej na potrze-
by opracowania podniesiono o 1/3 w stosunku
do kosztu budowy linii jednotorowej. Koszt bu-
dowy linii tramwajowej uzyskano przeliczajac
koszty budowy linii tramwajowych w Olsztynie
i Czestochowie na 1 km linii.

14. Koszt budowy perondéw oszacowano biorac
pod uwage dotychczasowe realizacje oraz koszt
budowy chodnikéw, oswietlenia, wiat przystan-
kowych, stojakéw rowerowych, drég dojscia,
projekt. Przyjeto, ze standardowy peron posiada
powierzchni¢ ok. 600 m* Przy budowie przy-
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Tabela 158. Wysokosci kosztéw jednostkowych

Przedmiot Jednostka . Koszt
jednostkowy
Budowa rogatek sztuka 700 000
Wymiana rozjazdéw sztuka 900 000
Poprawa geometrii linii km toru 5700 000
Rewitalizacja toru km toru 1500 000
Studia wykonalnosci 20000
e - (13 000) —
modernizacji linii km linii o
koleiowvch dla linii
Jowy waskotorowych
71.000
Studia wykonalnosci K linii (48 000) —
budowy linii kolejowych dla linii
tramwajowych
98.000
Pr0J§kty modernizacji linii K linii (66 OOQ) -
kolejowych dla linii
waskotorowych
250 000
PrOJ(.-:-kty budowy linii K linii (168 OOQ) -
kolejowych dla linii
tramwajowych
Modernizacje linii km linii 30 500 000
kolejowych
S AR km toru 14 271 000
szlakowych
km linii . Ostroteka —
jednotorowej 502t/m?
_ 2
Wykupy gruntow 17000 m okolice
pod budowe linii kolejowych e Ptocka — 40zt/m?
km linii L ;
ST linia Modlin -
— 2
275 000 m? Ptock —25zt/m
Budowa i rozbudowa stacji koszt _
kolejowych ztozony*
km linii 21300 000
jednotorowej
Budowy linii kolejowych km linii 28329 000
4 lowy dwutorowej
kmlini 22 000 000
tramwajowej
Budowy i przesuniecia
. peron 800 000
przystankéw
. sztuka 5000 000
Budowa weztéw
rzesiadkowych koszty
P ztozone* -

*Kkoszty ztozone - szacowane na podstawie uwarunkowari miejscowych

stanku przy linii dwutorowej przyjeto budowe

dwéch peronéw jednokrawedziowych.

1S. Koszt budowy wezla przesiadkowego przyjeto
na podstawie $redniej ceny budowy podobnych
inwestycji, m.in. w Radomiu na placu dworco-
wym. Rozwigzanie takie mozna uzna¢ za wy-
starczajace w przypadku budowy takich weztéw
w mniejszych miastach. Koszty dla miast regio-
nalnych (budowa regionalnych wezléw trans-
portowych) szacowano na podstawie budowy
Regionalnego Dworca Autobusowego w Krako-
wie oraz modyfikowano w zaleznosci od uwa-
runkowan miejscowych.

16. Koszty wprowadzenia oferty przewozowej osza-
cowano przy nastepujacych zalozeniach:

- obsluga caloroczna: 365 dni w roku,

- dni $wiateczne: $rednio 112 dni $wigtecznych
w roku (niedziele, soboty i dni $wiateczne
ustawowo wolne od pracy),

- obstuga sezonowa: 90 dni,

- szczyt poranny: godziny: 6-8,

- szczyt popotudniowy: godziny: 14-17,

- ostatni kurs szczytowy zaczyna bieg o godzinie
zakoriczenia szczytu (ostatnie kursy szczyto-
we konicza bieg juz poza umownymi godzina-
mi szczytu),

- kazdej doby jest 3 h przerwy w obstudze (nie-
zaleznie od rodzaju dnia).

Dla pociagéw miedzyregionalnych obliczenia

pracy eksploatacyjnej wykonano dla poszcze-

gblnych korytarzy i relacji na odcinkach od po-
danej stacji poczatkowej do pierwszej stacji za
granica wojewodztwa.

17. Powyisze oszacowanie obejmuje takze koszty
zakupu taboru. Jednak w kosztorysie pominigto
je, uznajac, iz wymiana taboru nastepowa¢ be-
dzie stopniowo, zaleznie od mozliwosci finanso-
wych organizatora i przewoznikéw.

8.3. KOSZTY WYKONANIA PROGRAMU

Koszty wykonania Programu podano w czterech
tabelach. Pierwsza obejmuje zagregowane kategorie
przedsiewziec o charakterze jednorazowym. W kolejnych
trzech tabelach podano koszty wykonania oferty przewo-
zowej w podziale na etapy i korytarze przewozowe — dla
jednego roku. Koszty zostaly zaokraglone do 1000 zt.

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewdadztwie mazowieckim

241



242

Tabela 159. Koszty wykonania Programu - przedsiewziecia inwestycyjne

Budowa rogatek 4.200.000 6 - - 4.200.000 6
Wymiana rozjazdéw 2.010.000 3 = = 2.010.000 3
Poprawa geometrii linii 65.026.000 11,408 - - 65.026.000 11,408
Rewitalizacja toru 300.995.000 | 200,663 30.000.000 20 330.995.000 | 220,663
ﬁ:“i‘idlizl‘g‘c’:;‘v’;:;”°é°i modernizacji 4583000 (1971(; 2.472.000 120 7055000 (2:1(;
Studia wykonalnosci budowy linii kolejowych 13.528.000 155 11.928.000 168 25.456.000 323
b) (57) b) (57)
Projekty modernizacji linii kolejowych - - 16.600.000 131 16.600.000 131
a) (57) a) (57)
Projekty budowy linii kolejowych 33.152.000 b) (511158) 19.174.000 b) (5'75:; 52.326.000 b) (15971)
Modernizacje linii kolejowych - — | 1.098.000.000 36 | 1.098.000.000 36
Dobudowy toréw szlakowych - - 249.743.000 17,5 249.743.000 17,5
Wykupy gruntéw pod budowe linii kolejowych 10.200.000 c) 15 54.638.000 c)7: 64.838.000 ) Z;‘
Budowy i rozbudowy stacji kolejowych 104.221.000 2 134.031.000 2 238.252.000 4
c)17 c)17
Budowy linii kolejowych 440.000.000 b) (20) | 3.579.739.000 81 | 4.019.739.000 81
b) (31,5) b) (51,5)
Budowy i przesuniecia przystankéw 54.600.000 74 11.900.000 15 66.500.000 89
Budowa weztéw przesiadkowych 55.000.000 11 125.000.000 7 180.000.000 18
1.087.513.865 5.333.224.098 6.420.737.962
a) dla linii waskotorowych, b) dia linii tramwajowych, c) dia linii jednotorowych
Tabela 160. Roczny koszt wykonania oferty przewozowej ponoszony przez organizatora w etapie li Il
RX 23671141,43 337 550476,8 17 399 967,56 248 123 537,4
RGX 3743 470,66 53381891,6 12 262 891,17 174 868 828,1
RG 8945 530,00 126 847 615,4 11 234 830,42 159 309 895,4
RGS 7303 544,88 103 564 266,4 6617 555,12 93 836 931,6
SKM 5344 688,58 75787 684,1 7 182 969,68 101 854 510,1
2 697 131 934,3 b3 777 993 702,6
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Tabela 161. Wykonanie oferty przewozowej: sumaryczna wiel-
kos¢ pracy eksploatacyjneji roczny koszt organizatora—etap |

Tabela 162. Wykonanie oferty przewozowej: sumaryczna wiel-
kos¢ pracy eksploatacyjnejiroczny koszt organizatora-etap i

':::;:{l Liczba poc. km Koszt (zt) :::;;{l Liczba poc. km Koszt (zt)
Korytarz 1 1449 045,62 20663 390,5 Korytarz 1 1449 045,62 20 663 390,5
Korytarz 2 1678 394,10 23933 899,9 Korytarz 2 1678 394,10 23933 899,9
Korytarz 3 2682 182,79 38247 926,6 Korytarz 3 2682 182,79 38247 926,6
Korytarz 4 1725981,34 24 612 493,9 Korytarz 4 2251519,29 32 106 665,1
RX Korytarz 5 2076 479,16 29610592,8 RX Korytarz 5 2076 479,16 29610592,8
Korytarz 6 1909 612,11 27 231 068,7 Korytarz 6 1909 612,11 27 231 068,7
Korytarz 7 1172 926,04 16 725 925,3 Korytarz 7 2239222,44 31931312,0
Korytarz 10 976 520,27 13925179,1 Korytarz 10 3113 512,05 44 398 681,8
3 23671 141,43 337 550 476,8 )3 17 399 967,56 248123 537,4
Korytarz 1 1264941,81 18 038 070,2 Korytarz 1 2052 576,81 29269 745,3
Korytarz 2 742 461,83 10 587 505,7 Korytarz 2 1417 427,13 20212 510,9
RGX Korytarz 6 575 595,51 8207992,0 Korytarz 3 1583 359,05 22578 700,1
Korytarz 10 1160471,51 16 548 323,7 RGX Korytarz 6 3279 339,58 46 763 382,4
2 3743 470,66 53 381 891,6 Korytarz 7 2769717,09 39496 165,7
Korytarz 1 1069 589,55 15166 779,8 Korytarz 10 1160471,51 16 548 323,7
Korytarz 2 1743 242,97 24719 185,3 b3 12 262 891,17 174 868 828,1
Korytarz 4 2633730,79 37 346 302,6 Korytarz 1 1308 384,24 18 552 888,5
RG Korytarz 6 1901 154,55 26 958 371,5 Korytarz 2 2328 476,74 33017 800,2
Korytarz 7 705 194,60 9999 659,4 Korytarz 4 4046 590,75 57 380 656,8
Korytarz 10 892 617,54 12 657 316,7 RG Korytarz 6 1169 060,69 16 577 280,6
) 8945 530,00 126 847 615,4 Korytarz 7 705 194,60 9999 659,4
Korytarz 3 2971911,76 42141708,8 Korytarz 10 1677 123,40 23781 609,8
Korytarz 5 2092 280,74 29 668 540,9 b3 11 234 830,42 159 309 895,4
s Korytarz 7 2239352,38 31754 016,7 Korytarz 3 1966 894,48 27 890 563,7
)3 7 303 544,88 103 564 266,4 Korytarz 5 2411 308,26 34192 351,1
Korytarz 1 1705 828,23 24 188 644,3 Res Korytarz 7 2 239352,38 31754 016,7
Korytarz 2 184254194 26127 244,7 > 6 617 555,12 93 836 931,6
SKM Korytarz 4 735778,68 10433 341,7 Korytarz 1 2103 812,55 29832 062,0
Korytarz 7 1060 539,73 15038453,4 Korytarz 2 1993431,44 28266 857,8
> 5344 688,58 75787 684,1 SKM Korytarz 4 735778,68 10433 341,7
Korytarz 7 2349947,01 33322248,6
b3 7182 969,68 101 854 510,1
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8.4. WSKAZNIKI WYKONANIA PROGRAMU

Tabela 163. Wskazniki wykonania Programu

Program rozwoju transportu szynowego
Wskaznik Wartos¢ odniesienia — rok 2014
Cel Dziatanie szczegétowe
e liczba sporzadzonych studiéw wykonal- e liczba postulowanych studiéw wykonal-
nosci budowy linii nosci budowy linii
e liczba sporzadzonych projektéw budowy e liczba postulowanych projektéw budowy
| linii linii
Zwiek;zenie o dtugos¢ odcinkéw korytarzy z nowow- e dtugos¢ odcinkéw korytarzy pozbawio-
zewnetrznej 1.1. Budowa bad? prowadzong infrastrukturg nych infrastruktury
dostepnosci podniesienie standardu e liczba sporzadzonych studiéw wykonal- e liczba postulowanych studiéw wykonal-
oraz sieci kolejowej nosci modernizacji linii nosci modernizacji linii
. . ¢ liczba sporzadzonych projektéw moder- e liczba postulowanych projektéw moder-
wew’rje;tr’zr!e] w korytarzach o znaczeniu nizacji linii nizacji linii
tra:’:(::)lszsvej krajowym e dtugos¢ odcinkdw linii po modernizacji e dtugos¢ odcinkdw linii o predkosci kon-
wojewédztwa do predkosci konstrukcyjnej 160 km/h strukcyjnej ponizej 160 km/h
w poszczegdblnych korytarzach w poszczegdlnych korytarzach
e dtugos¢ odcinkdw linii po modernizacji e dtugos¢ odcinkdw linii o predkosci kon-
do predkosci konstrukcyjnej 200 km/h strukcyjnej ponizej 200 km/h
w poszczegdlnych korytarzach w poszczegdlnych korytarzach
e liczba sporzadzonych studiéw wykonal- e liczba postulowanych studiéow wykonal-
nosci budowy linii nosci budowy linii
e liczba sporzadzonych projektéw budowy e liczba postulowanych projektéw budowy
: linii linii
L :zaﬁ?ei?glaiebgc::\dardu e liczba sporzadzonych studiéw wykonal- e liczba postulowanych studiow wykonal-
Zwickszenie Siea tal r?os'ci modernizacji linii o r?os'ci modernizacji linii o
zewnetrznej T e 3 Ir:iczz:;is“pr:)”rzqdzonych projektéw moder- 3 Ir:iczz:;ir;;:]s”tulowanych projektéw moder-
dost;;r[;r;osa [EERLL e dtugosé odcinkdw linii o predkosci e dtugosé przewidzianych do obstugi
wewnetrznej rozktadowej przywréconej do predko- pasazerskiej odcinkow linii o predkosci
sp6jnosci $ci konstrukcyjnej w poszczegdlnych ro‘zk’(a‘\dowej poniifaj predkosci konstruk-
transportowej korytarzach cyjnej w poszczegdlnych korytarzach
wojewddztwa 13.P I e liczba sporzadzonych studiéw wyko- e liczba postulowanych studiéw wyko-
L;i\./terczzyrrc’ars’ocice\zlfym nalnosci modernizacji, remontu badz nalnosci modernizacji, remontu badz
czeéciowa od'budowa linii odbudowy linii odbudowy linii
o 2naczeniu Iokalnyml e liczba sporzadzonych projektéw moder- e liczba postulowanych projektéw moder-
nizacji, remontu badz odbudowy linii nizacji, remontu badz odbudowy linii
e liczba sporzadzonych studiéw wyko- e liczba postulowanych studiéw wyko-
nalnosci wprowadzenia linii do obszaru nalnosci wprowadzenia linii do obszaru
11.1. Wprowadzenie Srédmiejskiego Srédmiejskiego
linii do obszaréw ¢ liczba sporzadzonych projektéw wpro- e liczba postulowanych projektéw wpro-
1. Srédmiejskich wadzenia linii do obszaru srédmiejskiego wadzenia linii do obszaru srédmiejskiego
Zwigkszenie « oddanie linii wprowadzajacej do $réd-
dostepnosci miescia Ostroteki
kolei oraz
integracja 1172 Ol s e liczba oddanych przystankéw w poszcze- e liczba postulowanych do budowy badz
przestrzenna . . gblnych okregach i rejonach przesuniecia przystankdw w poszczegol-
N przystankéw kolejowych L
gatezi nych okregach i rejonach
transportu
11.3. Integracja przestrzen-
na gatezi transportu
poprzez systemy
Park&Ride i Bike&Ride
II1.1. Optymalizacja . grr)g;?idezéec?;e projektu stacji Ptock
. . . umiejscowienia gléwnej « oddanie stacji Ptock Srédmiescie
e o oo oot ool
opr?:el:t:ii:‘a:;a I subregionalnych « oddanie stacji Ostroteka Srodmiescie
podsysteméw 11.2. Integracja przestrzenna | e liczba nowych badz usprawnionych e liczba postulowanych weztéw przesiad-
tran.sportu srodkéw transportu weztéw przesiadkowych kowych w osrodkach regionalnych, sub-
publicznego publicznego w weztach regionalnych, powiatowych i w weztach
przesiadkowych kolejowych
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e liczba sporzadzonych studiéw wyko-
nalnosci podmiejskich linii transportu
szynowego

liczba sporzadzonych projektéw pod-

¢ liczba postulowanych studiéw wyko-
nalnosci podmiejskich linii transportu
szynowego

® liczba postulowanych projektéw pod-

V. miejskich linii transportu szynowego miejskich linii transportu szynowego
Rozwéj IV.1. Rozbudowa, w tym ¢ liczba miast i osSrodkéw gminnych o liczba miast i osSrodkéw gminnych
systemow wprowadzenie nowych w aglomeracji Warszawy, ktore uzyskaja w aglomeracji Warszawy postulowa-
transportu systemow transportu dostep do transportu szynowego nych do objecia obstuga transportem
szynowego szynowego w wyniku rozpoczetej budowy szynowym
w aglomera- w aglomeracjach ® sporzadzenie studium wykonalnosci
cjach budowy linii tramwajowej w Radomiu
® sporzadzenie projektu budowy linii
tramwajowej w Radomiu
® rozpoczecie budowy linii tramwajowej
w Radomiu
V. ® sporzadzenie studium wykonalnosci
Wyprowadzenie V.1. Wprowadzenie budowy kolgjong obwodnicy P’(ock.a -
transportu . R  sporzadzenie projektu budowy kolejowej
tadunkéw obwodnic EOIE.JO.WYCh obwodnicy Ptocka
niebezpiecznych aglomeracji miejskich ¢ oddanie kolejowej obwodnicy Ptocka

z duzych miast

VI.1. Przyjecie standardéw
obstugi potaczen
osrodkow zaleznie

od ich rangi w sieci

dtugos¢ dobowego przedziatu godzino-
wego bezposrednich potaczen pospiesz-
nych w takcie 60’ miedzy Warszawg

a poszczegdlnymi sgsiednimi osSrodkami
metropolitalnymi wedtug przebiegu
gtéwnych korytarzy

dtugos¢ dobowego przedziatu godzino-
wego bezposrednich potaczen pospiesz-
nych badz przyspieszonych w takcie 60
miedzy Warszawg a poszczegdlnymi
os$rodkami regionalnymi w wojewddz-
twie

dtugos¢ dobowego przedziatu godzino-
wego bezposrednich potaczen pospiesz-
nych badz przyspieszonych w takcie 120’

¢ zaktadana dtugos¢ dobowego przedzia-
tu godzinowego obstugi w takcie 60
miedzy Warszawg a poszczegdlnymi
sgsiednimi osSrodkami metropolitalnymi
wedtug przebiegu gtéwnych korytarzy
oraz poszczegdlnymi osrodkami regional-
nymi w wojewddztwie

 zaktadana dtugos¢ dobowego przedziatu
godzinowego bezposrednich potaczen
pospiesznych badz przyspieszonych
w takcie 60" miedzy Warszawa a poszcze-
gblnymi osrodkami regionalnymi
w wojewddztwie

o zaktadana dtugos¢ dobowego przedziatu
godzinowego bezposrednich potaczen

Vi osadniczej miedzy Warszawg a poszczegdlnymi pospiesznych badz przyspieszonych
Wprowadzenie oslrodka.ml subregionalnymi w woje- w takcie 129 mlc?dzly Warsza.lwq .
konkurencyjnej wodztwie a poszczegdlnymi osrodkami subregio-

catociowej ¢ dtugos¢ dobowego przedziatu godzino- nalnymi w wojewddztwie
oferty wego bezposrednich potaczen pospiesz-  zaktadana dtugos¢ dobowego przedziatu
przewozowej nych badz przyspieszonych w takcie godzinowego bezposrednich potaczen
120’ miedzy poszczegdlnymi osrod- pospiesznych badz przyspieszonych
kami regionalnymi a poszczegdlnymi w takcie 120" miedzy poszczegdlnymi
sasiednimi osSrodkami metropolitalnymi osrodkami regionalnymi a poszczegdl-
poza wojewddztwem wedtug przebiegu nymi sgsiednimi osrodkami metropo-
gtéwnych korytarzy litalnymi poza wojewddztwem wedtug
przebiegu gtéwnych korytarzy
o dtugos¢ odcinkdw linii o znaczeniu o dtugos¢ odcinkdw linii o znaczeniu regio-
regionalnym badz lokalnym w poszcze- nalnym badz lokalnym w poszczegdlnych
VL, el T golnych}okregach i rejonach, na ktérych okregash i rf-:‘Jonach, PrzeW|dZ|anych do
. o przywrdécono obstuge przywrdcenia obstugi
przywrdcenie obstugi linii .. A . . L. . . .
. . o dtugos¢ odcinkdw linii o znaczeniu regio- | e dtugos¢ obecnie obstugiwanych odcin-
0 znaczeniu regionalnym , . PN . . ,
. nalnym badz lokalnym w poszczegdlnych kéw linii o znaczeniu regionalnym badz
i lokalnym Lo . .
okregach i rejonach, na ktérych dobowe lokalnym w poszczegdlnych okregach
natezenie obstugi wzrosto dwukrotnie i rejonach
w stosunku do obecnego
¢ liczba mozliwych przesiadek Koncepcji ¢ zaktadana w Programie liczba mozliwych
Vi o czasie oczekiwania ponizej 10 przesiadek o czasie oczekiwania ponizej
’ . . w godzinie skomunikowania okreslonej 10’ w godzinie skomunikowania okreslonej
Wprowadzenie | VI.3. Wprowadzenie . A " 2
L . w poszczegélnych weztach okreslonych w Koncepcji w poszczegdlnych weztach
konkurencyjnej | oferty przewozowej . e .
e . . . w Programie okreslonych w Programie
catosciowej W oparciu o zintegrowany . . ) . : - .
) N ¢ liczba godzin skomunikowania w ciggu ¢ zaktadana w Programie liczba godzin
oferty cykliczny rozktad jazdy ) A . . .
. doby w poszczegdlnych weztach okreslo- skomunikowania w ciggu doby
przewozowej ; . q
nych w Programie w poszczegdlnych weztach okreslonych
w Programie
Vil VII.1. Tworzenie * utworzenie zwigzku transportowego
. zwigzkéw transportowych z udziatem co najmniej samorzadu woje-
Integracja . R . .

b . w okregach wodztwa i samorzadu gtéwnego osrodka

organizacyjna : ) S ?
. komunikacyjnych miejskiego w poszczegdlnych okregach ko-
podsystemow . . . .
Warszawy oraz munikacyjnych okreslonych w Programie
transportu . . .
X osrodkéw regionalnych
publicznego

i subregionalnych
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Wielko$¢ rynkéw pracy a liczba ludnosci aktywnej zawodowo przypadajaca na jedno miej-
sce pracy w wojewddztwie mazowieckim wedlug powiatéw

Naklady inwestycyjne na mieszkarica w Polsce wedtug podregionow, 2009 r.

Pasazerowie wedlug rodzaju biletow w latach 2004-2011

Udzial wyjezdzajacych do pracy w ogélnej liczbie ludnosci gmin w 2006 r.
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Udziat przyjezdzajacych do pracy do Warszawy w liczbie zatrudnionych w gminie zamiesz-
kania w 2006 r. (w skali wojewddztwa mazowieckiego)

Dojazdy do pracy do osrodkéw regionalnych i subregionalnych w wojewddztwie mazo-
wieckim na 1000 mieszkanicéw w wieku produkcyjnym wedtug gmin

Starachowicka Kolej Wyskotorowa, www.skw.org.pl
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Dostepno$¢ Warszawy komunikacja drogowa

Sie¢ kolejowa na terenie wojewddztwa mazowieckiego na tle podzialu administracyjnego
(stanna 1 lipca 2012 r.)

Wspdlna legenda do schematdw linii kolejowych

Linia kolejowa nr 1
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Linia kolejowa nr 3
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Linia kolejowa nr 6
Linia kolejowa nr 7
Linia kolejowa nr 8
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w wojewddztwie mazowieckim w2012 r.
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mazowieckiego (stan na 1 lipca 2012 1.)

Analiza sieci osadniczej w otoczeniu wojewddztwa mazowieckiego

Sie¢ osadnicza wojewddztwa mazowieckiego

Koncepcja gléwnych korytarzy kolejowych w wojewddztwie mazowieckim i otoczeniu
Schemat polaczen obstugiwanych przez Koleje Mazowieckie

Schemat polaczers TLK w Polsce

Schemat linii WKD

Sie¢ polaczen obstugiwanych przez przewoznika Arriva RP

Oferta przewozowa w wojewddztwie mazowieckim, 2013 r.

Oferta przewozowa regionalna i aglomeracyjna — przebieg przez srednice warszawska, 2013 1.

Liczba par pociaggéw pomiedzy wybranymi o$rodkami z wojewddztwa mazowieckiego i sa-
siednich wojewddztw, 2012 1.

Czas przejazdu koleja pomiedzy wybranymi oé$rodkami z wojew6dztwa mazowieckiego
i sasiednich wojewddztw, 2012 1.

Liczba par autobuséw pomiedzy wybranymi osrodkami z wojewddztwa mazowieckiego
i sasiednich wojewddztw, 2012 1.

Czas przejazdu autobusami pomiedzy wybranymi osrodkami z wojewddztwa mazowiec-
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Polaczenia kolejowe i autobusowe pomiedzy Plockiem i sasiednimi miastami powiatowymi

Polaczenia kolejowe i autobusowe pomiedzy Radomiem i sgsiednimi miastami powia-
towymi
Polaczenia kolejowe i autobusowe pomiedzy Radomiem i sgsiednimi miastami powia-
towymi
Poréwnanie konkurencyjnosci samochodu i transportu publicznego (aspekt czasowy),

2012r.

Dostepnos¢ czasowa centrum Warszawy (czas przejazdu pociagiem osobowym z dworca
Warszawa Srédmiescie)

Gestos¢ (liczba przystankéw/ 100km?) i nasycenie (liczba przystankéw/ 10 tys. mieszkanicéw)
sieci przystankéw kolejowych w Polsce w uktadzie regionalnym (wojewédztw) w2008 r.

Gestos¢ sieci przystankéw kolejowych na terenie wojewddztwa mazowieckiego w latach
19992012 (1999: z uwzglednieniem polaczen realizowanych komunikacja zastepcza)
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Rozklad zmian gestosci sieci przystankéw na terenie wojew6dztwa mazowieckiego wlatach
1999-2012

Nasycenie sieci przystankéw kolejowych na terenie wojewddztwa mazowieckiego w latach
199912012 (1999: z uwzglednieniem polaczen realizowanych komunikacja zastepcza)

Rozklad zmian nasycenia sieci przystankéw na terenie wojewddztwa mazowieckiego w la-
tach 1999-2012

Wzgledne (procentowe) zmiany gestosci (A) i nasycenia (B) sieci przystankéw na terenie
wojew6dztwa mazowieckiego w latach 1999-2012

Odsetek miast powiatowych w wojewddztwie mazowieckim wedlug liczby mozliwych kie-
runkéw podrézy pasazerskim transportem kolejowym wlatach 199912012

Prognoza przewozéw w komunikacji kolejowej pospiesznej na lata 2010-2035 wedlug sce-
nariuszéw (tys. 0séb / rok)

Prognoza przewozéw w komunikacji kolejowej regionalnej na lata 2010-2035 wedlug sce-
nariuszow (tys. 0s6b / rok)

Zmiany pracy przewozowej w przewozach dalekobieznych i regionalnych w Niemczech,

1993-2006

Dzienna liczba pasazeréw Uznamskiej Kolei Nadmorskiej, 1992-2005

Réznice pomigdzy planowaniem tradycyjnym (A) a planowaniem zintegrowanym (B)
Idea zintegrowanego cyklicznego rozkladu jazdy

Skomunikowanie przesiadki pomiedzy komunikacjq regionalng i dalekobiezna
Istniejace i planowane wezly przesiadkowe w Szwajcarii

Model weztowo-kantowy docelowej sieci austriackiej 2025+

Sie¢ regionalnego ekspresu RE 2015 Rheinland - Pfalz

Sie¢ polaczen przewozéw regionalnych w regionie Berlin/Brandenburgia
Wezly przesiadkowe w regionie Berlin/Brandenburgia

Hierarchia rodzajéw pociggédw proponowana dla wojewédztwa mazowieckiego

Korytarze sieci kolejowej wojewddztwa mazowieckiego (odcinki Plock — Wioctawek,
Ostroleka — Wielbark, Matkinia — Sokoléw Podlaski: opcja rozwojowa poza perspektywa
czasowy niniejszego studium)

Sie¢ kolejowa wojewddztwa mazowieckiego wraz z zintegrowanymi wezlami przesiadko-
wymi — etap I

Sie¢ kolejowa wojewddztwa mazowieckiego wraz z zintegrowanymi weztami przesiadko-
wymi — etap II

Przyktady typéw taboru
Korytarz 1 (NE/NNE) Warszawa — Bialystok / Eomza — oferta przewozowa w stanie obecnym
Korytarz 1 (NE/NNE) Warszawa — Bialystok / Lomza — koncepcja etap I

Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 1 (NE/NNE) - etap I - wezel referencyjny:
Tluszcz, godziny parzyste

Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 1 (NE/NNE) - etap I - wezel referencyjny:
Tluszcz, godziny nieparzyste

Korytarz Bialystok / Lomza — koncepcja etap II (linia przerywana: oferta nakladajaca sie
dwoch kategorii pociagéw, w danym odcinku uzupelniajacych sie w jednolita oferte)
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Rysunek 112.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 1 (NE/NNE) - etap II — wezel referencyj- 173
ny: Tluszcz minuta .00
Rysunek 113.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 1 (NE/NNE) - etap II — wezel referencyj- 173
ny: Thuszcz minuta .30
Rysunek 114.  Korytarz 2 Warszawa — Lukéw / Czeremcha — stan obecny 176
Rysunek 115.  Korytarz 2 (E) Warszawa — Eukéw / Czeremcha - etap I 177
Rysunek 116.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 2 (E) - etap 178
Rysunek 117.  Korytarz 2 (E) Warszawa — bukéw / Czeremcha — etap 11 179
Rysunek 118.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 2 (E) - etap I 180
Rysunek 119.  Korytarz 3 (SE) Warszawa — Lublin - stan obecny 182
Rysunek 120.  Korytarz 3 (SE) Warszawa — Lublin — etap I 183
Rysunek 121.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 3(SE) - etap I 183
Rysunek 122.  Korytarz 3 (SE) Warszawa — Lublin - etap II 184
Rysunek 123.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 3(SE) — etap 11 184
Rysunek 124.  Korytarz 4 (S) Warszawa — Radom - Kielce - stan obecny 185
Rysunek 125.  Korytarz 4 (S) Warszawa — Radom - Kielce — etap I 188
Rysunek 126.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 4(S) - etap I 188
Rysunek 127.  Korytarz 4 (S) Warszawa — Radom - Kielce — etap II 189
Rysunek 128.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 4(S) — etap 11 190
Rysunek 129.  Korytarz S (SW) Warszawa — £6d7 — stan obecny 192
Rysunek 130.  Korytarz S (SW) Warszawa — £6dz — etap I 193
Rysunek 131.  Korytarz S (SW) Warszawa — £6dZ — etap 11 194
Rysunek 132.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu $ (SW) 194
Rysunek 133.  Korytarz 6 (W/NW — W) Warszawa — Kutno — Plock - stan obecny 196
Rysunek 134.  Korytarz 6 (W/NW — W) Warszawa — Kutno — Plock - etap I 197
Rysunek 135.  Korytarz 6 (W/NW - W) Warszawa — Kutno — Plock - etap II 198
Rysunek 136.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 6 (W/NW - W) 198
Rysunek 137.  Korytarz 7 (N/NW) Warszawa — Dzialdowo/Sierpc/Plock — stan obecny 201
Rysunek 138.  Korytarz 7 (N/NW) Warszawa — Dzialdowo/Sierpc/Plock — etap 202
Rysunek 139.  Korytarz 7 (N/NW) Warszawa — Dzialdowo/Sierpc/Plock — etap I1 203
Rysunek 140.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 7 (N/NW) 204
Rysunek 141.  Korytarz 10 (SW - SE) Lublin - Radom - £.6dz - stan obecny 206
Rysunek 142.  Korytarz 10 (SW - SE) Lublin - Radom - £6d7 — etap I 207
Rysunek 143.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 10 (SW - SE) — etap I 207
Rysunek 144.  Korytarz 10 (SW - SE) Lublin - Radom - £6d7 — etap I 208
Rysunek 145.  Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 10(SW - SE) — etap 11 209
Rysunek 146.  Korytarz 11 — Skierniewice — Bukéw — stan obecny 211
Rysunek 147.  Program realizacji Taktu Wojewddztwa Mazowieckiego 221
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Planowana hierarchia pociagéw w wojewddztwie mazowieckim

Charakterystyka taboru dla koncepcji rozwoju transportu kolejowego w wojewddztwie mazo-
wieckim

Zapotrzebowanie na poszczeg6lne rodzaje taboru wedlug korytarzy — etap I

Zapotrzebowanie na poszczegdlne rodzaje taboru wedlug korytarzy — etap II

108
111
111
112
112
113
114
114
118
116
116
116
117
120
120
121
121
121
122
128

125

127

136
137

138

146

151
159
160
167

168
168

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim



Tabela 67.
Tabela 68.

Tabela 69.
Tabela 70.
Tabela 71.
Tabela 72.
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Tabela 77.
Tabela 78.
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Tabela 82.

Tabela 83.
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Tabela 87.
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Tabela 91.

Tabela 92.
Tabela 93.
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Tabela 96.
Tabela 97.
Tabela 98.
Tabela 99.
Tabela 100.

Oferta Kolei Aglomeracyjnej (SKM) w korytarzu 1 (NE/NNE) - etap I

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX) oraz ekspresy regionalne (RGX)
w korytarzu 1 — etap I

Oferta regionalna (RG) w korytarzu 1 (NE/NNE) - etap I
Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 1 (NE/NNE) - etap I
Oferta Kolei Aglomeracyijnej (SKM) w korytarzu 1 (NE/NNE) - etap I

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX) oraz ekspresy regionalne (RGX)
w korytarzu 1 - etap II

Oferta regionalna (RG) w korytarzu 1 (NE/NNE) - etap 11
Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 1 (NE/NNE) - etap 11
Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 1 (NE/NNE) - etap I
Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 1 (NE/NNE) - etap II
Oferta Kolei Aglomeracyjnej (SKM) w korytarzu 2 (E) - etap I

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX) oraz ekspresy regionalne (RGX)
w korytarzu 2 — etap I

Oferta regionalna (RG) w korytarzu 2 (E) - etap I
Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 2 (E) - etap I
Oferta Kolei Aglomeracyjnej (SKM) w korytarzu 2 (E) - etap I1

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX) oraz ekspresy regionalne (RGX)
w korytarzu 2 — etap II

Oferta regionalna (RG) w korytarzu 2 (E) — etap 11

Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 2 (E) - etap 11

Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 2 (E) - etap I

Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 2 (E) - etap 11

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS) w korytarzu 3 (SE) - etap I

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX) w korytarzu 3 (SE) - etap I
Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 3 (SE) - etap I

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS) w korytarzu 3 (SE) - etap 11

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX) oraz ekspresy regionalne (RGX)
w korytarzu 3 - etap II

Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 3 (SE) - etap 11

Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 3 (SE) - etap I

Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 3 (SE) - etap II

Oferta na Port Lotniczy (SKM) w korytarzu 4 (S) - etap I

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RG) w korytarzu 4 (S) - etap I1

Oferta regionalna (RG) w korytarzu 4 (S) - etap

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX) w korytarzu 4 (S) - etap I
Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 4 (S) — etap I

Oferta na Port Lotniczy (SKM) w korytarzu 4 (S) - etap 11
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Tabela 133.
Tabela 134.
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Oferta aglomeracyjna i regionalna (RG) w korytarzu 4 (S) — etap II

Oferta regionalna (RG) w korytarzu 4 (S) — etap 11

Oferta dalekobiezna (DAL), migdzyregionalna (RX) w korytarzu 4 (S) - etap I
Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 4 (S) - etap 11

Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 4 (S) - etap

Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 4 (S) - etap 11

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS) w korytarzu S (SW) - etap I

Oferta miedzyregionalna (RX) w korytarzu S (SW) — etap I

Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu S (SW) - etap I

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS) w korytarzu S (SW) — etap I1

Oferta miedzyregionalna (RX) w korytarzu S (SW) — etap 11

Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu S (SW) — etap 11

Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza S (SW) —etap I

Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza S (SW) — etap II

Oferta regionalna (RG) w korytarzu 6 (W/NW-W) — etap

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX) w korytarzu 6 (W/NW-W) — etap I
Oferta ekspresu regionalnego (RGX) w korytarzu 6 (W/NW-W) — etap I
Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 6 (W/NW-W) - etap I

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RG) w korytarzu 6 (W/NW-W) — etap I1

Oferta migdzyregionalna (RX) oraz ekspresy regionalne (RGX) w korytarzu 6 (W/NW-W)
—etap II

Oferta ekspresu regionalnego (RGX) w korytarzu 6 (W/NW-W) — etap I
Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 6 (W/NW-W) — etap I1
Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 6 (W/NW-W) — etap I
Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 6 (W/NW-W) — etap II
Oferta aglomeracyjna (SKM) w korytarzu 7 (N/NW) — etap I

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS) w korytarzu 7 (N/NW) — etap I
Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX) w korytarzu 7 (N/NW) —etap I
Oferta regionalna (RG) w korytarzu 7 (N/NW) — etap I

Zintegrowane wezly przesiadkowe

Oferta aglomeracyjna (SKM) w korytarzu 7 (N/NW) — etap II

Oferta aglomeracyjna i regionalna (RGS) w korytarzu 7 (N/NW) — etap 11

Oferta dalekobiezna (DAL), miedzyregionalna (RX) oraz ekspresy regionalne (RGX) w kory-
tarzu 7 (N/NW) - etap 11

Oferta regionalna (RG) w korytarzu 7 (N/NW) - etap 11
Zintegrowane wezly przesiadkowe

Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 7 (N/NW) — etap
Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 7 (N/NW) — etap I

189
189
190
190
191
191
193
193
193
194
194
194
195
195
196
196
196
197
197
198

198
199
199
200
201
201
202
202
202
203
203
204

204
204
208
206

Program rozwoju | modernizacii technologicznej transportu szynowego w wojewddztwie mazowieckim
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Tabela 160.
Tabela 161.

Tabela 162.

Tabela 163.

Oferta przewozowa w korytarzu 10 (SW-SE) - etap I

Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 10 (SW-SE) — etap I
Oferta przewozowa w korytarzu 10 (SW-SE) — etap II

Zintegrowane wezly przesiadkowe w korytarzu 10 (SW-SE) — etap 11
Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 10 (SW-SE) - etap I
Kalkulacja zapotrzebowania na tabor dla korytarza 10 (SW-SE) — etap I
Dzialania warunkujace wprowadzenie oferty — korytarz 1

Dzialania warunkujace wprowadzenie oferty — korytarz 2

Dzialania warunkujace wprowadzenie oferty — korytarz 3

Dzialania warunkujace wprowadzenie oferty — korytarz 4

Dzialania warunkujace wprowadzenie oferty — korytarz 6

Dzialania warunkujace wprowadzenie oferty — korytarz 7

Dzialania warunkujace wprowadzenie oferty — korytarz 10

Minimalne zapotrzebowanie na tabor typu AiB

Korytarze I rzedu (znaczenie krajowe)

Korytarze Il rzedu (znaczenie wojewddzkie)

Inwestycje w aglomeracjach miejskich

Inwestycje na liniach obwodowych wokét Warszawy

Inwestycje na innych liniach o znaczeniu regionalnym

Inwestycje na liniach o znaczeniu lokalnym

Wprowadzenie oferty przewozowej

Wysokosci kosztéw jednostkowych

Koszty wykonania Programu

Roczny koszt wykonania oferty przewozowej ponoszony przez organizatora w etapie I'i II

Wykonanie oferty przewozowej: sumaryczna wielko$¢ pracy eksploatacyjnej i roczny koszt
organizatora — etap I

Wykonanie oferty przewozowej: sumaryczna wielko$¢ pracy eksploatacyjnej i roczny koszt
organizatora — etap II

Wskazniki wykonania Programu
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