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Streszczenie

Logistyczne wsparcie dzialalnoéci gospodarczej
i funkcjonowania spolecznosci regionu wymaga ko-
rzystania z réznorakich proceséw transportowych.
Posiadanie koniecznych zasobéw, informagji i ludzi
w odpowiednim miejscu, czasie oraz odpowiednich
warunkach, przy akceptowalnym koszcie, stalo sie
w ostatnich latach swoistym paradygmatem okre-
$lajacym konkurencyjnosé¢ dziatalnosci gospodarczej
i istotnym wyznacznikiem jakoéci zycia tak pojedyn-
czego czlowieka, jak i catych spotecznosci.

Celem niniejszego opracowania jest zidentyfiko-
wanie korzystnych, potencjalnie obojetnych lub wrecz
niekorzystnych skutkéw realizacji linii kolejowej Rail
Baltica na rozwdj gospodarczy i przedsiebiorczo$¢ wo-
jew6dztwa mazowieckiego oraz realizacje spotecznych
celéw tego regionu, wynikajacych zwlaszcza z idei
zréwnowazonego rozwoju, jak réwniez zidentyfiko-
wanie wynikajacych z omawianego projektu pozada-
nych inwestycji towarzyszacych, warunkujacych pet-
niejsze wykorzystanie Rail Baltica jako $rodka rozwoju
systemu logistycznego wojewddztwa.

Tak okreslony cel pracy oznacza, ze jej zakres kon-
centruje sie na mazowieckim odcinku Rail Baltica, za$
niezbedne odniesienia do pozostatych jej odcinkéw
maja jedynie charakter przegladowy i uzupetniajacy.

Praca sklada sie z siedmiu rozdzialéw. Rozpo-
czyna ja cze$¢ dajaca mozliwie szerokie tto efektéw
i skutkéw dziatalnosci logistyczno-transportowej
w regionie, zwtaszcza w kontekscie urzeczywistniania
idei zréwnowazonego rozwoju jako celu zadanego dla
wspolczesnych i przysztych pokolen.

Rozdziat drugi identyfikuje transport jako gtéwny
komponent systemu logistycznego Mazowsza. Za-
warte w nim informacje pozwalaja spojrze¢ na projekt

Rail Baltica w kontekscie istniejacych gtéwnych kory-
tarzy transportowych regionu, istniejacej podstawo-
wej infrastruktury logistycznej oraz zakresu realizo-
wanych zadan przewozowych dwéch podstawowych
galezi transportu — drogowego i kolejowego — w ich
korzystnym dla spoleczeristwa i gospodarki potacze-
niu w postaci przewozéw intermodalnych, kombino-
wanych.

Baza wyjsciowa dla wszelkich rozwazan, badan,
ale tez i decyzji gospodarczych sa przyjete i oficjalnie
obowiazujace strategie oraz plany spoteczne i gospo-
darcze. Dlatego tez trzeci rozdzial stanowi podsumo-
wanie gléwnych uwarunkowan i kierunkéw ksztatto-
wania oraz realizacji strategii obstugi transportowej,
od polityki transportowej UE poczynajac, poprzez
krajowa polityke transportowa, po zalozenia polityki
transportowej regionu.

Kazde spojrzenie rozwojowe jest spojrzeniem
w przysziosé. Nie sposéb rozwazaé projektu Rail Bal-
tica bez kontekstu zalozen prognostycznych, co do
mozliwosci ksztaltowania sie lokalnych zadan prze-
wozowych wojewddztwa mazowieckiego, jak tez za-
dan wynikajacych z potrzeb tranzytowych.

Kolejna czes¢ opracowania poswiecono szczegdto-
wemu zaprezentowaniu projektu Rail Baltica, historii
i przestanek powstania projektu oraz zarysowaniu
gospodarczo-eksploatacyjnych zalozen przedsiewzie-
cia w kontekscie uwarunkowan transportowych wo-
jewédztwa, zwlaszcza co do warunkéw handlowego
wykorzystania linii E75.

Rozdzialy szésty i siédmy prezentuja potencjalnie
mozliwy wpltyw Rail Baltica na funkcjonowanie spotecz-
no-gospodarcze wojewddztwa mazowieckiego w czasie
i sytuacji, gdy projekt zostanie urzeczywistniony.
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1. Logistyczne czynniki okres$lajace atrakcyjnos¢ i konkurencyjnos¢ regionéw

1.1. Logistyczne aspekty lokalizacji
przedsiebiorstw

Jednym z podstawowych warunkéw gospodaro-
wania i funkcjonowania systeméw spoteczno-gospo-
darczych jest sprawny przepltyw zasob6éw: rzeczowych,
informacyjnych czy tez ludzkich. Im gospodarka staje
sie bardziej otwarta, tym zadania w zakresie przepty-
wu tych zasobéw wzrastaja. Nic wiec dziwnego, ze pa-
radygmatem wspdlczesnego gospodarowania, o skali
nie tylko miedzynarodowej, globalnej, ale tez regio-
nalnej, stala sie logistyka. Logistyka, ktéra nie moze
by¢ rozumiana (co czesto ma miejsce) jedynie jako sy-
nonim proceséw transportowo-magazynowych, lecz
jako caloksztatt dziatan regulacyjnych, zapewniaja-
cych, aby zasoby, konieczne do wszelkiej dziatalnosci
cztowieka, mogly by¢ zgromadzone we wlasciwym
czasie, miejscu i ilosci.

Na proces zapewnienia zasobéw sklada sie wiele
réznorakich podproceséw, czynnosci: od przemiesz-
czania, skladowania i magazynowania, segregowania
poczynajac, po wielorakie dzialania zwigzane z wy-
borem alternatywnych rozwiazan w zakresie lokali-
zacji produkgji, dystrybucji i konsumpcji. Uwzgled-
nianie tych wielu mozliwosci zapewniania zasobéw,
organizowanie i realizacja dostaw z poszanowaniem
wielokryterialnych uwarunkowan, okresli¢ mozna
jako logistyke lub inaczej wsparcie logistyczne, czyli
dziatanie ustugowe w stosunku do kazdego innego
dziatania (procesu), dla ktérego realizacji dane za-
soby sa konieczne. Takie wilasnie dzialanie zwigzane
z dostrczeniem zasobéw niezbednych w innych proce-
sach gospodarczych i pozagospodarczych, polegajace
miedzy innymi na transportowaniu, magazynowaniu,
skltadowaniu, wyborze dostawcy etc., nalezy trakto-
wac jako procesy logistyczne.

Zakres zadan logistycznych w regionie w zasadni-
czym stopniu zalezy od uksztattowanej sieci osadni-
czej, miejsc produkdji czy miejsc wydobycia surowcéw.
Procesy logistyczne w takim $rodowisku wymagaja
ponadto odpowiedniej infrastruktury komunika-
cyjnej, operatoréw eksploatacyjnych, unormowan
prawnych i organizacyjnych. Tak wiec podstawowymi
komponentami systemu logistycznego sa szlaki trans-
portowe, magazyny, punkty odprawy i postoju, ale tez
organizacje wykonujace dzialania logistyczne (w tym
transportowe), normy prawne oraz przyjete procedu-
ry regulujace zasady realizacji i funkcjonowania proce-
séw logistycznych.

Globalny rynek charakteryzuje sie wzrastajacym
popytem na towary wysokowarto$ciowe o dobrej jako-

§ci, przy jednoczesnej zmniejszonej zywotnosci pro-
duktéw, spowodowanej ich szybkim moralnym sta-
rzeniem sie, a tym samym - koniecznoscia skracania
cykli produkeyjnych oraz zwiekszenia rotacji towardéw.
W nowym otoczeniu konkurencyjnym strategie, ktére
zapewniaja sukces, oparte s3 o wachlarz produktéw
innowacyjnych oraz o silne relacje z klientami wraz
ze sprawnym, szybko reagujacym taricuchem dostaw.
Lancuchy dostaw sa wynikiem wzajemnej wspoétpra-
cy dostawcéw, producentéw, przedsiebiorstw trans-
portowych i spedycyjnych, posrednikéw handlowych
i ostatecznych odbiorcéw. Powstaja na skutek powia-
zan logistycznych, natury fizycznej i regulacyjnej,
pomiedzy poszczegblnymi przedsiebiorstwami sta-
nowiacymi kolejne ogniwa tanicucha. Istotg logistyki
jest bowiem funkcja obstugowa proceséw zwigzanych
z zaspokajaniem potrzeb ludzkich.

Jak wspomniano, procesy logistyczne do swojego
urzeczywistnienia wymagaja szeroko pojetej infra-
struktury. Na infrastrukture logistyczna sktadaja sie
przede wszystkim kanaly logistyczne, dzieki ktérym
moga przepltywad rzeczy i informacje miedzy przed-
siebiorstwami i gospodarstwami domowymi. Kanatly
logistyczne tworza drogi wszystkich gatezi transportu
oraz polaczenia telekomunikacyjne i informatyczne.
Kanaly logistyczne sa tworzone poprzez integracje
przede wszystkim elementéw materialnych, rzeczo-
wych, infrastrukturalnych, informatycznych, komu-
nikacyjnych, magazynowych, urzadzen do przela-
dunku, sktadowania, ktérych wzajemne dopasowanie
techniczne, kompatybilno$¢, umozliwia urzeczywist-
nienie proceséw przeplywu zasobéw materialnych
i niematerialnych. Zatem, mozliwo$¢ realizowania
proceséw logistycznych zalezy od dostepnosci do po-
szczegblnych elementéw infrastruktury logistyczne;j.
Mozna przyjaé, ze zlokalizowanie przedsiebiorstwa
w regionie bardzo dobrze wyposazonym w infrastruk-
ture logistyczna stwarza przestanki do optymalizacji
realizowanych w tym regionie proceséw logistycz-
nych, a tym samym - zwieksza szanse podmiotu go-
spodarczego na osiaganie przewagi konkurencyjnej,
wplywajac jednoczesnie na zréwnowazony rozwoéj go-
spodarczy i spoleczny regionu. Tak wiec na poziom ob-
stugi logistycznej bezposredni wpltyw ma jako$¢ infra-
struktury logistycznej, tzn. jej stan techniczny, oraz
dostepnos¢. Nasycenie komponentami infrastruktury
logistycznej oraz ich jako$¢ i dostepno$¢ jest zrézni-
cowana regionalnie. Stan infrastruktury transporto-
wej oraz telekomunikacyjnej i informatycznej danego
regionu, w ktérym przedsiebiorstwo realizuje swoje
procesy logistyczne, moze by¢ powaznym czynnikiem
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ograniczajacym mozliwosci realizacji proceséw logi-
stycznych pozadanej jakosci. Tym samym zagospo-
darowanie infrastrukturalne regionu decyduje o jego
atrakcyjnosci lokalizacyjnej dla podmiotéw gospo-
darczych. Przyjmuje sie, ze infrastrukture te powinny
tworzy¢ przede wszystkim:

+ autostrada lub przynajmniej droga szybkiego

« infostrada, sprzegajaca gtéwne aglomeracje oraz
oérodki strefy miedzyaglomeracyjnej, z jedno-
czesnym dostepem do systemu telekomunikacji
krajowej i $wiatowej;

« port lotniczy o miedzynarodowym standardzie.

W wypadku wojewédztwa mazowieckiego spel-

nione sa — w wiekszym lub mniejszym stopniu

ruchu, funkcjonujaca nie tylko z mysla o trans-
porcie tranzytowym pomiedzy najwazniejszymi
aglomeracjami, ale réwniez o rozwoju strefy mie-

dzyaglomeracyjnej w regionie;

« szybka kolej z dwuwariantowym polaczeniem —
ekspresowym i normalnym, z zatrzymywaniem
sie pociagu we wszystkich miastach strefy mie-

dzyaglomeracyjnej regionu;

— wszystkie z powyzszych czynnikéw, aczkolwiek
nalezy mie¢ na uwadze konieczno$¢ dazenia do osia-
gniecia przez infrastrukture regionu standardéw
europejskich. Jest to zadanie istotne, gdyz o ile wo-
jewddztwo mazowieckie na tle pozostatej czesci kra-
ju korzystnie prezentuje sie pod wzgledem stopnia
rozwoju infrastruktury, tym niemniej poréwnanie
do poziomu regionéw stotecznych panstw tzw. Starej

Tabela 1. Czynniki lokalizacji przedsiebiorstw w Europie wedtug rankingu istotnosci, od najwazniejszego

Otwarty Swiat. Bada-
nie atrakcyjnosci inwe-
stycyjnej Europy 2008,
raport Ernst & Young

Préba 834 respondentéw

— decydentéw pochodzacych

z 43 krajow, lecz posiadajacych
jasny obraz i doswiadczenie

w kontaktach z Europg

. Przejrzystos¢ i stabilnos¢ srodowiska politycznego, prawnego i przepisow;
. Infrastruktura transportowa i logistyczna;

. Infrastruktura telekomunikacyjna;

. Potencjalny wzrost produktywnosci;

. Koszty pracy;

. Opodatkowanie firm;

Poziom umiejetnosci pracownikéw lokalnych;

. Rynek wewnetrzny kraju lub regionu;

. Elastycznosc¢ kodeksu pracy;

10. Stabilnos¢ klimatu spotecznego i Srodowiska;

11. Dostepnosé i jakos¢ badan i rozwoju;

12. Wyniki kraju lub regionu pod wzgledem zréwnowazonego rozwoju;
13. Jezyk lokalny, kultura i wartosci;

14. Jakos¢ zycia;

15. Dostep do lokalnych inwestoréw finansowych;

16. Pomoc, subsydia i wsparcie.

©CONOUAWNR

Reinventing European
Growth. Ernst &
Young’s 2009 European
attractiveness survey
Ernst & Young

Préba 809 respondentéw

— decydentéw pochodzacych

z 42 krajow, lecz posiadajacych
jasny obraz i doswiadczenie

w kontaktach z Europg

. Stabilnos¢, przewidywalnosc i jakos¢ kryteriow decyzyjnych;
. Transport i logistyka;

. Stabilnos¢ prawa;

. Poziom wyksztatcenia sity roboczej.

A WN B

Restart. Ernst &Young’s
2011 European attrac-
tiveness survey Ernst

& Young

Préba 812 respondentéw

— decydentéw pochodzacych

z 42 krajow, lecz posiadajacych
jasny obraz i doswiadczenie

w kontaktach z Europg

. Infrastruktura transportowo-logistyczna;

. Infrastruktura telekomunikacyjna;

. Stabilnos¢ i przejrzystos¢ regulacji prawnych i polityki;
. Potencjalna mozliwo$¢ wzrostu produktywnosci;

. Stabilnos¢ nastrojow spotecznych;

. Poziom wyksztatcenia lokalnej sity roboczej;

. Koszty pracy;

. Rynek wewnetrzny kraju lub regionu;

. Prawo podatkowe dla przedsiebiorstw;

10. Elastycznos¢ prawa pracy.

O 00N U WN R

Growth actually Ernst
&Young’s 2012 Euro-
pean attractiveness
survey Ernst & Young

Préba 840 respondentéw

— decydentéw pochodzacych

z réznych krajow, lecz posiadaja-
cych jasny obraz i doswiadczenie
w kontaktach z Europg

. Wewnetrzny rynek kraju lub regionu;

. Stabilnos¢ i transparentnos¢ polityki, prawa i regulacji Srodowiskowych;
. Koszty pracy;

. Infrastruktura transportowo-logistyczna;

. Potencjalna mozliwos¢ wzrostu produktywnosci;

. Poziom wyksztatcenia lokalnej sity roboczej;

. Stabilnos¢ nastrojéw spotecznych;

. Prawo podatkowe dla przedsiebiorstw;

. Elastycznos¢ prawa pracy;

10. Infrastruktura telekomunikacyjna.

O 00N ULE WN B

Zrédto: opracowanie wilasne.
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Unii wskazuje na konieczno$¢ ciagltego inwestowania
w te sfere.

W dobie konkurencji globalnej i burzliwego oto-
czenia rynkowego wiasciwie przeprowadzane proce-
sy logistyczne staly sie podstawa osiggania przewagi
konkurencyjnej na rynku, zaréwno ze wzgledu na
mozliwo$¢ optymalizacji proceséw gospodarczych
przedsiebiorstwa, jak réwniez mozliwo$¢ osiagania
rozwoju zréwnowazonego organizacji i jej otoczenia.
Nastapit wzrost znaczenia logistyki jako czynnika
lokalizacji dziatalnosci gospodarczej. Znaczenie in-
frastruktury logistycznej w decyzjach lokalizacyjnych
przedsiebiorstw odzwierciedlaja kolejne rankingi oraz
badania atrakcyjnoscilokalizacyjnej panistw, miast czy
regionéw. Przeprowadzane co roku, przez $wiatowego
audytora Ernst&Young, badanie atrakcyjnosci inwe-
stycyjnej Europy wskazuje na istotnos¢ infrastruktu-
ry logistycznej w podejmowaniu decyzji lokalizacyj-
nych przez inwestoréw spoza Europy. Co roku wage
poszczegblnych czynnikéw lokalizacyjnych okreslaja
sami respondenci — ponad o$miuset decydentéw, me-
nadzer6w i ekspertéw — z przedsiebiorstw globalnych.
Tabela 1. przedstawia znaczenie czynnika: infrastruk-
tura transportowa i logistyczna w poszczegélnych la-
tach.

1.2. Logistyka a zréwnowazony rozwoj

Koncepcja rozwoju zréwnowazonego jest przeja-
wem préby polaczenia wymogéw Srodowiskowych
z rozwojem spotecznym i gospodarczym. Ujmuje
w sposéb zintegrowany problemy spoteczne i ekono-
miczne $wiata, a jednoczesnie respektuje podmioto-
we prawa czlowieka i konieczno$¢ ochrony zasobéw
przyrody.

Za jedno z narzedzi zréwnowazonego rozwoju
mozna uzna¢ logistyke. Praktyczna realizacja proce-
séw logistycznych przejawia sie bowiem w strategiach
zarzadzania procesami gospodarczymi, opartymi na
metodach produkcyjnych, pozwalajacych na zsyn-
chronizowanie zaopatrzenia z produkcja. Umozliwia
to dostarczanie surowcéw, materiatéw, maszyn i po-
zostatych zasobéw dokladnie na moment produkeji,
w celu unikniecia ich magazynowania lub przestoju.
Gléwnym zalozeniem strategii logistycznych jest mi-
nimalizacja zapaséw. Wszelkie surowce, pétwyroby,
sa dostarczane dopiero w momencie wystapienia za-
potrzebowania. Sygnatem do uruchomienia produkeji
jest pojawienie sie popytu na dany produkt. Takie me-
tody wymagaja pelnej synchronizacji dziatan wszyst-
kich uczestnikéw taricucha dostaw, poprzez wzajem-
na wymiane informacji i ciagta wspétprace. To z kolei

wigze sie z obnizeniem kosztéw dziatalnosci przed-
siebiorstwa oraz calych tancuchéw dostaw, w ktérych
poszczegblne ogniwa nie musza utrzymywac duzych
zapaséw i moga redukowaé niepewnos$é¢ wynikajaca
ze zmienno$ci popytu. Utrzymanie niezawodnoéci ta-
kiego systemu wymaga przekazania wiekszych kom-
petencji pracownikom produkcyjnym. To oni maja
najwiekszy kontakt z surowcami oraz pétproduktami
i to wilasnie im najtatwiej odkry¢ bledy jako$ciowe.
Jakos¢ jest bowiem integralnym elementem strate-
gii logistycznych. Utrzymanie jakosci na najwyzszym
mozliwym poziomie wymaga ciaglego zaangazowania
pracownikéw wszystkich szczebli w udoskonalaniu
dziatania biznesu. Wszyscy pracownicy maja za zada-
nie prowadzi¢ ciagla analize proceséw, zasad postepo-
wania, sposobéw i standardéw pracy. Pozwala to na
odnalezienie i wyeliminowanie bted6éw oraz niedosko-
natosci w dziataniu przedsiebiorstwa, a w konsekwen-
¢ji — catego taricucha dostaw.

Praktycznym przejawem strategii logistycznych
jest zatem stosowanie metod, ktére umozliwiaja re-
dukcje marnotrawstwa wszelkich zasobéw, w tym
réwniez naturalnych, oraz wlasciwe wykorzysta-
nie zasobu ludzkiego poprzez traktowanie kazdego
pracownika jako wspéttworzacego warto$¢ dodana
przedsiebiorstwa. Mozna zatem wnioskowac, ze sama
istota logistyki, jak réwniez oparte na niej strategie
zarzadcze, zawieraja zalozenia zréwnowazonego roz-
woju oraz tzw. spolecznej odpowiedzialnosci bizne-
su. Logistyka, w aspekcie ekonomicznym, zapewnia
realizacje celéw przedsiebiorstwa poprzez wlasciwe
wykorzystanie zasobéw gospodarczych, gwarantu-
jac redukcje kosztu globalnego dziatalnosci i osia-
ganie dodatniego wyniku finansowego. W aspekcie
$rodowiskowym - zapewnia racjonalne korzystanie
z débr naturalnych oraz obieg zwrotny i ponowne wy-
korzystanie zasobéw. W aspekcie spotecznym — redu-
kuje uciazliwos¢ dziatalnosci gospodarczej, gwarantu-
je tad przestrzenny oraz sprawiedliwe wykorzystanie
kapitatu ludzkiego.

Powyzsze wzorcowe zalozenia sa niejako w dwdj-
nas6b aktualne w przypadku wojewédztwa mazo-
wieckiego, ktore jako region o centralnym potozeniu
geograficznym, posiadajacy szczegdlne i nadrzedne
(z racji stotecznej roli Warszawy) znaczenie wzgledem
pozostalych regionéw kraju, powinno koncentrowaé
sie na stalym dazeniu do osiagniecia sprawdzonych
rozwiazan wielosystemowych, dzieki ktérym mozliwe
bedzie optymalne wykorzystanie potencjaléw i moz-
liwosci.

Logistyka stala sie jednym z pierwszych obsza-
réw globalnego biznesu, w ramach ktérego poszuki-
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wano rozwigzan proekologicznych i prospolecznych.
Stad tez strategie realizacji proceséw logistycznych,
z uwzglednieniem skutkéw oddzialywania na $rodo-
wisko naturalne oraz spoteczenstwo, zostaly okre-
$lone jako Logistics Social Response (LSR). Dziatania
w ramach LSR koncentruja sie na: logistyce zwrotnej,
proekologicznym zarzadzaniu faricuchem dostaw, wa-
runkach pracy w sektorze logistycznym, bezpieczen-
stwie transportu i magazynowania, a takze na etycz-
nych zachowaniach wobec kontrahentéw.

W 2008 roku praktycy i teoretycy logistyczni,
w ramach raportu The Future Supply Chain 2016,
okreslili podstawowe zadania, przed kt6érymi stoi ob-
stuga logistyczna wspétczesnych tancuchéw dostaw.
Do najwazniejszych zaliczono koniecznosé tworzenia
transparentnych tanicuchéw wspétpracy, w ktérych
produkt musi by¢ wytwarzany, dostarczany, zuzywa-
ny oraz utylizowany w sposéb gwarantujacy redukcje
emisji CO,, zmniejszenie zuzycia energii, lepsze pla-
nowanie popytu i zmniejszenie kosztéw catego proce-
su, rozwdj dziatan w zakresie logistyki zwrotnej (reu-
sing, recycling), réwniez poprzez proekologiczne pako-
wanie i magazynowanie. Podjecie dziatant majacych na
celu redukgje zjawisk niepozadanych oraz wywolywa-
nie zdarzen korzystnych wymaga, przede wszystkim,
by zmienne wplywajace byly widziane przez system
ekonomiczno-finansowy przedsiebiorstwa, tzn. ze
musza by¢ one kwantyfikowane i mozliwe do poréw-
nywania w czasie. W tym celu zaréwno negatywne,
jak i pozytywne aspekty oddzialywania przedsiebior-
stwa na otoczenie, do tej pory postrzegane jako efekty
zewnetrzne, musza znalez¢ swoje odzwierciedlenie
w ewidencji ekonomicznej podmiotu gospodarczego.
Internalizacje kosztéw zewnetrznych rozpoczeli naj-
wieksi gracze globalnego rynku poprzez wprowadze-
nie pomiaru poziomu emisji dwutlenku wegla w pro-
cesach transportowych, a nastepnie produkcyjnych,
miedzynarodowych taficuchéw dostaw. W dalszej
kolejnosci zaczeto wdraza¢ rozwigzania, ktére umoz-
liwiaja redukcje uzyskanych liczb. I tak, efektywnosé
proceséw logistycznych poprawiana byta przez:

« przeglad cyklu zycia produktu w calym tancuchu
dostaw, zaczynajac od etapu projektowania;

- rekonfiguracje taricuchéw dostaw poprzez reloka-
cje magazynéw, miejsc produkdji i dystrybucji;

« redukcje ,pustych kurséw” poprzez lepsza kon-
solidacje tadunkéw oraz logistyke zwrotna odpa-
déw i opakowan;

« wykorzystanie proekologicznych galezi transpor-
tu kolejowego i morskiego, przede wszystkim na
wieksze odlegtosci;

! The Future Supply Chain 2016. Serving Consumers in a Sustainable
Way, Raport by GCI and Capgemini, 2008.

« wykorzystanie pojazdéw z silnikami o obnizonej
emisji;

+ dobrowolne ponoszenie dodatkowych kosztéw
transportu w wyniku zakupu proekologicznego
paliwa.

W nakreslonej skrétowo idei strategii zarzadzania
logistycznego wyraznie eksponowana jest funkeja pro-
ekologiczna logistyki w calym cyklu zycia produktu.
W cyklu zycia débr wielokrotnie pojawiaja sie trans-
portowe zadania proceséw logistycznych. Wielko$¢ za-
dan transportowych, poprzez wlasciwy dobdr obstugi
logistycznej, mozna ograniczy¢, jednak nigdy nie da
sie ich wyeliminowa¢. Dlatego waznym réwnolegltym
dziataniem gospodarczym, zwlaszcza wtadz samorza-
dowych i paiistwowych, jest dbanie o wlasciwy rozwdj
systeméw logistycznych, w tym sieci transportowej.
Zbudowanie i udostepnienie kanatéw logistycznych,
umozliwiajacych poruszanie sie proekologicznych
$rodkéw transportowych, jest zatem potrzeba chwili
wszelkiej polityki i praktyki gospodarcze;.

Aktywne dziatania w tym zakresie prowadzi Unia
Europejska, ktorej cele sa realizowane m.in. poprzez
wspdlna polityke transportows, rozumiang jako for-
ma regulacji systemu transportowego i ksztaltowania
jego relacji z otoczeniem.

W czerwcu 2009 roku Komisja Europejska wyda-
ta komunikat pt. Zréwnowazona przysztosé transportu:
w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technolo-
gicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu. Zdefinio-
wano w nim cel europejskiej polityki transportowej,
ktérym ma by¢ stworzenie systemu transportu zorga-
nizowanego w oparciu o respektowanie zasady zréw-
nowazonego rozwoju, zaspokajanie gospodarczych,
spotecznych i ekologicznych potrzeb spoleczenstw.
Strategie realizacji tego celu zawiera najnowsza, szé-
sta ,Biala Ksiega” pod nazwa: Plan utworzenia jednoli-
tego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osig-
gniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu, ktéra opublikowano 29 marca 2011 roku.
Znajduje sie tam koncepcja rozwoju wspoélnej polityki
transportowej na najblizsze 10 lat, z perspektywa na
lat 40 (do 2050 roku). Wyjatkowo silny nacisk poto-
zono na potrzebe rozwijania takich form transportu,
ktére oszczedzaja zasoby energetyczne, a w szczeg6l-
nosci rope. Uznano bowiem, ze zalezno$¢ transportu
od paliw powstalych na bazie ropy, ktérych ceny sys-
tematycznie rosna, moze mie¢ znaczacy negatywny
wplyw na zdolnos$¢ obywateli do podrézowania oraz
na konkurencyjnos¢ catej gospodarki UE.

Dlatego jako podstawowe zadanie postawiono
obnizenie emisji gazéw cieplarnianych z transportu
0 60% (z transportu morskiego o 40%) do 2050 roku,
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przyjmujac za punkt odniesienia stan z 1990 roku.
Odpowiada to ograniczeniu emisji o ok. 70% w po-
réwnaniu z rokiem 2008. Etapem posrednim jest
okres do 2030 roku, kiedy to emisja powinna zmale¢
0 20% w stosunku do poziomu z 2008 roku. Wynika
to z innych dokumentéw strategicznych dotyczacych
ochrony $rodowiska, m.in. ze strategii Europa 2020,
nowego planu na rzecz efektywnosci energetycznej
z 2011 roku i komunikatu Komisji Europejskiej Plan
dziatania prowadzqcy do przejscia na konkurencyjng go-
spodarke niskoemisyjng do 2050 roku. Punktem wyjscia
do sporzadzenia tych dokumentéw jest obserwacja
moéwiaca, ze dotychczasowy rozwdéj systemu trans-
portowego nie respektuje zasady zréwnowazonego
rozwoju. Zaniechanie dziatan spowoduje nasilenie ne-
gatywnych zjawisk w najblizszej przysztosci. Wedlug
przedstawionej prognozy — do 2050 roku zalezno$é
od ropy wynositaby ok. 90%, emisja CO, z transportu
wzrostaby o jedna trzecia w stosunku do stanu z roku
1990, a koszty zatoréw komunikacyjnych wzrostyby
0 ok. 50%.

Realizacja celéw zwiazanych z ochrong srodowiska
naturalnego i zmniejszeniem uzaleznienia od ropy nie
moze jednak zablokowa¢ wzrostu sektora transportu
i prowadzi¢ w konsekwencji do ograniczenia mobil-
noéci. Dlatego postuluje sie wprowadzanie nowych
wzorcéw transportu, pozwalajacych na przewozenie
wiekszej liczby towaréw i pasazeréw w oparciu o naj-
bardziej wydajne srodki transportu lub ich kombina-
¢je. Trzeba dazy¢ do ograniczenia dostaw indywidual-
nych do jak najkrétszego odcinka. Ten aspekt przed-

stawiony jest w dalszej cze$ci niniejszego opracowania
w postaci koncepcji Tiry na Tory, mogacej miec szcze-
gélne znaczenie dla wojew6dztwa mazowieckiego, na
obszarze ktérego przecinaja sie liczne drogowe szlaki
przewozéw tranzytowych, co naraza region na do-
$wiadczanie dodatkowych obciazen, zas jego miesz-
kanicéw — na szereg uciazliwosci.

Trzeba stale doskonali¢ kooperacje miedzy trans-
portem na duze odleglosci a transportem kornicowym
oraz stale zwieksza¢ role transportu szynowego. Da-
zac do systematycznej eliminacji pojazdéw o nape-
dzie konwencjonalnym, réwnolegle nalezy na coraz
wieksza skale wprowadzad transport zbiorowy, wy-
korzystujacy ekologiczne pojazdy, w tym zwlaszcza
pojazdy szynowe o napedzie elektrycznym. Aby uzy-
skiwa¢ efekt ekologiczny, podnoszac jednak jakos¢
ustug transportu zbiorowego oraz poprawiajac plyn-
nos¢ przeptywu zasobéw ludzkich, towarowych i in-
formacyjnych w aglomeracjach miejskich, konieczne
jest kompleksowe podejscie. Jego brak mieszkarcy
wojewédztwa mazowieckiego odczuwali chociazby
w okresie poprzedzajacym podpisanie porozumien
o wzajemnym honorowaniu biletéw przez réznych
przewoznikéw o istotnej pozycji przewozowej (przy-
ktad spétek Koleje Mazowieckie i Szybka Kolej Miej-
ska). Tymczasem niezbedne jest stosowanie jednolitej
strategii, obejmujacej planowanie przestrzenne, poli-
tyke taryfowa, wydajne ustugi transportu publiczne-
go, infrastrukture dla niezmotoryzowanych srodkéw
transportu oraz mozliwo$¢ tadowania lub uzupelnia-
nia paliwa dla ekologicznych pojazdéw 2.

2 Kowalski B., Polityka Unii Europejskiej w zakresie logistyki w $wietle
Biatej ksiegi do roku 2020, [w:] Roczniki Naukowe Wyzszej Szkoly
Bankowej w Toruniu nr 10 (10) 2011, WSB w Toruniu, Torun 2011,
s.109-112.
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2. Transport jako podsystem systemu logistycznego wojewodztwa mazowieckiego

2.1. Korytarze transportowe
w wojewodztwie mazowieckim

Logistyka, realizujac swoje spoteczno-gospo-
darcze cele, musi korzysta¢ z réznorakich proceséw
transportowych. Do realizacji tych zadan system lo-
gistyczny kraju oraz regionéw wykorzystuje podsys-
tem transportowy, na ktéry, obok drég wiasciwych
dla poszczegdlnych rodzajéw transportu, sktadaja sie
przedsiebiorstwa transportowe, obowiazujace regu-
lacje prawne w zakresie realizacji przewozéw, punkty
odprawy technicznej i handlowej towaréw i pasazeréw
lub ujecia i emisji danych itp.

System transportowy wojewdédztwa mazowiec-
kiego, z racji polozenia w centralnej czesci Polski oraz
obecnosci na jego obszarze m.st. Warszawy, w sposéb
naturalny pelni role jednego z zasadniczych podsyte-
moéw transportowych kraju. Na obszarze wojewédz-
twa mazowieckiego krzyzuja sie paneuropejskie kory-
tarze transportowe, tak drogowe, jak i kolejowe, okre-
§lajace podstawowe kierunki przewozu tadunkéw.

Istotne z punktu widzenia komunikacji miedzyna-
rodowej drogi kotowe, to:

« E-30/DK nr 2 (posiadajaca parametry A2 na za-
chodnim odcinku przebiegu w wojewodztwie
oraz na 21-kilometrowym fragmencie bedacym
obwodnica Minska Mazowieckiego) Berlin -
Warszawa - Terespol - Minsk — Moskwa;

« E-77/DK nr 7 Budapeszt — Chyzne — Warszawa -
Zukowo/Gdansk - Obwéd Kaliningradzki - Kraje
Nadbattyckie - St. Petersburg;

+ E-67/DK nr 8 Praga - Kudowa Stone — Warszawa
- Ostréw Mazowiecka (odgalezienie do Bialego-
stoku) wraz z DK nr 61/63 Ostréw Mazowiecka
— Budzisko — Kowno — Ryga — Tallin — Helsinki;

« E-372/DK nr 17 Warszawa — Lublin — Hrebenne
— Lwéw.

Waznym uzupetnieniem miedzynarodowego ukta-
du drogowego Mazowsza s3 drogi krajowe, zapewnia-
jace mozliwos¢ przemieszczania sie pojazdéw tranzy-
towych (nierzadko starajacych sie ominaé obcigzone
szlaki miedzynarodowe lub tez drogi ograniczajce
realizacje przewozdéw, np. z uwagi na zbyt duza mase
pojazdu), jak réwniez obstugujace wewnetrzne potoki
tadunkéw w regionie:

+ Ostréw Mazowiecka — Minsk Mazowiecki — Gréjec
— Mszczonéw — Sochaczew (DK 50);

« Ostréow Mazowiecka — Makéw Mazowiecki —
Ciechanéw — Plock — Leczyca (DK 60);

« Warszawa — Serock — Ostroleka — Lomza (DK 61);

+ Siemiatycze - Sokoléw Podlaski — Eochéw -
Wyszkéw — Nowy Dwor Mazowiecki — Plock (DK 62);

« Stawatycze — Siedlce - Lomza (DK 63).

Rys. 1. przedstawia uktad drég kotowych i kolejo-
wych w wojew6dztwie mazowieckim.

Jesli chodzi o szlaki kolejowe o znaczeniu euro-
pejskim w wojewddztwie mazowieckim, to do najwaz-
niejszych zaliczamy:

« E-20 Berlin — Poznan - Warszawa — Siedlce —
Terespol (tj. linie kolejowe nr 3 Warszawa Za-
chodnia — Kunowice oraz nr 2 Warszawa Central-
na — Terespol) wraz z wazna, z punktu widzenia
towarowych przewozéw tranzytowych, linia ko-
lejowa nr 12 Skierniewice — Pilawa — Lukéw;

« E-65 laczacy panstwa nadbattyckie z krajami ba-
senu Morza Adriatyckiego i Batkanami (tj. linie
kolejowe nr 1 Warszawa Centralna — Koluszki
— Katowice, nr 4 Grodzisk Mazowiecki — Idziko-
wice — Zawiercie oraz nr 9 Warszawa Wschodnia
- Gdansk Gléwny);

« E-75 Warszawa — Bialystok — Trakiszki — Sesto-
kai — Kowno — Ryga — Tallin (Helsinki/St. Peters-
burg), tzw. Rail Baltica.

Podobnie jak w przypadku drég kotowych, w wo-
jewodztwie mazowieckim obstuga transportowa ta-
borem kolejowym realizowana jest tez liniami kolejo-
wymi niewlaczonymi w system korytarzy miedzyna-
rodowych. Umozliwiajg one jednak zaréwno tranzyt,
jak i dostawe lub odbiér do/z potozonych w wojewddz-
twie przedsiebiorstw, generujacych istotne potoki
przewozowe. Sa to nastepujace linie kolejowe:

« nr 10 Legionowo - Radzymin - Krusze wraz
z linig nr 13 Krusze — Kedzierak — Pilawa, zapew-
niajace mozliwos¢ skierowania pociagu z kierun-
ku potudniowego (Deblin/Eukéw/Skierniewice)
i péinocno-wschodniego (Bialystok/Ostroteka)
w kierunku Dzialdowa (Gdariska) i pelniagce jed-
noczesnie funkcje towarowej obwodnicy War-
szawy;

« nr 29 Thuszcz — Wyszkéw — Ostroteka (uzupelnio-
na przez linie kolejowa nr 34 Ostroteka — Ostréw
Mazowiecka — Matkinia);

« nr 31 Siedlce - Czeremcha - Siemianéwka, wy-
korzystywana przede wszystkim do przewozu
materiatéw niebezpiecznych, ktérych transport
przez duze osrodki miejskie jest niewskazany;

« nr 33 Kutno - Plock - Sierpc (nieistotna z punktu
widzenia niniejszego opracowania).

Wsréd pozostalych potaczen szynowych wymieni¢

nalezy ponadto linie kolejowe nr 8, nr 22 oraz nr 26.
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Rys. 1. Uktad transportowo-logistyczny wojewodztwa mazowieckiego
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2.2. Centra logistyczne w wojewodztwie logistycznych. W zaleznoéci od ich lokalizacji, orga-
mazowieckim nizacji, funkcjonalnosci, jak réwniez wyposazenia
w okreglong infrastrukture techniczng, wezly te sta-
Punktowe elementy infrastruktury logistycznej nowia zewnetrzne punkty dostepu do krajowego
pelnia role weztéw, ktére tworza tkanke systemoéw systemu logistycznego. Lokalizacja wezt6w ma takze
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wplyw na funkcjonowanie punktéw logistycznych,
pomiedzy ktérymi realizowane sa wewnetrzne prze-
plywy towaréw. W zaleznosci od potrzeb, w punktach
moga by¢ dokonywane takze czynnosci gromadzenia
i przechowywania towaréw oraz — jako ostatni ele-
ment procesu przewozowego — jego dostarczanie lub
wydanie odbiorcy?.

Z punktu widzenia systemu logistycznego Ma-
zowsza zasadnicza role pelniag wezly gléwne, po-
miedzy ktérymi dokonywane jest przemieszczanie
strumieni fadunkéw, ich segregowanie i rozdziela-
nie. O ile w przypadku infrastruktury kolejowej ich
wskazanie jest stosunkowo proste, o tyle, wiasnie
z uwagi na specyfike transportu drogowego oraz
ograniczony (w poréwnaniu do wymagan w zakre-
sie infrastruktury kolejowej czy lotniczej) zakres
dzialan formalnoprawnych, koniecznych na etapie
tworzenia infrastruktury punktowej drogowego sys-
temu logistycznego, duzo trudniej jest wskazac we-
zly i punkty, ktérym z definicji zagospodarowania
infrastrukturalnego przypisana jest rola pomocnicza
(np. magazyny i terminale funkcjonujace na uzytek
pojedynczych przedsiebiorstw).

Nalezy ponadto podkresli¢, iz zdaniem niektérych
ekspertéw krajowa sie¢ logistyczna dysponuje obecnie
jedynie trzema skupionymi centrami logistycznymi,
w petni odpowiadajacymi wzorcom europejskim (Sla-
skie Centrum Logistyki S.A. w Gliwicach, Centrum
Logistyczno — Inwestycyjne Poznann CLIP w Swarze-
dzu oraz Miedzynarodowe Centrum Logistyczne Eu-
roterminal Stawkéw w Stawkowie), sposréd ktérych
zadne nie znajduje sie na terenie wojew6dztwa ma-
zowieckiego. Ten aspekt opisany jest szerzej w dalszej
cze$ci opracowania.

2.3. Transport drogowy i kolejowy
w wojewodztwie mazowieckim

Cecha charakterystyczna systemu transportowego
wojewddztwa mazowieckiego, podobnie jak w odnie-
sieniu do calego naszego kraju, pozostaje fakt domi-
nujacego znaczenia przewozéw drogowych w ogdlnej
strukturze przwowozéw. Do zasadniczych cech, gwa-
rantujacych transportowi drogowemu wiodaca pozy-
¢je na rynku przewozowym, zaliczy¢ nalezy:

+ bezposrednio$¢ przewozéw,

« zdolnos¢ do przewozéw réznych towardéw,

+ duza dostepnos¢ srodkéw transportowych i rela-

tywnie niski koszt ich wykorzystania,

« zréznicowanie w stawkach dostepu do infrastruk-

tury na korzys$¢ transportu drogowego,

« dostepnos$¢ na krétkich i $rednich dystansach po-

miedzy punktem nadania i odbioru.

Transport drogowy jest najbardziej predystynowa-
ny do przewozu drobnicy na krétkie i $rednie odleglo-
$ci. W takiej roli $wietnie realizuje funkcje dowozowo
- odwozowe w stosunku do pozostatych gatezi trans-
portu.

Oprécz wymienionych zalet, galaz ta wykazu-
je réwniez pewne wady. Zaliczy¢ do nich mozna ob-
nizanie sie jakosci ustug powodowane kongestiag na
drogach oraz obowiazujace w Polsce, podobnie jak
w wielu innych krajach, ograniczenia w ruchu duzych
pojazdéw w weekendy i $wieta (lub w okreslonych go-
dzinach), jak réwniez stosunkowo duza jego wypad-
kowos¢. Kluczowym pozostaje jednak bardzo nega-
tywny wplyw transportu drogowego na srodowisko,
co znajduje odzwierciedlenie w szeregu dokumentéw
i strategii, obligujacych Polske do ograniczania zakre-

Tabela 2. Pojazdy samochodowe i ciggniki zarejestrowane w wojewddztwie mazowieckim

2000 2005 2009 2010
ogotem 2056 041 2630702 3391531 3541034
w tym:
samochody osobowe 1472578 1903977 2521971 2619414
autobusy 9738 11514 14 127 14 410
samochody ciezarowe i ciggniki siodtowe 334737 454 330 509 817 547 585
ciggniki balastowe i rolnicze 148 376 163 642 208 855 215108

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznika Statystycznego Wojewddztwa Mazowieckiego 2011 (http://www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/

warsz/ASSETS_11w_17_03.pdf).

3 1. Fechner, Centra logistyczne i ich rola w procesach przeptywu tadun-
koww systemie logistycznym Polski, (w:) Prace Naukowe PW, zeszyt 76,

Warszawa 2010.
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Tabela 3. Transport samochodowy zarobkowy w wojewddztwie mazowieckim

2000 2005 2009 2010

w tym:

przewozy tadunkdw (tys. ton) 5560,0 8366,1 22 427,8 24 389,9

$rednia odlegto$¢ przewozu 1 tony tadunku (km) 137,2 196,4 180,0 198,8

przewozy pasazerow* (tys. osob) 100 257,7 96 369,8 77 325,3 62171,1

$rednia odlegtos¢ przewozu 1 pasazera (km) 39,8 42,8 42,8 48,4
komunikacja miedzynarodowa:

przewozy tadunkdw (tys. ton) 2 009,5 7358,2 10378,8 10513,8

$rednia odlegtos¢ przewozu 1 tony tadunku (km) 1317,8 1227,5 1070,4 1053,9

przewozy pasazerdw** (tys. osob) 365,2 650,5 254,4 324,4

$rednia odlegtos¢ przewozu 1 pasazera (km) 2 418,7 2 088,5 1298,0 1249,8

* Dane dotycza przedsiebiorstw zatrudniajgcych nie mniej niz 9 oséb.

** Dane nie uwzgledniaja przewozéw taborem komunikacji miejskiej i takséwkami.

Zrédto: Rocznik Statystyczny Wojewddztwa Mazowieckiego 2011 (http://www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/warsz/ASSETS_11w_17_05.pdf).

su korzystania z tego rodzaju transportu. Z punktu
widzenia catej Unii Europejskiej transport odpowia-
da za okoto % emisji gazéw cieplarnianych (2008),
z czego 0,7% catkowitej emisji przypada na kolej, zas
az 71,3% - na transport drogowy. Pozostale galezie
transportu generuja odpowiednio: 12,8% transport
lotniczy, 13,5% transport morski, 1,8% zegluga $réd-
ladowa. Jednoczes$nie catkowita emisja gazéw cieplar-
nianych w transporcie, wliczajac w to miedzynarodo-
wy transport lotniczy i morski, wzrosta w latach 1990
- 2008 0 34%. Sektor energetyczny zdotal w analo-
gicznym okresie ograniczy¢ ich emisje o okoto 9%".

Tabela4. Linie kolejowe eksploatowane na Mazowszu,
stan na 31 grudnia* (w km)

2000 | 2005 | 2009 | 2010
ogdtem 1947 1777 1766 | 1683
normalnotorowe | 1782 | 1710 | 1766 | 1683
w tym:
zelektryfikowane | 1375 | 1396 | 1412 | 1412
linie jednotorowe 791 694 751 667
linie dwu- i wigcej torowe 991 | 1016 | 1015 | 1016
na 100 km? powierzchni ogdlnej 5,5 5,0 5,0 4,7

* Dane obejmujg sieci wszystkich zarzgdcdw infrastruktury obecnych na terenie Mazowsza,
z tym, ze w 2000 r. jedynym zarzgdca pozostawato przedsigbiorstwo PKP.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Rocznika Statystycznego
Wojewddztwa Mazowieckiego 2011 (http://www.stat.gov.pl/cps/
rde/xbcr/warsz/ASSETS_11w_17_01.pdf).

* Dane Europejskiej Agencji Srodowiska (http://ec.europa.eu/trans-
port/strategies/facts-and-figures/).

Wojewddztwo mazowieckie jest dobrym przykta-
dem potwierdzajacym sytuacje wysokokonkurencyj-
nego rynku przewozéw samochodowych, przy réw-
noczesnym wysokim poziomie obstugi transportowe;.
W opinii niektérych ekspertéw — struktura przewo-
z6w drogowych w warunkach polskich zblizona jest
wrecz do konkurencji doskonatej. Potencjalny klient,
majacy do nadania lub chcacy otrzymaé przesytke
towarowa, ma mozliwos$¢ skorzystania z oferty kil-
kuset firm przewozowych, wéréd ktérych przewazaja
przedsiebiorstwa mate i §rednie, a oferte uzupelnia-
ja przedsiebiorstwa o znaczeniu miedzynarodowym,
w tym przedsiebiorstwa przewozowe, spedycyjno-
-przewozowe wraz z calym pakietem ustug logistycz-
nych. Tabela 2. przedstawia ilo$ciowy wzrost zareje-
strowanych w wojewddztwie pojazdéw, zas tabela 3.
— wielko$¢ zarobkowych przewozéw drogowych w la-
tach 2000 - 2010.

Transport kolejowy wyraZnie przegrywa rywa-
lizacje o przewdz tadunkéw na ladzie z transportem
drogowym. Dotyczy to zwlaszcza tadunkéw drobnico-
wych. Obecnie ustugi transportu kolejowego w prze-
wozie towaréw scharakteryzowaé mozna nastepujaco:

« przedmiotem przewoz6w sa w wiekszosci tadunki

masowe,

« kolej relatywnie rzadko zapewnia przewozy bez-

posrednie,

« naturalnie ograniczona jest dostepnos¢ do kolei,

w poréwnaniu z transportem drogowym.

Sie¢ kolejowa wojewddztwa mazowieckiego, pod
wzgledem dlugosci poszczegdlnych kategorii, cha-
rakteryzuje tabela 4. Odnotowania warte jest jednak
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to, ze zaprezentowana w tabeli sie¢ kolejowa ma te
niekorzystna ceche, ze jest rozmieszczona nieréwno-
miernie. S3 w wojewddztwie mazowieckim powiaty
(a nawet grupy powiatéw sasiadujacych) pozbawione
dostepu do czynnej linii kolejowe;j.

Cho¢ korzystanie z transportu kolejowego zwia-
zane jest z wiekszymi nakladami kapitalowymi, to
jednak naktady te kompensowane sa zdecydowanie
mniejszym negatywnym wplywem na srodowisko
oraz relatywnie wysoka niezawodnoscia realizo-
wanych ustug. W obecnych warunkach w kolejowej
komunikacji towarowej dominuja przewozy catopo-
ciaggowe, realizowane pociaggami stalego kursowania
(tj. rozktadowymi). Uruchamianie pociagéw nadzwy-
czajnych, tj. nieprzewidzianych rozktadem jazdy, lecz
w wyniku zaistnienia jednostkowej potrzeby dokona-
nia konkretnego przewozu, jest sporadyczne, co ma
takze zwiazek z brakiem wolnych tras przewozowych
na niektdérych odcinkach linii kolejowych, stanowia-
cych ,waskie gardla” oraz koniecznos$cia ponoszenia
dodatkowych optat za ,wytrasowanie” pociagu nie-
ujetego w przydzielonym przewoznikowi na okreslony
czas dostepie do tras przewozowych.

Stacjami istotnymi z punktu widzenia kolejowych
przewozéw towarowych w wymiarze ponadregional-
nym, s3: Warszawa Praga, Warszawa Gléwna Towaro-
wa, Pruszkéw oraz Mlawa, na ktérych zlokalizowane
sa terminale kontenerowe, pelnigce funkcje wspo-
mnianych wczesniej punktéw dostepu do systemu
przewozéw intermodalnych.

2.4. Przewozy intermodalne i kombinowane
jako podstawa realizacji idei
Zréwnowazonego rozwoju

Cho¢ potocznie zamiennie uzywa sie pojeé¢ trans-
port multimodalny, intermodalny czy tez kombino-
wany, s3 to w rzeczywistosci rézniace sie technologie
i systemy organizacji przewozéw.

« Transport multimodalny — oznacza przewo6z rze-
czy przez co najmniej dwie rézne galezie trans-
portu, a same rzeczy (towary) moga zmieniac
jednostki fadunkowe.

« Transport intermodalny — oznacza przewdz towa-
réw w jednej i tej samej jednostce tadunkowej lub
pojezdzie, z uzyciem sukcesywnie réznych gatezi
transportu, lecz bez przetadunku samych towa-
réw w zmieniajacych sie gateziach transportu .

« Transport kombinowany - jest to transport inter-
modalny, w ktérym gltéwna czesé przewozu wy-
konywana jest przez kolej, zegluge $rédladowa
lub transport morski, a funkcje dowozowo-od-

wozowe realizowane sa przez transport drogowy
w mozliwie jak najmniejszym zakresie.

Przewozy multimodalne, intermodalne i kom-
binowane moga by¢ organizowane przez nadawce,
co obecnie juz prawie nie wystepuje, lub przez spe-
dytora. Oferta przewozowa ze strony spedytora,
a coraz cze$ciej wyspecjalizowanego przedsiebiorstwa
logistycznego, stanowi znacznie szersza palete zadan
obstugowych niz tylko tradycyjnie rozumiana spedy-
cja. Najwyzsza wspoétczesnie forma obstugi logistycz-
nej przedsiebiorstwa jest tak zwany orchestrator. Jego
zadaniem jest przejecie w pelnym wymiarze zadan
obstugi logistycznej przedsiebiorstwa na zasadach
catkowitego outsourcingu. Nalezy oczekiwa¢, zgodnie
z tendencjami $wiatowymi, szybkiego wejcia na pol-
ski rynek tego rodzaju operatoréw logistycznych.

Udziat przewozéw intermodalnych w pracy prze-
wozowej w wojewddztwie mazowieckim® wynosi nie-
mal 7%. Jest to wskaznik przewyzszajacy $rednia kra-
jowa, wynoszaca w 2010 roku 2,8%°.

Tymczasem w pierwszej dekadzie XXI wieku za-
czeto propagowac koncepcje Tiry na tory. Koncepcja
obejmuje szereg koniecznych dzialan zmierzajacych
do przenoszenia, w jak najwiekszym zakresie, la-
dunkéw z drég na transport kolejowy. Tiry na tory sa
de facto projektem nawiazujacym do istoty przewozdéw
kombinowanych, intermodalnych. Zastanawiajace
jest to, ze na jeden z najnowocze$niejszych i najbar-
dziej przyjaznych srodowisku naturalnemu rodza-
jow transportu przypada jedynie 2-3% wszystkich
przewozéw wykonywanych w Polsce koleja, podczas
gdy $rednia unijna wynosi 15%. Nawet na Wegrzech,
charakteryzujacych sie réwniez znaczna ubogoscia in-
frastruktury niezbednej do wykonywania przewozéw
kombinowanych, udzial przewozéw intermodalnych
w ogdle przewozéw kolejowych przekracza 9%.

Do 2005 roku jedynym przewoznikiem kolejowym
w naszym kraju, realizujacym przewozy intermodal-
ne, byto PKP Cargo S.A. Pierwszym prywatnym ope-
ratorem, ktéry rozpoczat dziatalnosé na tym obszarze
bylo przedsiebiorstwo PCC. Przewoznik ten wszed}
na polski rynek z przewozami pomiedzy termina-
lami kontenerowymi grupy VGN, zlokalizowanymi
w Swinoujéciu i dolnoslaskim Brzegu Dolnym. Dwa
lata pézniej przewozy intermodalne realizowato sze-
$ciu przewoznikéw, w tym dwéch z Grupy PKP. Ostat-
nie pieciolecie byto okresem wiekszego rozsegmen-
towania tego rynku, niemniej udzial poszczegélnych
podmiotéw w przewozach intermodalnych w Polsce

® Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego
na Mazowszu w kontekscie polityki transportowej Wojewddztwa Mazo-
wieckiego, s. 28.

5 Analiza rynku przewozoéw intermodalnych, UTK, 2012, s. 5.
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pozostaje zdominowany przez narodowego przewoz-
nika towarowego, a wiec PKP Cargo S.A., ktéry w 2009
roku osiagnat 86% udziat w rynku’.

Do dzi$ na rynku transportu towaréw dominuja
przewoznicy drogowi, ktérzy umiejetnie opanowali
zdolnos$¢ do zagospodarowania wzrastajacych wielko-
$ci przewozowych, w tym takze (lub wrecz zwlaszcza)
w ruchu miedzynarodowym, a wiec w tej czesci rynku,
ktéra bezposrednio zwigzana jest z obstuga polskiego
handlu zagranicznego, i w tranzycie. Do rosnacych
dynamicznie przewozéw kotowych bardzo powoli
dostosowywana jest infrastruktura — drogi i przej-
$cia graniczne na wschodniej granicy naszego kraju.
Realizacja szeregu inwestycji, zwiazanych z wej$ciem
Polski do strefy Schengen, poprawita nieco sytuacje,
jednak zmiany te nadal maja charakter punktowy
i nie zawsze ida w parze z zapewnieniem analogicz-
nego poziomu obstugi infrastrukturalnej po drugiej
stronie granicy. W efekcie mamy do czynienia ze spad-
kiem bezpieczenistwa w ruchu drogowym, rosnacym
zuzyciem infrastruktury drogowej czy wciaz zbyt dhu-
gim przecietnym czasem oczekiwania pojazdéw na
odprawe w punktach kontroli granicznych, a co za tym
idzie — ze wzrostem negatywnych skutkéw i kosztéw
zewnetrznych transportu drogowego.

Polska posiada dobre perspektywy dla rozwoju
transportu kombinowanego, czy tez intermodalnego
w ogole, i charakterystyka ta dotyczy tak przewozéw
wewnetrznych, jak i miedzynarodowych. Tym bar-
dziej wiec zastanawiajace jest, ze w okresie od roku
2004, gdy stajac sie czescia Wspélnot Europejskich,
weszliémy w okres, w ktérym zasadniczo wzrosty
ilosci $rodkéw finansowych przeznaczanych na roz-
budowe i modernizacje infrastruktury transporto-
wej, nie dokonato sie praktyczne przelozenie inwe-
stycji w tej sferze na wzrost stopnia wykorzystania
tego rodzaju transportu. Transportu najbardziej
ze wszystkich galezi ekologicznego, bezpiecznego
i zaspakajajacego ogdlne oczekiwania spoleczne,
w tym takze oczekiwania formalne, wynikajace z unij-
nych zalecen i strategii. Paradoksem jest takze fakt,
iz w okresie szerokich mozliwosci czerpania ze zré6-
det finansowania rozmaitych inwestycji - udziat
transportu kolejowego w przewozach (tak oséb, jak
i towaréw) spadl znaczaco. Paradoks ten dobrze ob-
razuje jednak istote sfery, do ktérej sprowadza sie
niniejsze opracowanie. Stopien, zakres i warunki
wykorzystania transportu kolejowego, jako jednej
z galezi transportu, zalezy bowiem w duzej mierze
od polityki transportowej panistwa oraz woli i goto-
wosci do wspélpracy zainteresowanych podmiotéw.

7 Funkcjonowanie oraz perspektywy rozwoju rynku przewozéw konte-
nerowych w Polsce do roku 2015, Balticon S.A., Gdynia 2010, s. 19.

Zakladajac, ze wspdlnotowy system transportowy,
a wiec takze krajowy system transportowy, powinien
rozwija¢ sie wedle zasady zréwnowazonego rozwoju
i zrbwnowazonego przemieszczania, warunkiem bez-
dyskusyjnym jest likwidacja istniejacych barier, przy
jednoczesnym wprowadzaniu kompleksowych $rod-
kéw promujacych rozwéj transportu kombinowanego
i intermodalnego w Polsce. Opierajac sie na szerokich
analizach, ktére na przestrzeni ostatnich lat definio-
waly bariery ograniczajace rozwéj proekologicznych
przewozdéw masowych, mozna stwierdzi¢, ze sprowa-
dzaja sie one do:

« niewystarczajacego lub wrecz ztego stanu liniowej

i stacyjnej infrastruktury kolejowej oraz zapasci
i degradacji infrastruktury towarzyszacej (nie-
zbednej dla zintegrowania transportu drogowe-
go i kolejowego);

+ niskiej jakosci ustug kolejowych, przejawiajacej
sie m.in.: zbyt dtugim czasem podrézy; op6znie-
niami w przewozach, brakiem mozliwosci bie-
Zacego monitorowania przewozéw czy wreszcie
dlugim czasem postoju pociagéw na stacjach gra-
nicznych.

Konsekwencja takiego stanu rzeczy, ktéra zaob-
serwowaé mozna na polskim rynku przewozowym,
byly przypadki wstrzymywania kursowania pociagéw
intermodalnych, u podstaw czego lezalo niejedno-
krotne niedotrzymywanie rozktadowych (zakontrak-
towanych) czaséw jazdy pociagéw. W ujeciu szero-
kim - konsekwencja niskiej jakosci ustug kolejowych
w systemie transportu intermodalnego jest czesto
utrata klienta, ktéry decydujac sie zazwyczaj po dhu-
gotrwalych analizach i negocjacjach na korzystanie
z tego rodzaju transportu, zwracal sie ponownie do
operatoréw przewozdéw drogowych.

Ograniczona konkurencyjnos$¢ cenowa trans-
portu kombinowanego w stosunku do transportu
drogowego, brak kompleksowych instrumentéw
wsparcia i promocji tego rodzaju przewozéw czy
wreszcie brak kompleksowych uregulowan praw-
nych w tym zakresie (obejmujacych takze instru-
menty polityki transportowej panstwa, sprowadza-
jace sie do systemowych rozwigzan wsparcia finan-
sowego przy jednoczesnej niklej skutecznosci roz-
wigzan pilotazowych, wdrazajacych mechanizmy
promocji, ktére tak nie ograniczyly barier, jak i nie
przyczynily sie do wzrostu wolumenu przewozéw
intermodalnych), w potaczeniu z dwiema wcze$niej
wymienionymi przeszkodami w rozwoju proeko-
logicznych rozwiazan w transporcie towardw, nie-
zmiennie stanowia przyczyne niskiego stopnia ich
wykorzystania w Polsce.
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Znamienne wydaja sie losy jednej z pierwszych,
sztandarowych propozycji rzadu, ktéry w 2007 roku
zapowiedzial likwidacje systemu winiet dla samo-
chodéw ciezarowych oraz ich zastapienie oplatami
od faktycznej liczby przejechanych kilometréw. Takie
rozwigzanie w zasadniczy spos6b przyczynitoby sie do
wyréwnania warunkéw konkurencji pomiedzy trans-
portem drogowym i kolejowym. Niemniej juz sama
zapowiedz checi wdrozenia w Polsce takiego rozwia-
zania poskutkowata protestem wiascicieli podmiotéw
rynku ustug transportu drogowego, ktérzy w dniu
11 czerwca 2008 roku przeprowadzili godzinny strajk,
polegajacy na zatrzymywaniu pojazdéw ciezarowych
(w tym takze TIR-6w). Tymczasem celem strategicz-
nym polityki transportowej panistwa powinien by¢
rozwdj transportu intermodalnego i kombinowanego
w Polsce, a wiec zapewnienie niezbednych warunkéw
prawno-organizacyjnych, technicznych i ekonomicz-
nych dla dynamicznego rozwoju systemu przewozdéw
kombinowanych, tak aby w perspektywie kilkulet-
niej ich udzial w przewozach kolejowych osiagnat
$redni poziom notowany w krajach UE w 2000 roku,
tj. 10-20% (w ujeciu tonazowym).

Dazeniem wiadz powinno by¢ obnizenie kosztéw
spotecznych transportu (przede wszystkim zewnetrz-
nych) zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju,
okreslonych przez UE jako priorytety paneuropej-
skiej polityki transportowej, utrzymanie wzrostowej
tendencji przewozéw kombinowanych i zapewnienie
warunkoéw do statego zwiekszania ich udziatu w prze-
wozach tadunkéw koleja oraz do systematycznego
podnoszenia jakosci $wiadczonych ustug przez pod-
mioty systemu obstugi logistycznej, w tym wypad-
ku zwlaszcza zarzadce infrastruktury kolejowej oraz
przewoznikéw kolejowych. Jedynie takie dzialania,
podejmowane kompleksowo i na poziomie panistwa,
umozliwiag spelnienie oczekiwan spoteczno-gospo-
darczych i wywiazanie sie przez Polske z wytycznych
wspélnotowych.

Wedle autoréw raportu Tiry na Tory, opracowane-
go przez Instytut Spraw Obywatelskich w 2010 roku,
w wariancie optymistycznym udzial przewozéw kom-
binowanych, w przewozach kolejowych ogétem, powi-
nien osiaggna¢ w 2013 roku poziom co najmniej 10%
oraz w 2020 roku — 15%. W wariancie realistycznym
za$: w 2013 roku ok. 6% i w 2020 roku - 10% (wiec
ok. 11,1 mln ton). Raport ten okresla m.in. zasadni-
cze przedsiewziecia niezbedne do wdrozenia idei Tiry
na Tory, ktoére, w sferze dziatan ukierunkowanych na
eliminowanie barier jej urzeczywistnienia, wymie-
nia m.in.: modernizacje linii kolejowych wedle stan-
dardéw przewidzianych dla korytarzy AGC/AGTC,

skrécenie czasu przejazdu regularnych pociagéw
z jednostkami intermodalnymi, zapewnienie monito-
rowania polaczen (przekladajacego sie na mozliwo$é
zapewnienia klientom biezacej informacji o tadun-
ku). W sferze eliminacji wystepujacego obecnie braku
konkurencyjnoséci cenowej przewozéw intermodal-
nych w stosunku do transportu drogowego sugeruje
m.in.: wprowadzenie ulg w podatku dochodowym dla
firm korzystajacych z transportu kombinowanego/in-
termodalnego, ulgi w podatku dochodowym dla ope-
ratoréw terminalowych czy wrecz zwolnienie z podat-
ku od $rodkéw transportowych przewoznikéw samo-
chodowych wykorzystywanych dla dowozu/odwozu
jednostek tadunkowych z/do terminali wigzacych co
najmniej dwie galezie transportu.

Jednoczesnie do zasadniczych dzialan, promuja-
cych rozwéj przewozéw kombinowanych, zalicza sie
m.in.: budowe centréw logistycznych i modernizacje
terminali intermodalnych, zlokalizowanych w por-
tach morskich i na sieci kolejowej AGTC, tworzenie
sieci potaczen kombinowanych/intermodalnych jako
pierwszego etapu w budowie nowoczesnej infrastruk-
tury logistyczno-transportowej, uruchomienie i roz-
woj statych polaczen kontenerowych na trasie wschéd
- zachéd i péinoc - potudnie oraz prowadzenie bar-
dziej efektywnego marketingu i promocji ustug trans-
portu kombinowanego.

W raporcie tym odnotowana jest konieczno$¢ wia-
czenia w program wsparcia rozwoju przewozoéw inter-
modalnych takze wladz regionalnych i lokalnych, jako
podmiotéw o kluczowym udziale w zakresie ksztal-
towania infrastruktury towarzyszacej terminalom
intermodalnym i centrom logistycznym. Podkresla
jednak, ze niezwykle trudne jest zapewnienie roz-
woju ww. rodzajéw transportu bez pomocy (zwlasz-
cza finansowej) panistwa. Wladze panstw, w ktérych
przewozy intermodalne i kombinowane dominuja, na
przestrzeni lat wychodzity bowiem z zalozenia, ze na-
lezy promowac¢ ten system transportu do czasu, gdy
warunki konkurencji miedzy przewoznikami drogo-
wymi i kolejowymi zostana wyréwnane.

Zdaniem autoréw przywolanego raportu, do mo-
mentu osiggniecia zbilansowania warunkéw konku-
rencji miedzygateziowej, panistwo powinno wspiera¢
chociazby strategiczne polaczenia w systemie trans-
portu kombinowanego. Pomoc panstwa istotna jest
nie tylko na etapie modernizagji linii kolejowych czy
inwestycji majatkowych w tabor specjalistyczny, ale
réwniez na etapie rozwoju infrastruktury terminali.
Autorzy wskazuja, by przy wyborze instrumentéw
wsparcia uwzglednia¢ przestanki wynikajace z usta-
wy o zasadach wspierania rozwoju regionalnego, co
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dotyczy przede wszystkim inwestycji w infrastruktu-
re liniowa i punktows, stanowiaca element polityki
regionalnej. Istotne jest takze wzmocnienie dziatan
samorzadow lokalnych i wladz regionalnych w zakre-
sie tworzenia infrastruktury centréw logistycznych,
z terminalami intermodalnymi i polaczeniami po-
miedzy infrastruktura drogowa i kolejowa. Doswiad-
czenia i osiagniecia innych krajéw wskazuja bowiem,
ze skutki odnosi jedynie zintegrowana, komplekso-
wa i konsekwentna polityka transportowa panstwa,
oparta na perspektywicznych programach rozwoju
transportu intermodalnego, uwzgledniajaca pozada-
ny cel w sposéb catosciowy i wieloptaszczyznowy.
Biorac pod uwage, ze wedle przewidywan instytu-
¢ji wspélnotowych do 2050 roku przewozy towarowe

wzrosna o 80% w poréwnaniu do 2005 roku (w tym
samym czasie ruch pasazerski zwiekszy sie o 51%)?,
podjecie skutecznych dziatar zmierzajacych do roz-
wigzania problemu niewspéimiernosci przewozdéw
kolejowych do przewozéw drogowych oraz wdroze-
nie zasad zréwnowazonego transportu metoda roz-
woju przewozéw intermodalnych i kombinowanych
w Polsce jest ze wszech miar konieczne. W innym wy-
padku juz niebawem niewspéimierno$¢ ta przestanie
przejawiac sie jedynie jako problem natury spoteczno-
-gospodarczej, ale staniemy w obliczy braku mozliwo-
$ci zapewnienia przez istniejaca (cho¢ przeciez stale
wzmacniang, rozbudowywana i unowoczesniang) in-
frastrukture drogowa celu, jakim jest realizacja funkeji
dowozowo-odwozowe;j.

8 Dane na podstawie modeli transportowych PRIMES-TREMOVE
i TRANSTOOLS, ujete w Zalaczniku nr 5 do oceny skutkéw towa-
rzyszacy Biatej Ksiedze - SEC(2011) 358.
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3. Glé6wne uwarunkowania i kierunki ksztaltowania oraz realizacji strategii transportowej

wojewodztwa mazowieckiego

3.1. Polityka transportowa Unii Europejskiej

Komisja Europejska i Parlament Europejski od
wielu lat podejmuja dyskusje oraz dzialania regula-
cyjne, skladajace sie na coraz wyrazniej catosciowa,
wspdlnag polityke w zakresie transportu towarowego
i pasazerskiego. Podstawowe obszary oddzialywania
UE w sferze logistyki, to: innowacyjno$¢, podnosze-
nie jako$ci obstugi logistycznej, sprzyjanie rozwojowi
intermodalno$ci transportu czy tez racjonalizacja roz-
wiazan w zakresie miejskiego transportu towarowego.
Celem tych dzialan jest przede wszystkim osiagniecie
oczekiwanej redukcji emisji CO, oraz rozwigzanie,
a przynajmniej ograniczenie, problemu kongestii.
W takiej sytuacji nie wystarczy wprowadzenie no-
wych, zasobooszczednych pojazdéw i paliw ekolo-
gicznych. Konieczna jest konsolidacja tadunkéw prze-
mieszczanych na duze odleglosci. Planuje sie w wiek-
szym stopniu korzystanie z r6znych form transportu
zbiorowego przy przewozeniu ludzi. Przy przemiesz-
czaniu towaréw powszechniejsze ma by¢ stosowanie
rozwigzan multimodalnych, opartych o taczenie $rod-
kéw transportu kolejowego i wodnego. Poprawa inte-
gracji sieci utatwi wybér rodzaju transportu. Komisja
Europejska postuluje, aby lotniska, porty, stacje kole-
jowe, metra i autobusowe w coraz wiekszym stopniu
tworzyly platformy potaczen multimodalnych dla po-
dréznych. W najnowszej ,Biatej Ksiedze™ zostaly po-
stawione konkretne cele do osiagniecia. Przyktadowo:
30% towaréw przewozonych na odlegtosci wieksze niz
300 km ma by¢ do 2030 roku przeniesione z trans-
portu drogowego na kolej lub zegluge. Do 2050 roku
ponad polowa towaréw ma by¢ przeniesiona na ekolo-
giczne formy transportu. W tym okresie wieksza czes¢
ruchu pasazerskiego na $rednie odleglo$ci powinna
dokonywac¢ sie koleja.

Z powyzszych zalozen strategicznych wynika ko-
nieczno$¢ kontynuowania kierunku podjetego juz
w poprzedniej ,Biatej Ksiedze” z 2001 roku, czyli
rozwoju transportu kolejowego. W tym zakresie za
priorytet uwaza sie stworzenie jednolitego europej-
skiego obszaru kolejowego, ktéry obok jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej ma by¢ gtéwna
czedcia sktadowa jednolitego europejskiego obszaru
transportu. Konieczne sa zmiany strukturalne, umoz-
liwiajace transportowi kolejowemu skuteczne konku-

9 ,Biala Ksiega” to plan utworzenia jednolitego europejskiego ob-
szaru transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transportu. Dokument Komisji Europej-
skiej KOM(2011)144 wersja ostateczna z dnia 28 marca 2011 roku.

rowanie z innymi rodzajami transportu i doprowadze-
nie do wiekszego udziatu kolei w przewozie towaréw
oraz 0s6b na $rednie i duze odlegtosci. Rozwiagzania
takie musza by¢ zsynchronizowane z rozbudowa od-
powiedniej infrastruktury. Przewiduje sie ukonczenie
do 2050 roku szybkiej sieci kolejowej w UE. W tym
terminie ma by¢ stworzona w pelni funkcjonalna
ogélnounijna, multimodalna sie¢ bazowa TEN-T, kt6-
ra do 2050 roku powinna cechowa¢ sie wysoka jako-
$cig i przepustowos$cia oraz odpowiednimi ustugami
informacyjnymi. Takze do 2050 roku maja powstac
potaczenia wszystkich lotnisk, nalezacych do sieci ba-
zowej, z siecig kolejowa, najwazniejsze porty morskie
maja uzyskac dobre polaczenie z kolejowym transpor-
tem towardéw, a tam, gdzie to jest mozliwe — z syste-
mem wodnego transportu §rédladowego.

Usprawnienie przeplywu towaréw w Unii Europej-
skiej jest tez dokonywane przez wzrost efektywnosci
korzystania z infrastruktury transportowej. Stuzy
temu zastosowanie udoskonalonych systeméw za-
rzadzania ruchem i informacja oraz zaawansowanych
technologii logistycznych i rozwigzan rynkowych,
w postaci m.in. zintegrowanego rynku kolejowego,
osiaganego poprzez zniesienia ograniczen w zakresie
kabotazu, barier w zegludze morskiej bliskiego za-
siegu i braku zakltécen cenowych. Przewiduje sie tez
wprowadzenie w Europie do roku 2020 pakietu inteli-
gentnych systeméw mobilnosci.

Realizacja tych planéw wymaga znacznych nakla-
déw finansowych. Komisja Europejska oszacowala ten
koszt na ponad 2,5 tryliona euro na lata 2010 - 2030,
z czego na dostosowanie samej sieci TEN-T trzeba
bedzie wydac ok. 550 mld euro do 2020 roku (z tego
ok. 215 mld euro pochlonie likwidacja waskich gar-
deb). Do tego dochodza inwestycje w tabor, sprzet i in-
frastrukture platnicza. Realizacja postawionego celu
w zakresie ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych
bedzie wymagata ok. 1 tryliona euro. Takich wydat-
kéw nie sa w stanie pokry¢ dotychczasowe zrédla
finansowania publicznego. Dlatego trzeba siega¢
po nowe zrddla, takie jak internalizacja kosztéw ze-
wnetrznych oraz dodatkowe optaty za korzystanie
z infrastruktury. Oplaty i podatki zwigzane z trans-
portem maja by¢ poddane restrukturyzacji w kierun-
ku szerszego zastosowania zasad ,zanieczyszczaja-
cy placi” i ,uzytkownik placi”. Obciazenia za ustuge
transportowa, ponoszone przez gospodarke, powinny
uwzglednia¢ catkowite koszty transportu wraz z kosz-
tami infrastruktury i kosztami zewnetrznymi. Koszty
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halasu, zanieczyszczenia powietrza i zatoréw komu-
nikacyjnych, jako lokalnych efektéw zewnetrznych,
moga by¢ zinternalizowane poprzez optaty za korzy-
stanie z infrastruktury.

Z nadzieja patrzy sie na mozliwosci finansowania
inwestycji ze zrédet prywatnych. Upowszechnienie
pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury na
poziomie rzeczywistych kosztéw jej wybudowania
iutrzymania - oznacza wieksza atrakcyjnos¢ inwesty-
¢ji w infrastrukture dla kapitalu prywatnego. Komisja
Europejska uwaza, ze wprowadzenie optat drogowych
takze dla samochodéw osobowych jest wskazane, gdyz
pozwala, oprécz pozyskania dodatkowych srodkéw na
finansowanie infrastruktury, takze na wplywanie na
natezenie ruchu i zachowania zwigzane z podrézowa-
niem. Przyciggnieciu do projektéw infrastruktural-
nych kapitalu prywatnego maja stuzy¢ takze lepsze
ramy regulacyjne i stosowanie innowacyjnych instru-
mentéw finansowych'®.

Warunkiem niezbednym utworzenia jednolite-
go europejskiego obszaru transportu jest stworzenie
jednolitego europejskiego obszaru kolei. W tym celu
Komisja Europejska chce zakonczy¢ proces otwiera-
nia rynkéw (wlacznie z udzielaniem zamoéwien na
$wiadczenie ustug publicznych), wzmocni¢ role Eu-
ropejskiej Agencji Kolejowej, zwiekszy¢ rozdziat mie-
dzy zarzadcami infrastruktury a dostawcami ustug
oraz wypracowac zintegrowane podejicie do zarza-
dzania korytarzami towarowymi. Pomimo, ze rynki
towarowych przewozéw kolejowych zostaly catkowi-
cie otwarte na konkurencje w styczniu 2007 roku',
a rynki miedzynarodowych przewozéw osobowych
1 stycznia 2010 roku?, krajowy przewéz oséb pozo-
staje w duzej mierze zamkniety na konkurencje. Ko-
misja Europejska opublikowata analize opcji prawnych
w zakresie otwierania krajowych rynkéw pasazer-
skich®. Wnioski z analizy wskazuja, ze rzeczywiste
otwarcie rynku przyniesie znaczne korzysci dla sekto-
réw kolei w catej UE. Na podstawie tej analizy i innych
danych Komisja zaproponowata nows inicjatywe, do-
tyczaca otwarcia krajowych rynkéw przewozéw oso-
bowych w roku 2012,

Zasady dotyczace $wiadczenia ustug, w ramach obo-
wiazku $wiadczenia ustugi publicznej, okreslono w od-

1 Kowalski B., Polityka Unii Europejskiej w zakresie logistyki ...,
op. cit, s. 114-117.

1 Dyrektywa 2004/51/WE.

2 Dyrektywa 2007/58/WE.

'3 Everis: Study on Regulatory Options on Further Market Opening in
Rail Passenger Transport (Badanie opcji prawnych w zakresie dalsze-
go otwierania rynku kolejowych przewozéw pasazerskich), Spra-
wozdanie koficowe, 9 wrzesnia 2010 roku.

4 Komunikat Komisji ws. rozwoju jednolitego europejskiego obsza-
ru kolejowego, COM (2010) 474.

rebnych przepisach, dotyczacych ustug lotniczych®,
transportu ladowego™ i transportu morskiego’.
W przypadku transportu ladowego, na mocy rozporza-
dzenia nr 1370/2007, sektor kolei zostal wytaczony
z obowigzku udzielania zaméwienn na $wiadczenie
ustug publicznych w drodze przetargéw nieograni-
czonych. Dlatego wiekszos¢ ustug lokalnych i regio-
nalnych oraz potencjalnie istotna cze$¢ ustug na da-
lekich trasach jest wykonywana w ramach obowigzku
$wiadczenia ustugi publicznej, ale przydzielanych
operatorom w drodze bezposredniego zlecenia. Wpro-
wadzenie przetargdw nieograniczonych przy udzie-
laniu zamoéwienn moze doprowadzi¢ do pojawienia
sie atrakcyjniejszych i bardziej innowacyjnych ustug,
przy mniejszych kosztach. Na mocy rozporzadzenia
nr 1370/2007 do czerwca 2015 roku panstwa czton-
kowskie musza przedstawi¢ Komisji sprawozdanie
z postepéw w udzielaniu zaméwien publicznych.
Na podstawie tych sprawozdan, oraz innych analiz
i doswiadczen z sektora lotniczego i morskiego, Komi-
sja zaproponuje inicjatywe dotyczaca wprowadzenia
przetargéw konkurencyjnych na $wiadczenie ustug
publicznych, w celu zapewnienia efektywnego $wiad-
czenia wysokiej jako$ci tego typu ustug.

Aby zapewnic¢ skuteczne otwarcie ryku, a zarazem
utrzymanie i poprawe standardéw bezpieczeristwa, na
mocy prawodawstwa unijnego powstaly wyspecjalizo-
wane organy krajowe. W skiad tego systemu wchodza
krajowe organy ds. bezpieczenistwa i organy regulacyj-
ne (w Polsce jest nim Urzad Transportu Kolejowego).
Zadaniem ich jest zapewnienie sprawiedliwego i nie-
dyskryminujacego dostepu do sieci kolejowej i ustug
zwigzanych z koleja oraz dopilnowanie prawidlowego
stosowania zasad dotyczacych pobierania optat i alo-
kacji zdolnosci. Organy regulacyjne panstw cztonkow-
skich napotykaja jednak na trudnosci w sprawowaniu
nadzoru nad zarzadcami infrastruktury. Trudno$ci te
kumuluja sie w przypadkach, gdzie organ regulacyjny
nie jest wystarczajaco niezalezny od zarzadcéw infra-
struktury, zasiedzialego przedsiebiorstwa kolejowego
lub ministerstwa, do ktérego nalezy operator. Dla-
tego w najnowszej Dyrektywie'® dokonano aktuali-

' Art. 16-18. Rozporzqdzenia (WE) nr 1008/2008 Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady z dnia 24 wrzesnia 2008 r., dotyczqce wspélnych zasad
wykonywania przewozéw lotniczych na terenie Wspdlnoty.

¥ Rozporzqdzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r., dotyczqce ustug publicznych w za-
kresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgce
rozporzqdzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70.

" Art. 4. Rozporzqdzenia Rady (EWG) nr 3577/92 z dnia 7 grudnia
1992 r., dotyczgcego stosowania zasady swobody swiadczenia ustug
w transporcie morskim w obrebie Paristw Cztonkowskich (kabotaz mor-
ski).

8 Wniosek dotyczacy Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
UE w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejo-
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zacji przepiséw dotyczacych niezaleznosci organéw
regulacyjnych, poprzez jasne okreslenie, ze musza
by¢ one niezalezne od jakiegokolwiek innego organu
publicznego, a w szczegdlnosci od organu publiczne-
go wykonujacego prawa wlasciciela przedsiebiorstwa
kolejowego. Zmniejszy to ryzyko konfliktu intereséw,
a tym samym zwiekszy mozliwo$ci nadzorcze i wiary-
godnos¢ organu regulacyjnego.

Kolejowy przewéz towaréw powinien mieé naj-
wieksza przewage konkurencyjna nad transportem
drogowym na dalekich trasach, gdzie koszty przeta-
dunku na pierwszych i ostatnich odcinkach dostaw
sa wzglednie niskie w poréwnaniu z ogélnymi kosz-
tami przewozu. W UE jednak nie udaje sie osiagna¢
tego celu i ciagle jest inaczej: operacyjne i techniczne
bariery w ruchu miedzypanstwowym (zwlaszcza przy
tworzeniu nowych przeptywéw towarowych) oraz
tendencja do nadawania pierwszenistwa ustugom
przewozu os6b, czesto prowadza do tego, ze trans-
port kolejowy jest postrzegany jako drogi i zawodny.
Bariery techniczne sa przedmiotem prawodawstwa
Komisji, opartego na podstawowych dyrektywach
w sprawie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa. Aby
usuna¢ niektére bariery operacyjne, rozporzadzenie
nr 913/2010, ktére weszlo w zycie 9 listopada 2010
roku, ustanawia europejska sie¢ kolejowa do przewo-
zu towaréw w oparciu o miedzynarodowe korytarze
towarowe.

W zalaczniku do rozporzadzenia nr 913/2010
okreslono pierwszych 9 europejskich korytarzy towa-
rowych. Jeden znich (nr 8) biegnie z portéw Morza P6t-
nocnego Bremerhaven/Rotterdam/Antwerpia do Ber-
lina i Warszawy, gdzie rozwidla sie w dwéch kierun-
kach, tj. do Terespola na granicy polsko-bialoruskiej
i do Kowna na Litwie. Przebieg ten zostal pokazany
na rys. 2. i oznaczony kolorem ciemnoniebieskim.
Ostatni odcinek korytarza nr 8 pokrywa sie z trasa
Rail Baltica, co oznacza, ze postanowienia rozporza-
dzenia, dotyczace europejskich kolejowych koryta-
rzy towarowych, odnosza sie wprost do Rail Baltica,
biegnacej przez Polske (w tym przez wojewddztwo
mazowieckie) i cze$ciowo przez Litwe. Korytarz ten
w calosci ma rozpoczac funkcjonowanie, zgodnie z no-
wymi zasadami, do dnia 10 listopada 2015 roku®.

Jednym z zasadniczych celéw rozporzadzenia
nr 913/2010 jest zwiekszenie efektywnosci kolejo-
wego transportu towarowego wzgledem innych ro-

wego (przeksztalcenie), art. 55. KOM(2010) 475 wersja ostateczna,
Bruksela, dnia 17 wrzeénia 2010 r.

19 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 913/2010 z dnia 22 wrzesnia 2010 r. ws. europejskiej sieci ko-
lejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy,
,Dziennik Urzedowy UE” L 276/22 z 20 pazdziernika 2010 r., Za-
tacznik Wykaz pierwszych korytarzy towarowych.

dzajéw transportu. Zgodnie z ww. rozporzadzeniem,
tworzenie miedzynarodowych kolejowych korytarzy
towarowych, budujacych europejska sie¢ kolejowa
ukierunkowang na konkurencyjny transport towaro-
wy, powinno by¢ przeprowadzone w sposéb spéjny
z transeuropejska siecia transportows, do uzyskania
czego — konieczne jest skoordynowanie rozwoju sie-
ci. Tworzenie za$ na obszarze Wspdlnoty korytarzy
towarowych wymaga wspierania rozwoju intermodal-
nych terminali towarowych®. W ramach uzyskiwania
wiekszej efektywnosci i konkurencyjnosci powstaje
yplan zarzqdzania zdolnosciq przepustowq, dotyczqcy
pociqgow towarowych, ktére mogq kursowaé w korytarzu
towarowym, obejmujqgcy eliminacje zidentyfikowanych
waskich gardet. Plan ten moze opierac sie na poprawie
zarzqdzania predkosciq i zwiekszeniu diugosci pociggu,
skrajni tadunkowej, przewozonego tadunku lub nacisku
na 0$, dopuszczonych w odniesieniu do pociggéw kursujg-
cych w korytarzu towarowym”*.

W ramach korytarza towarowego trzeba ,z na-
lezytym pierwszenstwem traktowac kolejowy ruch to-
warowy”, dlatego ,wstepnie ustalone trasy pociggow
w pierwszej kolejnosci przydziela sie na potrzeby pocig-
gow towarowych, ktore przekraczajq co najmniej jedng
granice.”® Czyli — pociagi towarowe w relacjach mie-
dzynarodowych uzyskuja pierwszenstwo przed pocia-
gami pasazerskimi, np. przy ustalaniu rozkladu jazdy.
Rodzi to powazne konsekwencje dla organizacji ruchu
na tych szlakach. Dotyczy to réwniez linii Rail Balti-
ca na odcinku od Kowna do Warszawy i dalej w kie-
runku Berlina. Dodatkowo Rozporzadzenie okredla,
ze w celu zapewnienia spéjnosci i ciagtosci zdolnosci
przepustowej infrastruktury wzdtuz korytarza towa-
rowego, panstwa cztonkowskie i wtasciwi zarzadcy in-
frastruktury (a w stosownych przypadkach wrecz pan-
stwa czltonkowskie wespét z europejskimi paristwami
trzecimi) powinny skoordynowa¢ inwestycje dotycza-
ce tego korytarza oraz planowac je z mysla o potrze-

»

2 Ibidem, art. 2. pkt ,a” i ,c”. Zgodnie z rozporzadzeniem
nr 913/2010 ,korytarz towarowy” oznacza wszystkie wyznaczo-
ne linie kolejowe, w tym kolejowe linie promowe, na terytorium
panstw czlonkowskich lub pomiedzy nimi i - w stosownych przy-
padkach - europejskimi panistwami trzecimi, faczace dwa lub wiecej
terminali potozonych na gtéwnej trasie i, w stosownych przypad-
kach, trasy objazdowe i odcinki je taczace, w tym infrastrukture
kolejowa 1 nalezace do niej urzadzenia oraz odpowiednie ustugi
kolejowe zgodnie z art. 5. Dyrektywy 2001/14/WE. ,Terminal” zas
oznacza obiekt polozony na trasie korytarza towarowego, zago-
spodarowany specjalnie, aby umozliwia¢ zatadunek lub wytadunek
towaréw do/z pociagéw towarowych oraz integracje ustug kolejo-
wego transportu towarowego z ustugami transportu drogowego,
morskiego, rzecznego i lotniczego albo tez formowanie lub mody-
fikacje sktadu pociagéw towarowych; jak réwniez, w razie potrzeby,
przeprowadzanie procedur granicznych na granicach z europejski-
mi pafistwami trzecimi.

2 Ibidem, art. 11., ust. 1. pkt ,c”.

22 Ibidem, Preambuta pkt 11. i art. 14. ust. 4.
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Rys. 2. Planowany przebieg korytarzy towarowych w Polsce (zgodnie z zatgcznikiem do Rozporzadzenia PE i Rady

UE Nr 913/2010)
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Copyright © 2009.2011 PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Zrédto: Biuro Nieruchomosci i Geodezji Kolejowej PKP PLK S.A. (prezentacja PKP PLK zaprezentowana podczas konferencji Korytarze towarowe

w Polsce w dniu 10 lipca 2012 r.).

bach zwiazanych z tym korytarzem, przy uwzglednie-
niu szeroko rozumianej efektywnosci gospodarcze;j.
Ma to szczegélne znaczenie z punktu widzenia wdro-
zenia projektu Rail Baltica, ktérej podstawowym za-
lozeniem jest przesuniecie przewozu znacznej czesci
tadunkéw z transportu drogowego na kolej. Trudno
jednak uzna¢ dostosowanie do europejskiego pozio-
mu infrastruktury kolejowej pomiedzy Warszawa
a granica polsko-litewska za czynnik wystarczajacy do
osiagniecia tego celu. Niezbedne jest spelnienie takze
szeregu innych warunkéw, o czym traktuje szczegéto-
wo niniejsze opracowanie.

3.2. Krajowa polityka transportowa

Kierunki polityki unijnej znajduja odzwierciedle-
nie w polskich dokumentach strategicznych. Aktual-
nie obowiazujaca Polityka Transportowa Panstwa na
lata 2006 — 2025 definiuje podstawowy cel polityki
transportowej, jako ,zdecydowana poprawa jakosci syste-
mu transportowego i jego rozbudowa zgodnie z zasadami
zréwnowazonego rozwoju”. Przy czym — pod pojeciem
zréwnowazonego rozwoju rozumie sie zapewnienie
réwnowagi miedzy aspektami spotecznymi, gospo-

% Polityka Transportowa Paristwa na lata 2006 — 2025, Warszawa,
27 czerwca 2005 1.
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darczymi, przestrzennymi oraz ochrony s$rodowiska
w warunkach rozwijajacej sie gospodarki rynkowej.
Wychodzac z tych zatozen, sformutowano 10 prioryte-
téw krajowej polityki transportowej, w tym:

+ unowoczesnienie kolei poprzez rozszerzenie za-
kresu konkurencji miedzy operatorami (w ruchu
pasazerskim i towarowym) dla dostosowania
tego podsystemu do potrzeb rynku i utrzyma-
nia roli w przewozach, przy réwnoczesnej po-
prawie efektywnosci; radykalna poprawa stanu
infrastruktury, przy jednoczesnym ograniczaniu
kosztéw dostepu do niej;

« poprawa jakosci i konkurencyjnosci transportu
publicznego w obszarach metropolitalnych i re-
gionach, w tym przez wprowadzanie ulatwien
i zachet (wspoéifinansowanie) dla organizowania
sieci kolei aglomeracyjnych, wymiany taboru,
rozbudowy i modernizacji stanu technicznego
infrastruktury;

« rozwdj systeméw intermodalnych poprzez usci-
$lenie form pomocy panstwa oraz wprowadzenie
zachet prawnych i podatkowych;

+ wspieranie przewoznikéw w rozszerzaniu ofer-
ty obstugi transportowej pasazeréw i towardéw
w relacjach transeuropejskich oraz miedzykonty-
nentalnych.

Duze nadzieje wigze sie z rozwojem transpor-
tu intermodalnego. Upowszechnienie przewozéw
wykonywanych z udzialem transportu kolejowego,
transportu wodnego $rédladowego i morskiego bli-
skiego zasiegu, z zastosowaniem technik transportu
intermodalnego, jest jednym z narzedzi zapewnienia
zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego.
Transport intermodalny moze odegra¢ szczegélnie
znaczaca role w:

« obstudze handlu zagranicznego w relacjach lado-

wych, ladowo-morskich i ladowo-lotniczych;

+ obstudze przewozéw tranzytowych przez tery-
torium Polski w relacjach ladowych na kierunku
wschéd - zachéd i pétnocny-wschéd — zachéd
oraz przez polskie porty morskie na kierunku
poinoc - potudnie.

Aby wspiera¢ transport intermodalny przewiduje

sie nastepujace dziatania®*:

« przeprowadzenie zmian w uregulowaniach praw-
nych;

« identyfikacje i realizacje priorytetowych przed-
siewzie¢ rozwoju infrastruktury dla transportu
intermodalnego w dluzszym okresie, lacznie ze
stworzeniem sieci ogélnodostepnych terminali
i centréw logistycznych;

24 Tbidem, s. 9-24.

« przeniesienie odpraw celnych (granica wschod-
nia panistwa) oraz kontroli fitosanitarnych i we-
terynaryjnych z granicy na terminale wewnatrz
kraju;

« okreslenie zasad wspoélpracy z samorzadami lo-
kalnymi w zakresie tworzenia infrastruktury re-
gionalnych centréw logistycznych (z terminala-
mi intermodalnymi) i potaczenia ich z istniejaca
i planowang infrastrukturg drogows i kolejowa.

Wszystkie przytoczone wyzej uwarunkowania
i wynikajace z nich cele dotycza wojewddztwa mazo-
wieckiego. Ze wzgledu na centralne potozenie woje-
woédztwa mazowieckiego i jego kluczowe znaczenie
w systemie gospodarczym Polski, egzemplifikacje
zalozen proekologicznych strategii UE i naszego kra-
ju znajduja potwierdzenie w regionalnych dokumen-
tach strategicznych. I tak, na rozwdj logistyki ktadzie
nacisk takze Strategia Rozwoju Wojewéddztwa Mazo-
wieckiego do 2020 roku. W ramach realizacji jednego
z celéw Strategii, polegajacego na wzmocnieniu po-
wigzan Warszawy z otoczeniem regionalnym, krajo-
wym i miedzynarodowym, przewiduje sie lokalizacje
centréw logistycznych, dla rozwoju intermodalnego
transportu towaréw poza granicami Warszawy, w §ci-
stym powiazaniu z tzw. Wielka Obwodnica Mazowsza
i Duza Obwodnica Warszawy. A w ramach rozwoju
i poprawy standardéw infrastruktury technicznej
- stawia sie w pierwszej kolejnosci na modernizacje
systemu kolejowego, ze szczegélnym uwzglednieniem
powiazan priorytetowych: miedzynarodowych, krajo-
wych i regionalnych?®.

We wszystkich dokumentach strategicznych réz-
nych szczebli, od poziomu UE - przez krajowy - do
szczebla regionalnego, szczegélny nacisk kladzie sie
na modernizacje szlakéw kolejowych. Ma to powazny
wplyw na ksztaltowanie sie rynku ustug logistycz-
nych. Przebudowa infrastruktury kolejowej doprowa-
dzi do zwiekszenia predkosci kursowania pociagéw,
co powinno przynie$¢ korzysci w postaci zmniejszenia
sie kosztéw przewozu i wzrostu zdolnosci przepusto-
wej sieci. Analiza przeprowadzona przez prywatne
przedsiebiorstwo kolejowe CTL Logistics wykazala,
ze na polskiej sieci kolejowej koszty przewozu, przy
$redniej predkosci 20 km/godz., s3 0 10% wyzsze ani-
zeli przy predkosci 30 km/godz. Bierze sie to m.in.
stad, ze przy obnizonej predkosci eksploatacyjnej, dla
przemieszczenia danej masy tadunku w zalozonym
czasie, konieczne staje sie zaangazowanie wiekszej
liczby taboru kolejowego. Dla przykladowej relacji
przewozowej o dtugosci 400 km i predkosci handlowej

% Strategia Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego do roku 2020 (aktu-
alizacja), Warszawa, maj 2006 roku, s. 48.
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Rys. 3. Sredniodobowa liczba przejazdéw pociggéw towarowych w 2010 roku na liniach PKP PLK S.A.

Legenda:
e przejicie graniczne
"\ granice wojewodztw
#Mg# granice panstwa
"1 miasta wojewddzkie
Sredniodobowa liczba pociagéw
[ >40,00
[ 30,01-40,00
20,01-30,00
10,01-20,00
2,01-10,00

0,01-2,00
0,00

Zrédto: Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do 2013 roku z perspektywq 2015. Infrastruktura kolejowa zarzqdzana przez PKP Polskie Linie

Kolejowe S.A., maj 2011, s. 20, rys. 8.

30 km/godz. — wzrost predkosci tylko do 35 km/godz.
powoduje obnizenie kosztéw transportu tadunkéw
za 1 tone o 3%, a wzrost predkosci do 40 km/godz.
— obnizenie kosztéw transportu o 5,2%?. Analiza ta
wskazuje, jak istotna jest szybka poprawa stanu infra-
struktury kolejowej polskiego odcinka korytarza Rail
Baltica, na ktérym, takze pomiedzy Warszawa a grani-
ca wojew6dztwa mazowieckiego, wystepuja tak liczne
ograniczenia predkosci, ze niemozliwa jest nawet re-
alizacja przewozo6w z zastosowaniem statej predkosci
maksymalnej, wynoszacej obecnie 120 km/h dla po-
ciagéw pasazerskich oraz 80 km/h dla pociagéw towa-
rowych.

% Rolbiecki R., Infrastruktura transportu jako czynnik ksztattujgcy
warunki rozwoju przedsiebiorstw w otoczeniu spoteczno-gospodarczym,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009, s. 217.

Rozwijajac infrastrukture oraz wprowadzajac odpo-
wiednie dzialania regulacyjne, dazy sie do zwiekszenia
udziatu transportu kolejowego w zaspokajaniu stale ro-
snacego zapotrzebowania na przeplywy zasobéw, gene-
rowanego przez gospodarke narodowa. Wedtug danych
Gléwnego Urzedu Statystycznego za rok 2011% — koleja
obstuguje sie gtéwnie przewoz wegla, rud metali i kru-
szyw. To powoduje, iz najwiekszy ruch towarowy wy-
stepuje w obrebie wojew6dztw na potudniu Polski: §la-
skiego i dolnoslaskiego. Najbardziej aktualne dane wiel-
kosci przewozéw towarowych, w podziale na poszcze-
golne wojewodztwa, GUS publikuje za rok 2010%. Wed-
-tug nich w skali calego kraju nadano 138 359 tys. ton

" Transport. Wyniki dziatalnosci w 2011 roku, Gtéwny Urzad Staty-
styczny, Warszawa 2012, Tabela 4., s. 92-94
%8 Ibidem, tabela 16.i17.,s. 114-115.
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Rys. 4. Sredniodobowa liczba przyjazdéw pociagéw pasazerskich w 2010 roku na liniach eksploatowanych przez

PKP PLK S.A.

Legenda:
s przejscie graniczne
~“_~ granice wojewodztw
&+ granice panstwa
E miasta wojewddzkie
Sredniodobowa liczba pociagéw
>80,00
50,01-80,00
20,01-50,00
10,01-20,00
2,01-10,00
0,01-2,00
0,00

lubelskie

Zrédto: Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do 2013 roku z perspektywq 2015. Infrastruktura kolejowa zarzqdzana przez PKP Polskie Linie

Kolejowe S.A., maj 2011, s. 20, rys. 7.

przesylek, a przyjeto 152 526 tys. ton. Blisko potowe
nadano w wojewddztwie §laskim — 59 773 tys. ton,
czyli 43,2% lacznej masy. Drugie miejsce zajmuje
wojewddztwo dolnoslaskie, gdzie nadano w sumie
19 772 tys. ton przesylek (14,3% tacznej masy dla cate-
go kraju), trzecie — wojewddztwo opolskie, skad nadano
8 973 tys. ton tadunkéw (6,5% tacznej masy dla kraju),
a dopiero siédma pozycje zajeto woj. mazowieckie z wy-
nikiem 5 359 tys. ton (3,9% lacznej masy dla kraju).
Duzo wyzsza pozycje wojew6dztwo zajmuje pod
wzgledem masy przyjetych przesytek. Tu plasuje sie
ono na drugim miejscu z wynikiem 17 068 tys. ton,
co stanowi 11,2% tacznej masy tadunkéw przyjetych
w Polsce. Na pierwszym miejscu jest tu takze woje-
wédztwo $laskie z 33 804 tys. ton tadunkéw, co sta-

nowi 22,2% tacznej masy dla catego kraju. Dane te po-
twierdzaja, ze kolejowy transport towarowy w naszym
kraju oparty jest gtéwnie na przemysle wydobyw-
czym, a pociagi towarowe kursuja przede wszystkim
z kopalni i wyrobisk na potudniu Polski w kierunku p6t-
nocnym, w tym do portéw polozonych nad Morzem
Baltyckim. Ten stan rzeczy ilustruje rys. 3. Gléwne
potoki przewozéw towarowych koleja biegna na osi
potudnie-péinoc i omijaja wojewddztwo mazowieckie.

Przez wojewédztwo mazowieckie moglyby prze-
chodzi¢ duzo wieksze strumienie towaréw przewo-
zonych koleja, gdyby Polska lepiej wykorzystywata
swoje potozenie do wymiany na osi wschéd - zachéd,
w tym péinocny wschéd, zachéd i potudnie. Obecnie
PKP PLK dysponuje 13 czynnymi punktami stykowy-
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Rys. 5. Wykorzystanie potencjatu demograficznego w kolejowych przewozach pasazerskich o charakterze mie-

dzywojewddzkim i miedzynarodowym (stan obecny)
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Zrédto: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzyna-
rodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym, s. 41, rys. 20.

mi z szerokotorows siecia kolejowa o rozstawie szyn
1 520 mm. Sa to: 2 z Federacja Rosyjska (Obwodem
Kaliningradzkim — w Braniewie i Skandawie), 1 z Li-
twa (w Trakiszkach), 4 z Bialorusiag (w Kuznicy Bia-
tostockiej, Terespolu, Siemiandéwce i Czeremsze)
i 6 z Ukraing (w Dorohusku, Medyce, Hrubieszowie,
Hrebennym, Werchracie i Kroécienku). Poza stykami
z siecia ukrainiska i rosyjska — wszystkie pozostate li-
nie prowadza do wojewddztwa mazowieckiego. Jed-
nak brak terminali przetadunkowych, usytuowanych
w poblizu wschodniej granicy, oraz brak dostatecznej

liczby taboru i stanowisk przestawczych, umozliwia-
jacych sprawniejsze niz obecnie prowadzenie przewo-
z6w towarowych pomiedzy sieciami 14351 1520 mm,
sprawiaja, ze przewozy towarowe w relacji z/do Polski,
jak i przewozy tranzytowe, sa stosunkowo niewielkie.
A to powoduje, ze infrastruktura kolejowa przebiega-
jaca przez wojew6dztwo mazowieckie jest w niewiel-
kim stopniu wykorzystana do wykonywania tego typu
przewozow.

Nieco lepiej wyglada sytuacja w przypadku kole-
jowych przewozéw pasazerskich. Tutaj zdecydowany
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Rys. 6. Potoki ruchu w pasazerskich przewozach miedzywojewddzkich w 2015 roku (wariant najbardziej praw-

dopodobny)
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Zrédto: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzyna-
rodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym, s. 51, rys. 21.

prym wiedzie wojewddztwo mazowieckie zaréwno
pod wzgledem pasazeréw odprawianych (wyjezdza-
jacych) — 76,6 mln oséb w 2010 roku, czyli 29,6%
wszystkich pasazeré6w w Polsce, jak i przyjmowa-
nych (przyjezdzajacych) — 79,1 mln oséb w tym sa-
mym roku, co stanowilo 30,5% wszystkich pasa-
zeré6w w Polsce. Jednak zdecydowana wiekszos$¢ to
pasazerowie podrézujacy wewnatrz wojewddztwa,
bo az 67,3 mln oséb. Wynika to z centralnego potoze-
nia Warszawy, do ktérej codziennie dojezdza tysiace
0s6b z terenéw otaczajacych. Do innych wojewddztw

wyjezdzato 9,08 mln, a przyjechato 11,6 mln oséb. Sta-
nowilo to odpowiednio 17,8% i 22,6% wszystkich po-
drézy tego typu w Polsce. Mazowsze dominuje tez pod
wzgledem kolejowych podrézy zagranicznych. W 2010
roku przyjechato 234 tys. (25% w skali kraju) tego typu
podréznych, a wyjechalo 158 tys. oséb (31% w skali
kraju). Tu tez jest to odzwierciedleniem centralnego
polozenia i stotecznego charakteru Warszawy?®.
Wielkos¢ transportu pasazerskiego na poszczeg6l-
nych liniach kolejowych pokazuje rys. 4. Linia E-75

2 Tbidem, tabela 22.1i23.,s. 120-121.
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jest jedna z intensywniej eksploatowanych w prze-
wozach pasazerskich. W obrebie wojewddztwa mazo-
wieckiego, na odcinku od wezta warszawskiego do sta-
¢ji Matkinia, uruchamianych jest $rednio od 50 do 80
pociagéw na dobe. Nieco gorzej wykorzystywany jest
odcinek od Matkini do Biategostoku (§rednio od 20 do
50 pociagéw na dobe). A juz bardzo stabo dalsze od-
cinki do granicy z Litwa, z ktdrej, w kolejowym ruchu
miedzynarodowym, w 2011 roku przyjechato do Pol-
ski 5 tys. os6b (0,4% ogblnej liczby przyjezdzajacych
z zagranicy do Polski), a wyjechalo 4 tys. oséb (0,7%
ogélnej liczby).*® Odcinki te byly srednio w dobie ob-
stugiwane przez maksimum 20 pociagéw.

Na trasie E-75, dla przewozéw miedzynarodowych
i miedzywojewddzkich, wyr6znia sie nastepujace
wezly przesiadkowe na odcinku Warszawa Central-
na — Bialystok: Tluszcz, Malkinia, Czyzew, Szepie-
towo, Lapy. Z tego dwa pierwsze znajduja sie na te-
renie wojewddztwa mazowieckiego. Czas przejazdu
na tym odcinku, o dlugosci 184 km, dla pociagéw
miedzynarodowych i miedzywojewédzkich wynosi
od 2 godz. 35 min. do 2 godz. 46 min., a zajetos¢ li-
nii waha sie od 16% do 77% w dobie. Duzo gorzej pod
tym wzgledem sytuacja wyglada na odcinku Bialystok
— Suwalki — Trakiszki — granica panstwa (Sestokai).
Jego dlugosc wynosi 168,7 km, czas przejazdu pocia-
g6éw miedzynarodowych to 3 godz. 35 min., a zajetos¢
linii waha sie od 11% do 78% na dobe. Wystepuja tu
nastepujace wezly przesiadkowe: Czarna Biatostocka,
Sokotka, Dabrowa Biatostocka, Augustéw, Suwatki,
Trakiszki®'.

Na uzytek prognozy popytu dla ,Planu zréwnowazo-
nego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie
sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynaro-
dowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym”,
bedacego podstawa do $wiadczenia ustug publicznych
w tym zakresie, sporzadzono analize wykorzystania
potencjatu demograficznego na poszczegélnych liniach
i w poszczegdlnych weztach do przewozu o0séb o tym
charakterze. Wskaznik ten, bedacy ilorazem liczby pa-
sazeréw na jedno polaczenie kolejowe i liczby ludnosci
w ramach danego rejonu komunikacyjnego, pokazuje,
jak oferta przewozowa przewoznikéw, ujeta w Planie,
jest wykorzystywana przez ludnos¢ zamieszkujaca dany
rejon komunikacyjny*? i jakie mozliwosci istnieja do wy-
korzystania w przysztosci. Wyliczenia te zostaly zapre-
zentowane narys. 5.

30 Ibidem, tabela 21.,s. 119.

31 Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynaro-
dowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym — czes¢ tek-
stowa, tabela 2., s. 23, Zalacznik nr 1 do Rozporzadzenia Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9 pazdzier-
nika 2012 r., Dz. U. z dnia 23 pazdziernika 2012 r., poz. 1151.

32 Tbidem, s. 43.

Tam, gdzie wykorzystanie potencjalu demogra-
ficznego okreslono jako ,bardzo zte” lub ,zte”, istnieja
jeszcze bardzo duze rezerwy do pozyskiwania pasaze-
réw dla przewozéw kolejowych. Tam, gdzie pojawia
sie kategoria ,$rednie”, takie same sa tez rezerwy.
A tam, gdzie wystepuja okreglenia ,,dobre” lub ,bardzo
dobre”, te mozliwosci s3 juz niewielkie. W odniesie-
niu do linii E-75 dotyczy to tylko odcinka Warszawa-
-Bialystok. I tak, bardzo duze mozliwosci wystepuja
jeszcze w rejonie wezta Ttuszcz, a $rednie — w rejonie
Warszawy, Matkini, Szepietowa i Lap. Najmniejsze re-
zerwy wystepuja w rejonie Biategostoku.

Opierajac sie na wynikach badania napelnienia
pociagéw miedzywojewddzkich i miedzynarodowych,
przeprowadzonego w 2012 roku, sporzadzono pro-
gnoze popytu na tego typu przewozy w perspektywie
do 2025 roku®. W wariancie najbardziej prawdopo-
dobnym zapotrzebowanie na przewozy miedzywo-
jewddzkie wzrosnie z 50,3 mln pasazeréw w 2010
roku do 51,5 mln w 2015 roku i 55 mln w 2020 roku,
a nastepnie spadnie do 53,8 mln pasazeréw w 2025
roku. W przewozach miedzynarodowych perspekty-
wy sg duzo gorsze. W stosunku do 1,6 mln pasazeréw
w 2010 roku nastapi nieznaczny wzrost do 1,7 mln
w 2015 roku, a nastepnie spadek do 1,2 mln w 2020
rokui 0,99 mln w 2025 roku®.

W rozbiciu na poszczegélne linie kolejowe wyniki
prognozy prezentowane sa na rys. 6. (w odniesieniu
do przewozéw miedzywojewddzkich). Rail Baltica, na
odcinku od Warszawy do Biategostoku, bedzie jedna
z najintensywniej wykorzystywanych w przewozach
pasazerskich. Przewiduje sie, ze w relacjach miedzy-
wojewédzkich do 2015 roku potok podréznych bedzie
miescit sie w granicach miedzy 5 tys. a 10 tys. podro6z-
nych $rednio na dobe. W tej kategorii przewozéw in-
tensywniej bedzie eksploatowana jedynie linia miedzy
todzia i Warszawg. Natomiast trudno doktadnie okre-
§li¢ wykorzystanie Rail Baltica do przewozéw miedzy-
narodowych. Miesci sie ona w kategorii do 1 tys. oséb
$rednio na dobe. Gdyby byty to ilosci zblizone do mak-
symalnego pulapu, bylby to znaczacy przyrost. Ale
jesli wezmiemy pod uwage ogélna tendencje dla catej
Polski, wskazang w tym badaniu, mozna przyjaé, ze
w tej kategorii przewozéw nie nalezy sie spodziewaé
znaczacego przyrostu, mimo ze plan, przedstawiony
przez ministra do spraw transportu, zaklada doto-
wanie nie mniej niz 1 pary pociagdéw na dobe w do-
godnym skomunikowaniu pomiedzy Warszawa a Wil-
nem.* Jednak dla tej relacji istnieje silna konkurencja
ze strony transportu lotniczego i autobusowego.

33 Szczegotowy opis metodologii sporzadzenia prognozy patrz: ibi-
dem, s. 54-55.

34 Ibidem, tabela 3.1 4., s. 56.

3 Ibidem, s. 62.

MAZOWSZE. Analizy i Studia



Duza wage przywiazuje sie tez do rozbudowy in-
frastruktury logistycznej i odpowiedniej jej lokalizacji.
Dynamiczny rozwdj tego typu potencjatu nastapit po
akcesji Polski do Unii Europejskiej. Krajowa sie¢ po-
wierzchni magazynowych przezyta prawdziwy boom.
Laczne jej zasoby w okresie miedzy pierwszym kwar-
talem 2005 roku a pierwszym kwartatem 2010 roku
wzrosty 3,6-krotnie. Wedtug autoréw projektu Strate-
gii Rozwoju Transportu do roku 2020 z perspektywq do
roku 2030, w Polsce rynek powierzchni magazynowych
rozwija sie szybciej niz w pozostatych krajach Europy
Srodkowej i Wschodniej, co wynika z dogodnego po-
ozenia geopolitycznego®®. Jednak w $wietle standar-
déw, przyjetych w wyzej rozwinietych krajach czlon-
kowskich UE, Polska jest na etapie poczatkowym two-
rzenia sieci duzych, nowoczesnych centréw logistycz-
nych. W wielu przypadkach centrami logistycznymi
nazywane sg obiekty bedace w rzeczywisto$ci jedynie
nowoczesnymi magazynami do wynajecia (okresla-
nymi tez mianem parkéw logistycznych) lub s3 to je-
dynie branzowe badz firmowe punkty dystrybucyjne.
Tylko Warszawa zalicza sie do centréw europejskich,
za$ pozostale polskie centra sg zlokalizowane poza
9 gtéwnymi europejskimi korytarzami logistycznymi.

Z danych zawartych w tym dokumencie wynika, ze
w Polsce istnieje i jest rozbudowywanych 19 terminali
kolejowych dla transportu intermodalnego, ale brak
jest chocby jednego obiektu, gdzie, oprécz podsta-
wowej obstugi przetadunkowej, oferowany jest caly
pakiet ustug dodatkowych. Istniejace terminale kole-
jowe, to: Brzeg Dolny, Gliwice Port, Krakéw Krzesta-
wice, £6dz Olech6éw, Mataszewicze, Medyka, Mtawa,
Poznan Gadki, Poznan Kobylnica, Poznan Garbary,
Pruszkéw, Stawkéw Potudniowy, Warszawa Giéwna
Towarowa, Warszawa Praga, Wroctaw Gtéwny To-
warowy, Katy Wroctawskie, Gliwice Soénica, Kutno/
Krzewie i Sosnowiec Potudniowy (warunki, w jakich
funkcjonuja terminale znajdujace sie na terenie woje-
wdédztwa mazowieckiego, wskazane sa w dalszej czesci
opracowania). Niedostosowana infrastruktura i brak
nowoczesnego sprzetu powoduja, ze transport inter-
modalny na terytorium Polski ma znacznie mniej ko-
rzystne warunki do rozwoju niz w innych panstwach.
Przeprowadzone analizy, odnoszace sie do kierunkéw
i natezen przeptywu tadunkéw w Polsce, wskazuja, ze
istniejaca obecnie sie¢ terminali intermodalnych nie
jest wystarczajaca. Objecie transportem intermodal-
nym calego terytorium Polski wymagatoby urucho-
mienia co najmniej okoto 30 terminali oraz 6-8 regio-
nalnych centréw logistycznych?®.

3 Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 z perspektywq do roku
2030 (projekt), Warszawa, dnia 30 marca 2011 r., s. 7-8.
37 Ibidem, s. 8-9.

Mimo tych ograniczen warto$¢ przychodéw sekto-
ra ustug logistycznych w Polsce stale rosnie. Od 1997
roku sprzedaz wzrosta ponad pieciokrotnie. Najwiek-
sze tempo przyrostu warto$ci rynku odnotowano
w latach 2006 i 2007 - odpowiednio o 22% i 8%.
Spadek wystapit jedynie w roku 2009 - o 11%.% Za-
potrzebowanie na ustugi logistyczne jest zalezne od
wielu czynnikéw, podobnie jak dynamika rozwoju go-
spodarczego. Generalnie, zmiany PKB oddziatuja bez-
posrednio na sektor logistyczny. W oparciu o te kore-
lacje w projekcie Strategii Rozwoju Transportu do roku
2020 przedstawiono prognoze wzrostu popytu na
przewozy tadunkéw i os6b. W wariancie minimalnym,
w stosunku do wartoéci z roku 2010, do 2020 roku
w zakresie kolejowych przewozéw tadunkéw ma to by¢
wzrost 0 10%, a do roku 2030 - o 24,5%. Natomiast
w wariancie maksymalnym - odpowiednio o 12,6%
i 31,9%. Jednak w analogicznym okresie przyrost fa-
dunkéw w transporcie samochodowym ma by¢ jeszcze
wiekszy. W wariancie minimalnym - do 2020 roku
0 19,6%, a do roku 2030 - o 34,4%. Wariant maksy-
malny przewiduje wzrost do roku 2020 o0 22,3%, a do
roku 2030 nawet o 41,1%* Przewidywany przyrost
tadunkéw przewozonych koleja (najmniejszy sposréd
wszystkich gatezi transportu z wyjatkiem rurociago-
wego) bedzie wiec wynikat nie tyle z przejmowania ich
z drég, co ze zwiekszenia ogélnego zapotrzebowania
na przewdz towarédw, wygenerowanego przez rozwija-
jaca sie gospodarke lub w tranzycie — z przeniesienia
czesdci tadunkéw z korytarzy transportowych omijaja-
cych Polske. Jedynie zwiekszenie zdolnosci konkuren-
cyjnej przewozoéw kolejowych, miedzy innymi poprzez
poprawe stanu infrastruktury liniowej i rozbudowe
infrastruktury punktowej, stwarza perspektywe prze-
niesienia wiekszego strumienia towaréw oraz poto-
kéw podréznych na kolej.

3.3. Zalozenia polityki transportowej
Mazowsza

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wo-
jewédztwa Mazowieckiego, do ktérego odnosi sie
m.in. opracowanie Studium rozwoju i modernizacji
technologicznej transportu szynowego na Mazowszu
w kontekscie polityki transportowej Wojewddztwa Ma-
zowieckiego, zaklada stworzenie warunkéw spéjnosci
terytorialnej oraz trwaly i zréwnowazony rozwdj

% Brdulak H., Logistyka w trudnych czasach - szansa czy ryzyko?
Zmiany w globalnych taricuchach dostaw, [w:] Logistyka przysztosci,
H. Brdulak (red. nauk.), Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, War-
szawa 2012, s. 32.

39, Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 z perspektywaq do roku
2030 (projekt)” Warszawa, sierpien 2012, s. 38, tab. 2.
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wojewddztwa. Za kluczowa w procesie réwnowaze-
nia rozwoju wojewéddztwa mazowieckiego uznano
aglomeracje warszawska i o$rodki subregionalne.
Na terenie wojewddztwa jednoznacznie dominujaca
role ma obszar metropolii warszawskiej oraz uktad
miejscowosci, rozwijajacy sie pasmowo wokoé!t niej.
Z punktu widzenia oceny poziomu obstugi logistycz-
nej nalezy odnie$¢ sie przede wszystkim do powia-
téw majacych kluczowe znaczenie w generowaniu
potokéw tadunkéw, o peryferyjnym niekiedy potoze-
niu wzgledem podstawowych linii kolejowych o zna-
czeniu miedzynarodowym.

Wspomniany Plan zaktada zlagodzenie narastaja-
cych nieréwnosci w poziomie rozwoju wymienionych
obszaréw peryferyjnych lub obszaréw o ograniczo-
nym stopniu rozwoju i osiggniecie wiekszej sp6jnosci
terytorialnej wojewddztwa mazowieckiego, poprzez
zlagodzenie narastajacych dysproporcji rozwojowych
w stosunku do stolicy, czemu stuzy¢ ma podniesienie
stanu regionalnej infrastruktury transportowej. Plan
ten przewiduje, ze polityka przestrzenna wojewédz-
twa wspiera¢ bedzie rozwéj ponadlokalnych syste-
moéw infrastruktury technicznej, ktére w transporcie
kolejowym dotycza modernizacji magistralnych linii
kolejowych, potozonych w europejskich korytarzach
transportowych, oraz wzmocnienie funkcji miedzyna-
rodowego wezta transportowego Warszawy, wlaczajac
w to zwiekszanie jego przepustowosci. Istniejaca sieé
transportowa wojewddztwa mazowieckiego nie jest
dostosowana do wzrastajacego zapotrzebowania na
przewozy i — jak pokazuja badania — nie spelnia ocze-
kiwan znacznej czesci pasazeréw.

Biorac jednak pod uwage opisana wczesniej do-
stepno$¢ i rozbudowang oferte przewozéw drogowych
na dowolnym poziomie, wypada stwierdzi¢, iz doko-
nujac oceny poziomu obstugi logistycznej w woje-
woédztwie mazowieckim, uwage skierowa¢ nalezy na
konieczno$¢ wzmocnienia infrastruktury sieciowej,
niezbednej z punktu widzenia realizacji przewozéw.
Problemy na tym polu pozostaja rozmaite — od fa-
talnego stanu infrastruktury na wielu odcinkach li-
nii kolejowych zlokalizowanych na Mazowszu (m.in.
Warszawa Stuzewiec — Radom, Warszawa Rembertéw
- Zielonka - Tluszcz, Siedlce - Czeremcha), przez
niedostosowany do rzeczywistych potrzeb zakres in-

frastruktury torowej na juz zmodernizowanych od-
cinkach (m.in. zaledwie jeden tor dodatkowy na stacji
Sulejéwek-Mitosna, bedacej punktem rozpoczynania/
koriczenia biegu pociagéw SKM; problem zbyt matlej
przepustowosci pomiedzy Warszawa a Lowiczem), po
problem braku mozliwosci wykorzystania wiekszosci
stacji do przewozéw intermodalnych, o przewozach
kombinowanych nie wspominajac.

Nalezaloby wskaza¢, iz o ile ogélna ocena pozio-
mu obstugi logistycznej wojewddztwa mazowieckie-
go daje sie sklasyfikowa¢ na do$¢ wysokim poziomie,
o tyle wynika ona z faktu bezwzglednej dominacji
przewozéw drogowych, za$ perspektywa wzrostu za-
potrzebowania na ustugi logistyczne nakazuje uczu-
li¢ na niedostosowania infrastruktury transporto-
wej do rosnacych wartosci liczbowych tak pojazdow,
jak i przewozonych nimi tadunkéw. Problem powsta-
wania zator6éw i wynikajacych z nich ograniczen prze-
wozowych (majacych kluczowe znaczenie z punktu
widzenia czasu realizacji dostawy oraz naruszenia
zaplanowanych obiegéw logistycznych) pozwala na
stwierdzenie, ze rozw6j systemu transportowego wo-
jewédztwa wymaga integracji réznych galezi trans-
portu na wielu poziomach. Celem winno by¢ bowiem
dostosowanie sieci drogowo-kolejowej do standardéw
europejskich, przy jednoczesnym zapewnieniu na wy-
branych stacjach mozliwosci zatadunku/roztadunku
jednostek intermodalnych oraz zestawéw samocho-
dowych bez uszczerbku dla normalnej pracy danej
stacji oraz dalszego ich przewozu w mozliwie krétkim
czasie.

Obecnie bowiem na terenie wojewddztwa reali-
zowane s3 przewozy calopociagowe sktadéw zwar-
tych, grup wagonowych oraz pojedynczych wagonéw,
jak réwniez w formie logistycznego systemu obstugi
konteneréw, ktéry ma szczegélne znaczenie w aglo-
meracji warszawskiej. Wykorzystanie tych ostatnich,
bez skierowania tadunku do jednego z czterech wspo-
mnianych terminali kontenerowych (Warszawa Pra-
ga, Warszawa Gléwna Towarowa, Pruszkéw, Miawa),
pozostaje niemal niewykonalne. Dlatego tez rozwdj
transportu towarowego zalezy bezposrednio od pod-
niesienia jakosci ustug, zwiekszenia ogélnodostep-
nych punktéw tadunkowych oraz rozwoju nowocze-
snych obiektéw spedycji i logistyki.
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4. Przestanki prognozotworcze potrzeb przewozowych w wojewodztwie mazowieckiem

4.1. Transportotworcze przestanki
wojewoédztwa mazowieckiego

Obserwujac znaczenie danego miasta lub powiatu
z punktu widzenia wartosci przewozowych (tak wwo-
zu, jak i wywozu tadunkéw), mozliwe jest wyrdznienie
swoistych specjalnosci, czy raczej grup towaréw, gene-
rujacych potoki w danej lokalizacji. W przypadku wo-
jew6dztwa mazowieckiego do podstawowych powia-
téw, generujacych potoki tadunkoéw, zaliczy¢ nalezy:

« m.st. Warszawe wraz z powiatami warszaw-
skim zachodnim i warszawskim wschodnim,
m.in. elektrocieptownie na Zeraniu, Siekierkach
i Kaweczynie, liczne zaklady przemystowe i sta-
cje rozrzadowe z terminalem kontenerowym
Warszawa Praga na czele;

« Plock i powiat ptocki, szczegélnie zaktady petro-
chemiczne;

« Ostroteke i powiat ostrotecki, zwlaszcza elektrow-
nie i kompleks zaktadéw celulozowo-papierni-
czych;

+ Radom, Siedlce (znaczenie obu miast jako miejsca
przeznaczenia fadunkéw jest wieksze anizeli jako
nadawcy towaréw);

« w mniejszym zakresie Ciechanéw; z punktu wi-
dzenia celu dostaw nie sposéb pomina¢ tez po-
wiatu kozienickiego, w ktérym zlokalizowany

jest zespot elektrowni, w tym najwieksza elek-
trownia w Polsce opalana weglem kamiennym.

Wojewddztwo mazowieckie jest najwiekszym re-
gionem Polski i nalezy do grupy regionéw o silnej po-
zycji gospodarczej, wykazujacym sie wysokim wskaz-
nikiem postepu urbanizacji oraz funkcjonowania
i rozwoju przedsiebiorstw. Wojew6dztwo mazowiec-
kie jest jednoczesnie regionem o duzym zréznicowa-
niu urbanizacyjnym i wewnetrznym rozwarstwieniu
gospodarczym. Podstawowe wskazniki czynnikéw,
istotnych z punktu widzenia wewnetrznego zréznico-
wania Mazowsza, wskazuje tabela 5.

W wojewddztwie mazowieckim, w kornicu grudnia
2011 roku, w rejestrze REGON zarejestrowanych byto
675 099 podmiotéw gospodarki narodowej, tj. 17,4%
ogétu podmiotéw zarejestrowanych w kraju. W sto-
sunku do roku ubiegtego liczba podmiotéw w woje-
wdédztwie mazowieckim zmniejszyla sie 0 0,9%.

Charakterystyczna jest przy tym zmiana ilo$cio-
wa. Najwiekszy spadek wystapil w miastach Siedlce
(0 6,5%) i Radom (o0 4,4%) oraz w powiatach pultu-
skim (o 5,9%) i zurominskim (o 4,9%). Najwiekszy
wzrost odnotowano w powiatach: piaseczynskim
(0 4,1%), warszawskim zachodnim (2,8%), ostrolec-
kim (2,7%) i wotominskim (2,0%).

Wsréd wszystkich zarejestrowanych na Mazow-
szu podmiotéw gospodarki ponad potowa (340 848)

Tabela 5. Wybrane dane o podregionach wojewdédztwa mazowieckiego w 2010 roku

WyszczegdInienie ciechanowsko | ostrotecko radomski m.st. warszawski | warszawski
¥ & -ptocki -siedlecki Warszawa wschodni zachodni
powierzchnia (km?) 7780 12090 5763 517 5104 4304
ludnosé, w tym: 662 621 746 934 620 142 1720398 772 860 759 956
- ludno$¢ w miastach (%) 46,3 38,2 49,8 100 53,2 48,9
odpady inne niz komunalne, wytworzone 337,6 730,7 1283,7 2133,1 824,2 244,8
w ciggu roku*? (tys. ton), w tym:
- poddane odzyskowi (%) 82,1 83,3 57,2 31,6 94,7 86,7
- unieszkodliwione przez sktadowanie (%) 15,2 10,8 32,6 61,2 2,6 10,1
podmioty gospodarki narodowej (%) 6,6 8,3 7,6 50,4 12,0 15,1
gestosc czynnej sieci kolejowej** (km na 100 km?) 2,8 19 3,1 18,8 4,6 4,0
drogi publiczne o twardej nawierzchni (km):
- powiatowe 3027,9 4299,9 2134,8 522,5 1809,8 1795,0
- gminne 2637,0 3614,3 2037,8 1364,1 2379,1 2731,5

*Informacja odnosnie wielkosci odpadéw moze mie¢ znaczenie przy ewentualnej analizie potencjatu danego subregionu, ocenianego z punktu widzenia proekologicznego wymiaru systemu
logistycznego, w tym zwtaszcza potrzeb w zakresie przewozu i sktadowania odpaddw oraz systemu recyclingu.
** Zagospodarowanie infrastrukturalne jako czynnik rozwoju Mazowsza. Raport modutowy nr 1, s. 33.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Rocznika Statystycznego Wojewddztwa Mazowieckiego 2011, Urzad Statystyczny w Warszawie,

Warszawa, grudzien 2011.
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Wykres 1. Struktura Podmiotéw gospodarki naro-
dowej na Mazowszu, wedtug rodzajow dziatalnosci,
w 2011 roku
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Zrédto: Podmioty gospodarki narodowej w rejestrze REGON woje-
waodztwa mazowieckiego (ASSETS), Urzad Statystyczny w Warszawie,
Warszawa 2012, s. 3.

miala swoja siedzibe na terenie m.st. Warszawy, a po-
nad 27% z nich zlokalizowanych byto w podregionach
z nim graniczacych: warszawskim zachodnim
(102 073) oraz warszawskim wschodnim (81 319).
Najmniej podmiotéw bylo zarejestrowanych w pod-
regionie ciechanowsko-ptockim (44 686), stanowiac
6,6% ogolu zbioru®. Wartosci te dobrze obrazuja
postepujaca koncentracje funkcjonowania przedsie-
biorstw w regionie.

W wojewddztwie mazowieckim, w koricu grudnia
2011 roku, najliczniejsza grupe podmiotéw stanowity
jednostki zajmujace sie: handlem, obejmujacym takze
naprawe pojazdéw samochodowych (27,3%), budow-
nictwem (10,3%) i przemystem (8,8%), przy czym,
co niezwykle istotne, w poréwnaniu do roku 2010
nastapil spadek liczby przedsiebiorstw dziatajacych
w sferze transportu i gospodarki magazynowej
(o 6,4%), budownictwa (o 3,4%) oraz przemystu
(0 1,9%), czyli w branzach bedacych podstawowy-
mi dziedzinami funkcjonowania przedsiebiorstw

40 Podmioty gospodarki narodowej w rejestrze REGON wojew6dz-
twa mazowieckiego wedtug danych na koniec 2011 roku, Urzad Sta-
tystyczny w Warszawie.

Mazowsza. Analogicznie do lat poprzednich - zde-
cydowang wiekszos¢ (98,1%) ogélnej liczby podmio-
téw stanowily przedsiebiorstwa sektora prywatnego.
Szczegétowa strukture podmiotéw przedsiebiorstw,
w podziale na rodzaj prowadzonej dziatalnosci, przed-
stawia wykres 1.

Liczba
w skali 2011 roku, zwiekszyta sie o 7,4%, przy czym

zarejestrowanych spétek handlowych,
najistotniejszy wzrost odnotowano w powiatach: ma-
kowskim (o 16,5%) i przasnyskim (o 13,6%), a wiec
tam, gdzie przewozy, tak towardw, jak i oséb, reali-
zowane sg wyltacznie lub w zdecydowanej wiekszosci
transportem drogowym.

W konicu grudnia 2011 roku, w poréwnaniu do
roku poprzedniego, wzrosta takze o 2,0% liczba za-
rejestrowanych spétek cywilnych, ktérych najwiek-
szy przyrost odnotowano w powiatach: pultuskim
(o 8,8%), przysuskim (o 4,8%), minskim (o 4,6%)
i garwolinskim (o 4,5%), za$ spadek nie nastapit
w zadnym z powiatéw wojewddztwa. Spadla nato-
miast liczba zarejestrowanych spéidzielni (o 1,1%
mniej niz w roku 2010). Najistotniej zjawisko to doty-
czy m.st. Warszawy i Ostroteki.

Reasumujac, nalezy podkresli¢, iz na terenie woje-
woédztwa mazowieckiego przewazaty podmioty nale-
zace do grupy mikroprzedsiebiorstw (tj. takich, ktére
dokonujac wpisu do systemu REGON, deklarowaly za-
trudnienie do 9 os6b), gdyz stanowity az 95,2% ogétu
zarejestrowanych jednostek. Nieznaczny byt udziat
podmiotéw matych (liczba pracownikéw zawierajaca
sie w przedziale od 10 do 49 os6b) — wynosit 3,9%,
podmiotéw $rednich (od 50 do 249 os6b) — 0,7% oraz
duzych (powyzej 250 pracownikéw) — 0,2%*.

Powyzsze dane dowodza wysokiej aktywnosci
gospodarczej wojewddztwa mazowieckiego w ska-
li kraju, a w ujeciu ogélnonarodowym - znacznej
koncentracji kapitalu zagranicznego, ulokowanego
przede wszystkim na terenie m.st. Warszawy i powia-
téw przylegajacych. Ma to bezposrednie oddziatywa-
nie na dominujaca pozycje aglomeracji warszawskiej,
z punktu widzenia warto$ci transakgji eksportowych,
a wiec posrednio — wymiany gospodarczej w ogdle.
Zjawiskiem stosunkowo nowym, majacym znaczenie
z punktu widzenia niniejszego opracowania, pozosta-
je fakt, iz w ostatnich latach obserwujemy tendencje
do alokacji potencjatu produkcyjnego, wyrazajaca sie
»wyprowadzaniem” linii produkcyjnych z obszaréw
silnie zurbanizowanych na tereny mogace, chociazby
z racji konkurencyjnych stawek podatkowych i ofero-
wanych ulg, obnizy¢ koszty produkcji. W przypadku
mazowieckiego sprowadza sie to do utrzymania sie-
dziby przedsiebiorstwa w stolicy, podczas gdy sam

4 Ibidem.
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proces wytworczy realizowany jest w innych czesciach
wojewddztwa lub — najczesciej — kraju. Rodzi to okre-
$lone skutki dla proceséw logistycznych, ktérych
dostosowanie do funkcjonujacych uwarunkowan go-
spodarczo-spotecznych nie zawsze mozliwe jest na
satysfakcjonujacym poziomie bez ponoszenia dodat-
kowych nakladéw na szeroko rozumiane zagospoda-
rowanie infrastrukturalne, bedace kluczowym czyn-
nikiem rozwoju systemu logistycznego i transportu
w ogdle.

4.2. Przeslanki rozwoju potrzeb przewozowych
w relacji wojewédztwo mazowieckie
- polnocno-wschodnie regiony kraju i Europy

Gléwnym kierunkiem obstugi transportowej
przez Rail Baltica bedzie kierunek péinocno-wschod-
ni, kraje baltyckie UE, tj. Litwa, Lotwa, Estonia oraz
w mniejszym nieco zakresie kraje Wspélnoty Nie-
podlegltych Panstw*?. Wedlug danych za 2011 rok, Li-
twa, z udzialem 1,39% w polskim eksporcie i 0,67%
w imporcie, jest pod wzgledem obrotéw 15. partne-
rem handlowym Polski w Unii Europejskiej oraz 23.
- w $wiecie. Polska natomiast nalezy do najwazniej-
szych partneréw handlowych Litwy. Jest trzecim
(po Rosji i Niemczech) dostawca na Litwe, z udzialem
w imporcie ok. 10%, jak réwniez czwartym rynkiem
eksportowym (udziat ok. 6%). Litwa nalezy ponadto
do grupy krajéw, z ktérymi Polska ma najwyzsza nad-
wyzke handlows. Przewaga eksportu nad importem
w 2011 roku siegneta niemal 60%.

W strukturze
tu na Litwe dominuja artykuly rolno-spozywcze
(ok. 19%), produkty chemiczne (23,5%), w tym two-
rzywa sztuczne (10%), wyroby przemystu elektro-

towarowej polskiego ekspor-

maszynowego (19%) oraz wyroby przemystu meta-
lurgicznego (9,7%). Z Litwy importujemy gltéwnie
produkty mineralne, zwlaszcza paliwa i oleje (43,6%),
produkty przemystu chemicznego (17,5%) oraz arty-
kuty rolno-spozywcze (15%).

Lotwa, wedlug danych za 2011 rok, jest 18. part-
nerem Polski w UE i 30. na $wiecie pod wzgledem
wielkosci obrotéw, z udziatem 0,61% w polskim eks-
porcie i 0,16% w imporcie do Polski. Polska natomiast
jest waznym partnerem handlowym Lotwy, zajmujac
7. pozycje w eksporcie (z udziatem 3,6%) i 4. w im-
porcie tego kraju (6,9%). W poréwnaniu z rokiem
2008, Polska przesunela sie o jedno miejsce w gore
w obydwu kategoriach. Wzajemne obroty handlowe
charakteryzuje utrzymujaca sie wysoka nadwyzka

2 Dane przytaczane w tym podrozdziale pochodza z Ministerstwa
Gospodarki (http://www.mg.gov.pl/Wspolpraca+z+zagranica/Wsp
olpraca+gospodarcza+Polski+z+krajami+UE+i+EFTA/)

dla Polski. W ciagu ostatnich lat struktura eksportu
zmienila sie. Pojawily sie towary, ktére do tej pory nie
byly przedmiotem wywozu z Polski. Obecnie gtéwny-
mi towarami eksportowymi, s3: maszyny i urzadzenia
mechaniczne oraz pojazdy (25% naszego eksportu),
produkty przemystu chemicznego (ok. 19%), metale
nieszlachetne (11,6%) i tworzywa sztuczne (7,5%).
W imporcie dominuja obecnie: produkty mineralne
(32% polskiego importu z Lotwy), metale nieszlachet-
ne i wyroby z nich (18%). Istotna pozycje importowa
stanowia drewno i wyroby z drewna (15% importu).

W 2011 roku Estonia, pod wzgledem obrotéw
handlowych, byta 34. partnerem handlowym Polski
w $wiecie i 21. w UE. Zajmuje 26. miejsce pod wzgle-
dem polskiego eksportu, z udziatem 0,56%, i 53. miej-
sce pod wzgledem importu (0,1%). We wszystkich ka-
tegoriach nastapita poprawa o kilka pozycji w stosun-
ku do roku poprzedniego. Polska z udzialem 5,65%
pozostaje 7. partnerem importowym Estonii oraz
16. parterem eksportowym (udzial towaréw eksporto-
wanych do Polski stanowi 1,76 % w eksporcie Estonii).
Najwieksza grupe towaréw w polskim eksporcie do
Estonii stanowia wyroby przemystu elektromaszyno-
wego (22 %), produkty mineralne (ok. 20%) oraz wy-
roby przemystu chemicznego (17%). Znaczny udziat w
eksporcie maja metale nieszlachetne i wyroby z nich
(ok. 13%) oraz artykuly rolno-spozywcze, gtéwnie wy-
roby gotowe (tacznie ok. 11 %). Import z Estonii jest
bardzo maly. Najwazniejsze grupy towaréw sprowa-
dzanych z Estonii to wyroby metalurgiczne (34%), wy-
roby przemystu elektromaszynowego (ok. 24%) oraz
przemystu drzewno-papierniczego (15% importu).
Znaczny udzial maja wyroby przemystu chemiczne-
go, stanowiace w 2011 roku 9% importu z tego kraju,
niemniej, co warto zaznaczy¢, w poprzednich latach
odnotowany zostat istotny spadek importu tej ostat-
niej grupy.

W roku 2010 obroty handlowe z krajami WNP
wzrosty 0 31,9% w eksporcie (do prawie 9,9 mld euro)
oraz o 46,6% w imporcie (do blisko 16,2 mld euro).
Odniesienie do roku 2009 zmienia nieco obraz, do-
tyczy bowiem okresu napietych stosunkéw politycz-
nych na linii Warszawa — Moskwa. Warto$¢ eksportu
do tej grupy rynkéw w roku 2010 byta nizsza o 18,4%
(o ponad 2,2 mld euro), natomiast importu z WNP
do Polski nizsza o0 8,7% (o ponad 1,5 mld euro), w po-
réwnaniu z 2008 rokiem. Najwazniejszymi polskimi
partnerami handlowymi sposréd krajéw Wspélnoty
pozostaja Rosja, Ukraina i Bialorus, wymiana z kté-
rymi w 2010 roku siegneta 93,3% tacznego polskiego
eksportu do WNP oraz 97,4% importu do Polski z tej
grupy. Na liscie dominujacych rynkéw eksportowych,
w roku 2010, kraje te uplasowaly sie na miejscach:
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Rosjana 7. (z udziatem 4,2%), Ukraina na 12. (2,5%),
a Biatorus na 22. (1%). Z kolei w imporcie rynek rosyj-
ski jest naszym drugim — po Niemczech - partnerem
handlowym, ktérego udzial w lacznym imporcie do
Polski wyniést 10,2%.

Biorac pod uwage strukture obrotu handlowego
miedzy Polska a wspomnianymi Krajami Nadbattyc-
kimi oraz krajami, z ktérymi laczy nas zewnetrzna
(wschodnia) granica UE, a wiec przede wszystkim Ro-
sja (Obwod Kaliningradzki) oraz Biatorusia, nie wyda-

Tabela 6. Wielkos¢ przewozéw samochodowych do kompleksu zaktadéw Stora Enso Poland S.A. w Ostrotece

(prognoza)
Dostawy samochodowe
Transport do zaktadu
t/dzien pojazdéw/dzier pojazdéw/rok
makulatura 2370 113 31599
el do e ot :
papieréwka (t) 1191 50 13 892
wegiel 0 0 0
olej opatowy (m?) 214 6 1818
biomasa 786 36 10000
wapno 48 3 896
papier zewn. do przetwdrstwa + farby itp. 58 3 1946
ogotem: 4777 219 61338
Przewozy samochodowe
Transport z zaktadu
t/dzien pojazdéw/dzien pojazdéw/rok
papier w rolach i arkuszach 2265 102 25579
tektura falista i worki papierowe 330 55 13 680
odpady produkcyjne do sprzedazy 15,6 1,5 540
general cargo 4 1060
popiét 60,0 3 750
ogotem: 2670 165 41 458
pojazdéw/dzien pojazdéw/godz.
z zaktadu (z towarem) 166 10,4
z zaktadu (bez towaru) 173 10,8
do zaktadu (z towarem) 219 13,7
do zaktadu (bez towaru) 131 8,2
ruch na bramie 688 43,1
pojazdéw/rok
z zaktadu (z towarem) 41 458
z zaktadu (bez towaru) 48 698
do zaktadu (z towarem) 61338
do zaktadu (bez towaru) 28 818
ruch na bramie 180313

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych (przewidujacych wdrozenie petnej wydajnosci maszyny papierniczej MP5) udostepnionych

przez Stora Enso Poland S.A.
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je sie, by Mazowsze, nieposiadajace poktadéw surow-
cé6w mineralnych bedacych przedmiotem wymiany
oraz niedysponujace na swoim obszarze zakladami
chemicznymi, w tej wymianie uczestniczylo.

Interesujacym aspektem w tym wymiarze pozo-
staje natomiast przykltad Plocka, bedacego, z uwagi
na powigzania kapitatowe tamtejszej rafinerii z zakla-
dami w Mozejkach, istotnym generatorem ruchu to-
warowego w ukladzie Kraje Nadbattyckie — Mazowsze
(i odwrotnie). Do Plocka trafia bowiem czeé¢ kierowa-
nych ze Wschodu wyrobéw przemystu chemicznego.
Obecnie tadunki przeznaczone do odbiorcéw w Ploc-
ku kierowane sg linig E-20 do Kutna, skad transporto-
wane sa do celu linig nr 33. Lokalizacyjny aspekt ich
ewentualnego wykorzystania, jako ogniwa wzmac-
niajacego przewozy w wojewddztwie mazowieckim,
zwlaszcza w kontekscie Rail Baltica, zapewne uleglby
zmianie w przypadku urzeczywistnienia projektu bu-
dowy nowej linii kolejowej Modlin — Ptock.

W chwili obecnej pasazerskie przewozy kolejo-
we pomiedzy Warszawg a Plockiem nalezy uznaé za
marginalne ($redni dobowy potok pasazerski wynosi
okoto 60 oséb, co stanowi okoto 2% catkowitego ru-
chu dla relacji Warszawa — Ptock). Bardzo niski udziat
w przewozach w danej relacji spowodowany jest dlu-
gim czasem przejazdu oraz bardzo niska czestotliwo-
$cia polaczen, nie bez wplywu na to pozostaje fakt,
ze, za wyjatkiem jednego pociagu Kolei Mazowiec-
kich, polaczenia realizowane sg z co najmniej jedna
przesiadka. Wykorzystanie linii kolejowyh nr 33 1 3
w polaczeniach do Warszawy skutkuje nie tylko diu-
gim czasem przejazdu, ale réwniez duza odlegtoscia
taryfowa (cena biletu, jak réwniez przewozu towaréw,
jest wypadkowa liczby przejechanych kilometréw).
W sytuacji, w ktérej funkcjonowataby linia kolejowa
Modlin - Ptock, tadunki do/z Ptocka mogtyby by¢ kie-
rowane do stacji Legionowo Piaski, skad linig kolejowa
nr 10 trafiatyby do Ttuszcza, lezacego w korytarzu Rail
Baltica. Ograniczyltoby to koniecznos¢ ich transporto-
wania z Tluszcza do Kutna (przez Pilawe, Skierniewi-
ce tudziez Warszawe), zmniejszajac nie tylko ogélne
koszty przewozu, ale réwniez ryzyko wystapienia zda-
rzen z udziatem materialéw szczegélnie niebezpiecz-
nych. Z uwagi na brak przeprowadzenia dotychczas
analizy wptywu budowy linii Modlin - Ptock na ruch
towarowy, ten aspekt nalezatoby podda¢ odrebnemu,
szczegdtowemu zbadaniu.

Stosunkowo trudno takze wyobrazi¢ sobie, by przy
istniejacym stanie infrastruktury kolejowej w péinoc-
no-wschodniej czesci wojewddztwa mozna moéwié
o jakimkolwiek przejeciu potokéw tadunkéw kierowa-
nych do Obwodu Kaliningradzkiego. Linia kolejowa

nr 35, prowadzaca z Ostroteki przez Chorzele, Wiel-
bark do Szczytna, nie jest eksploatowana na odcinku
Grabowno — Chorzele, a jest to jedyny odcinek, ktéry
w rozwazaniach teoretycznych mégltby zapewnic bez-
posrednie polaczenie tej czesci regionu z kierunkiem
péinocnym. Alternatywa jest fragment szlaku E-65
(Warszawa — Malbork - Elblag — Braniewo, gdzie funk-
cjonuje kolejowe przejscie graniczne) oraz — réwniez
raczej wylacznie teoretycznie — linia kolejowa nr 38
Bialystok — Etk - Bartoszyce, z istotnym jednak za-
strzezeniem, ze kolejowe przejscie graniczne Glomno
— Bagrationowsk jest od wielu lat nieczynne i zadna
praca eksploatacyjna nie jest w nim wykonywana.

Przewozy do/z Bialorusi prowadzone s3 natomiast
linig E-20 (Warszawa — Siedlce — Terespol wraz z od-
galezieniem Skierniewice — Szeligi — Pilawa — Eukow,
stuzacym tranzytowym pociagom towarowym z kie-
runku zachodniego i potudniowego) do przejscia gra-
nicznego w Terespolu, ktdre rozpatrywane z uwzgled-
nieniem zespotu przetadunkowego w Mataszewi-
czach, tj. suchego portu, posiada rozbudowana oferte
i szeroka game ustug przetadunkowych dla potencjal-
nych operatoréw. Innym kierunkiem przewozowym
jest linia nr 31 Siedlce — Czeremcha - Siemian6wka,
skad pociagi towarowe (zwlaszcza zawierajace mate-
rialy niebezpieczne) kierowane s3 do bialoruskiej sta-
¢ji granicznej Swistocz.

Przypadek Ukrainy nalezatoby pozostawi¢ bez
analizy, wszak naturalnym kierunkiem ciazenia ta-
dunkéw kursujacych pomiedzy Polska a Ukraing sa
kolejowe przejscia graniczne: Dorohusk - Jagodzin,
Medyka — Mosciska oraz, potozone na Linii Hutni-
czej Szerokotorowej, przejscie graniczne Hrubieszéw
- Izow. Wydaje sie, ze jedyna mozliwoscia skuteczne-
go rozwoju tancucha dostaw w relacji wojewddztwo
mazowieckie — péilnocno-wschodnie regiony kraju
i Europy jest zapewnienie infrastruktury niezbednej
dla wdrozenia koncepdji Tiry na Tory, o czym szczeg6-
towo traktuje rozdziat 2.4.

4.3. Przeslanki rozwoju potrzeb przewozowych
w relacji wojewddztwo mazowieckie

- poludniowo-zachodnie regiony kraju

i Europy

Nieco inaczej wyglada sytuacja w przypadku anali-
zy potencjalnego rozwoju tanicuchéw dostaw z/w kie-
runku potudniowo-zachodniej czesci kraju i Europy.
W tym wypadku bowiem mamy do czynienia z istot-
nym determinantem procesu przewozowego, jakim
jest polozenie Zrédel pozyskiwania surowcéw natu-
ralnych, niezbednych do funkcjonowania gospodarki
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i spoteczenistwa. W sytuacji, w ktérej zlokalizowane
w Ostrotece kompleksy przemystowe, tj. ENERGA
Elektrownie Ostroteka S.A. oraz zaklady grupy Stora
Enso Poland S.A. (tj. Zaktad Celulozy i Papieru, Zaktad
Tektury i Pudel oraz Zaklad Workéw Papierowych),
w celu realizacji produkdji korzystaja masowo z prze-
wozdw, tak drogowych, jak i kolejowych, nie sposéb
pomina¢ ich na etapie rozpatrywania mozliwosci
zwiekszenia potokéw tadunkéw. Tabela 6. i tabela 7.
okreslaja wielkosci przewozéw, realizowanych na po-
trzeby obu odbiorcéw.

W zakresie transportu drogowego, realizowanego
do obu komplekséw, istotnym czynnikiem warunku-
jacym jest ostateczna postaé ustawy o odnawialnych
zrédlach energii. Najbardziej prawdopodobny rozwdj
sytuacji zaktada, iz ok. 2017 roku nie bedzie konty-
nuowane wspoétspalanie biomasy, co odetnie masowe
przewozy drogowe do obu zakladéw. Uwzglednia-
jac jednak fakt, iz dostawy podstawowego sktadni-
ka produkeji — wegla, oba zaktady realizuja w 100%
z wykorzystaniem transportu kolejowego, celowe jest
wskazanie, iz warunkiem koniecznym zachowania
aktualnych wartosci podzialu rynku przewozowego,
w tym kontekscie, z docelowym, zgodnym z zalecenia-
mi $rodowiskowymi, zwiekszeniem udziatu wykorzy-
stania transportu kolejowego, wymaga podjecia okre-
$lonych prac na etapie modernizacji takze korytarza
Rail Baltica, zwtaszcza na jego poczatkowym odcinku,
tj. Warszawa — Tluszcz (Malkinia). Prace te mialyby
sprowadzac sie do zapewnienia niezbednej infrastruk-
tury, z uwzglednieniem nie tylko rosnacego zapotrze-
bowania na przewozy towarowe, ale takze spodziewa-
nego wzrostu zapotrzebowania na ustugi transportu
kolejowego, tak w przewozach pasazerskich, jak i to-
warowych.

Z ogélnych danych Ministerstwa Gospodarki
wynika, ze w 2011 roku obroty polsko-niemieckie
osiagnety rekordowy poziom 68,9 mld euro. Nie-
zmiennie, od 20 lat, Niemcy pozostaja pierwszym,

Tabela 7. Wielkos¢ przewozow do elektrowni Ostroteka

2000 2005 2009
transport kolejowy 1250 000 1290 000 >3 000 000
transport drogowy 414 000 506 000 brak danych

* Rok 2017 — prognoza; wskazano warto$¢ minimum przewidywanego na warunki po po-
wstaniu nowego bloku elektrowni (tzw. Elektrowni C) oraz kontynuowania spalania bioma-
sy w bloku dedykowanym. Warto$¢ moze okazac sie niedoszacowana.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych udostepnionych
przez ENERGA Elektrownie Ostroteka S.A.

najwazniejszym partnerem handlowym Polski.
W roku ubieglym 35,4 mld euro stanowit polski eks-
port, za$ 33,5 mld euro - import.

Udzial Niemiec w polskim eksporcie ogétem siega
26%, a w imporcie — 22%. Co istotne, obroty handlo-
we Niemiec z Polska sa wyzsze anizeli obroty handlo-
we Niemiec z Rosja, Japonia czy Hiszpania. Polska
dla Niemiec pozostaje 10. partnerem handlowym
(z 2,8% udziatem w imporcie i 3,2% udziatem w eks-
porcie).

W strukturze towarowej polskiego eksportu do-
minuja wyroby przetworzone, czesci i akcesoria do
pojazdéw samochodowych, meble, silniki spalinowe,
pojazdy samochodowe, miedZ rafinowana, druty,
aparatura odbiorcza dla telewizji, konstrukcje do bu-
dowy mostéw i todzie. Najwiekszy udziat w ekspor-
cie mialy: maszyny, urzadzenia mechaniczne i sprzet
elektryczny (22%), metale nieszlachetne (17%) oraz
pojazdy (15%).

W polskim imporcie przewazaja: czesci i akcesoria
do pojazdéw samochodowych, pojazdy samochodowe,
oleje ropy naftowej, czedci do silnikéw, leki, wyroby
walcowane i artykuly z zeliwa lub ze stali, artykuly
z tworzyw sztucznych, okucia, maszyny i urzadzenia
mechaniczne. Najwiekszy udzial w imporcie mialy:
maszyny i urzadzenia mechaniczne (25%), metale
nieszlachetne (16%), pojazdy i statki (14%) oraz two-
rzywa sztuczne i wyroby z kauczuku (12%).

MAZOWSZE. Analizy i Studia



S. Rail Baltica jako nowy komponent systemu logistycznego wojewodztwa mazowieckiego

S.1. Przedmiot i zaloZenia techniczno-
eksploatacyjne projektu Rail Baltica

Rail Baltica, podobnie jak jej drogowy odpowiednik
— Via Baltica, zaistniata jako projekt w 1994 roku, dzieki
sformalizowaniu inicjatywy Vision and Strategies around
the Baltic Sea 2010 (VASAB) — programu wspélpracy
miedzynarodowej w dziedzinie planowania przestrzen-
nego, obejmujacego wszystkie kraje baltyckie wraz
z Bialorusia, rozszerzonego nastepnie o Norwegie.
Program ten dat niejako podstawe skonsolidowanego

planowania i programowania dziatan zmierzajacych do
rozwoju zainteresowanych panstw oraz ich regionéw.

W przededniu rozszerzenia UE o nowe kraje czton-
kowskie, w tym m.in. o Polske, Litwe, Lotwe i Esto-
nie, w wyniku rewizji kierunkéw rozwoju transportu
wspdélnotowego, ktérej wskazania usankcjonowata de-
cyzjanr 884/2004/EC PE i Rady z kwietnia 2004 roku,
Rail Baltice uznano za projekt nr 27, przewidujac jego
wdrozenie w 2010 roku na odcinku Warszawa — Kow-
no, w 2014 roku — na odcinku Kowno - Ryga, aw 2016
roku — pomiedzy Ryga a Tallinem.

Rys. 7. Pogladowy schemat przebiegu korytarzy Rail Baltica

Helsinkik

Biatystok
POLSKA -

Warszawa

Zrédto: opracowanie wtasne Marlena Ostrowska.

PN

St. Petersburg
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Tabela 8. Wykaz punktéw handlowych na mazowiec-

kim odcinku Rail Baltica

nazwa rodzaj km uwagi
Warszawa .
Rembertéw stacja weztowa 12,800/0 -
planowany przystanek nowy
t 17,2
Mokry tug osobowy 7,200 praystanek
Zielonka
Bankowa przystanek osobowy 19,240 -
Zielonka stacja weztowa 14,472 linie:
jawe ’ 21,449
Kobytka
Ossdw przystanek osobowy 17,438 -
Kobytka przystanek osobowy 19,339 -
Wotomin stacja 21,410 -
Wotomin przystanek osobowy;
docelowo: posteru- 23,053 -
Stoneczna S .
nek odgatezny/stacja
Zagosciniec przystanek osobowy 25,082 -
Dobczyn przystanek osobowy 27,750 -
Klembdéw przystanek osobowy 31,044 -
Jasienica
Mazowiecka przystanek osobowy 34,838 -
. linie: 10,
Thuszcz stacja weztowa 37,912 29,513
Chrzestne przystanek osobowy 41,020 -
Mokra Wie$ przystanek osobowy 42,824 -
Szewnica posterunek odstepowy 47,587 -
Urle przystanek osobowy 53,010 -
Barchow przystanek osobowy 55,235 -
tochow stacja 58,479 -
Ostrowek
Wegrowski przystanek osobowy 63,689 -
Topdr przystanek osobowy 68,680 -
Sadowne .
Wegrowskie stacja 72,978 -
Prostyn przystanek osobowy 81,762 -
posterunek odgatezny 83,585 -
Prostyn Bug
rozjazd 84,943
Matkinia stacja weztowa 87,969 34
Za{u rgby posterunek odgatezny 95,840 )
Koscielne i przystanek osobowy
Kietlanka przystanek osobowy 99,260 -
Szulborze Koty | przystanek osobowy 102,964 -
granica wojewddztwa mazowieckiego 105,700 -

Zrodto: opracowanie wiasne.

Od 27 marca 2006 roku Rail Baltica funkcjonuje
jako przedmiot wspélnego zainteresowania ministréw
wiasciwych do spraw transportu wszystkich czterech
krajéw oraz Finlandii, ktérzy podpisali stosowny list
intencyjny. Przygotowane na zlecenie Komisji Euro-
pejskiej, opublikowane w styczniu 2007 roku, studium
wykonalnos$ci okredlito kierunki, zasadnicze wnioski
i zalecenia, ktérymi nalezy kierowac sie na etapie pla-
nowania i realizacji projektu.

Rail Baltica jest projektem obejmujacym teryto-
rialnie cztery kraje, z czego 341/374/359 km prze-
biega przez obszar Polski. Podane wartosci liczbowe
polskiego odcinka Rail Baltica obejmuja jego przebieg
na odcinku Biatystok — Granica Panistwa przez, odpo-
wiednio:

« Sokotke, Augustow;

« E1k, Olecko, Suwatki;

+ Elk, Suwatki z lacznica omijajaca obecna stacje

Olecko wraz z delokalizacja obecnej stacji Suwatki.

W poczatkowej fazie projekt Rail Baltica przewi-
dywat jej przebieg przez Sokétke i Augustéw. Nawet
Traktat Akcesyjny RP do UE zawiera m.in. odniesie-
nie mapowe do takiego przebiegu Rail Baltica. Do-
piero fala masowych, intensywnych protestéw w la-
tach 2006 — 2007, dotyczacych planowanej realizacji
Via Baltica przez Doline Rospudy, sklonilo polskie
wladze do rozwazenia alternatywnego przebiegu
takze Rail Baltica, z pominieciem obszaréw o szcze-
gblnych walorach ekosystemowych. Zgodnie z wy-
dana w roku 2012 decyzja $rodowiskowa — w Polsce
poinocno-wschodniej Rail Baltica z Biategostoku do
Suwatk prowadzi¢ bedzie przez Etk i Olecko, przekra-
czajac dwukrotnie granice wojewédztw podlaskiego
i warminsko-mazurskiego. Przeprowadzone analizy
dowiodly takze, Zze ten wariant w wiekszym stopniu
usprawni komunikacje w ruchu pasazerskim i towaro-
wym. W ocenie Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodo-
wiska w Bialymstoku podkresla sie ponadto, ze ,celem
tej strategicznej inwestycji dotyczqcej infrastruktury ko-
lejowej w regionie jest dostosowanie jej do nowoczesnych
wymogéw kolei europejskiej”. Rzeczywiscie, najbardziej
istotnym z polskiego punktu widzenia jest to, ze pro-
jekt Rail Baltica sprowadza sie do modernizagji istnie-
jacej infrastruktury kolejowej i zapewnienia parame-
tréw technicznych, przewidzianych dla miedzynaro-
dowych korytarzy transportowych sieci AGT/AGTC,
ktére obejmujg m.in.:

+ uzyskanie predkosci maksymalnej wynosza-
cej 160 km/h dla pociagéw pasazerskich oraz
120 km/h dla pociagéw towarowych;

« zwiekszenie do 221 kN (22,5 tony) dopuszczalne-
go nacisku na og;
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Rys. 8. Schemat potozenia punktéw handlowych i posterunkéw ruchu na odcinku Rail Baltica Warszawa — Ttuszcz

p.o. Warszawa
Stalowa
km 1+425

st. Zielonka
km 144700

p.o. Zabki
km 6+642

p.o. Wotomin p.o. Jasienica
p.o. Kobytka Stoneczna p.o. Dobczyn Kazowiecka
km 19+562 km 224910 km 27+727 km 344820

st. Warszawa p.o.\Warszawa
Wileriska Zacisze
km 0+030 km 34760

Ossow
p.o. Zielonka
Bankowa
km 19+240

p.o. Mokry tug
km 174200

st. Warszawa
Rembertow

Zrédto: opracowanie wtasne Marlena Ostrowska.

« zapewnienie mozliwo$ci ewentualnej dalszej roz-
budowy linii i wprowadzenia taboru ze zwiek-
szonymi naciskami na o$ i parametrami skrajni,
odpowiednimi dla transportu intermodalnego.

Przedmiotem analizy, w ramach niniejszego opra-
cowania, jest odcinek linii kolejowej E-75, rozpoczy-
najacy sie na stacji Warszawa Rembertéw, na ktorej
linia ta odgalezia sie od korytarza E-20/linii nr 2
Warszawa Centralna — Terespol, stanowiac linie 449.
Na stacji Zielonka linia 449 Iaczy sie z linig nr 21
z Warszawy Wileniska, skad - jako linia nr 6 Zielonka
- Granica Panistwa — przebiega niemal w linii prostej
w kierunku péinocno-wschodniej granicy wojewédz-
twa mazowieckiego, zlokalizowanej w 105,700 km
pomiedzy przystankiem Szulborze Koty (Mazowsze)
a stacja Czyzew (Podlasie). Linia jest w catosci zelek-
tryfikowana i posiada dwa tory szlakowe, za wyjat-
kiem krétkiego, niespetna 3-kilometrowego, odcinka
pomiedzy posterunkiem odgateznym Prostyn Bug
a potudniowym rozjazdem stacji Matkinia, na ktérym,
w ciggu toru nr 2, zlokalizowany jest most przez rzeke
Bug. Szczegblowe usytuowanie aktualnych i docelo-
wych punktéw handlowych oraz posterunkéw tech-
nicznych na mazowieckim odcinku Rail Baltica przed-
stawia tabela 8.

Pierwszym etapem realizacji projektu Rail Balti-
ca jest modernizacja odcinka Warszawa Rembertéw
— Zielonka — Tluszcz — Sadowne Wegrowskie, ktérej
celem jest zapewnienie parametréw techniczno-eks-
ploatacyjnych, przewidzianych dla korytarzy paneu-
ropejskich. Obejmuje wiec ona obecnie wymiane
wszystkich elementéw infrastruktury, a w przyszto-
$ci, po decyzji o podwyzszeniu predkosci maksymal-

p.o. Kobytka

km 174673

st. Wotomin p.0. Zagosciniec p.o. Klemboéw st. Thuszcz

km 21+474 km 25+035 km 31+067 km 37+913
Legenda:
s linia kolejowa
m —— jm  stacjakolejowa
E—— przystanek osobowy
——— przystanek osobowy w budowie

nej do 200 km/h, likwidacje wszystkich przejazdéw
kolejowo — drogowych w poziomie szyn i zastapienie
ich skrzyzowaniami wielopoziomowymi. W ramach
tej modernizacji powstanie réwniez nowy przysta-
nek osobowy Mokry Lug oraz dodatkowa para toréw
pomiedzy stacja Zielonka i docelowa stacja Wolomin
Stoneczna® (obecnie przystanek osobowy). Umozliwi
to odseparowanie ruchu dalekobieznego od podmiej-
skiego. Ten etap realizacji projektu Rail Baltica doty-
czy zatem:

« linii nr 449 od km 12,344 linii nr 2 do km 21,315;

« linii nr 21 na odcinku od km 9,206 do km 9,943;

« linii nr 6 od 14,254 km do km 71,800;

- regulacji toréw i sieci trakcyjnej na odcinkach linii
nr 10, nr 513 i nr 29, spowodowanej przebudowa
stacji Thuszcz.

W ogloszonym w roku biezacym przetargu na wy-
konanie pierwszego etapu prac, sposrdéd 9 ofert, wylo-
niono wykonawce — konsorcjum Torpol — Przedsiebior-
stwo Ustug Technicznych Intercor — Polimex-Mostostal,
ktére wykona powyzsze prace w okresie 33 miesiecy od
chwili podpisania zaméwienia (za kwote 1 597 mln zt
brutto). Ponadto w sierpniu 2012 roku PKP PLK S.A.
oglosily przetarg na zarzadzanie i nadzér nad I eta-
pem modernizacji odcinka Warszawa Rembertéw -
Sadowne. Warto$¢ szacunkowa zaméwienia wynosi
69 mln z1, czas jego trwania — 47 miesiecy, przy czym

3 Rozpatrywane byly rézne warianty potozenia dodatkowej pary
toréw na odcinku ok. 9,3 km wzgledem istniejacej linii kolejowej.
Tory po pélnocnej stronie (w stosunku do toréw po potudniowe;j
stronie toréw istniejacych) pozwola na latwiejsze, mniej kolizyjne
prowadzenie ruchu pociagéw, konieczno$¢ wbudowywania mniej-
szej ilosci rozjazdéw w torach gltéwnych zasadniczych oraz mozli-
wosc¢ zastosowania korzystniejszego uktadu torowego na stacjach
Zielonka, Wolomin oraz przyszlej stacji Wolomin Stoneczna.

nr 2(37)/2013

41



42

nadzér w okresie robét budowlanych w systemie , pro-
jektuj i buduj” oraz na zasadach uméw przylaczenio-
wych wynosi 33 miesiace i nie moze wykracza¢ poza
30 kwietnia 2015 roku. Pomys$lne rozstrzygniecie tego
drugiego z zamoéwien publicznych oznacza¢ bedzie re-
alne rozpoczecie prac nad pierwszym etapem moder-
nizacji korytarza Rail Baltica na jej polskim odcinku.
Projekt finansowany bedzie z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007 - 2013 oraz ze érod-
kéw wiasnych zarzadcy infrastruktury. Schemat na
rys. 8. przedstawia potozenie punktéw handlowych
i posterunkéw ruchu na zmodernizowanym odcinku
Rail Baltica, pomiedzy Warszawa a Ttuszczem.
Kolejnym etapem realizacji polskiej czesci projek-
tu Rail Baltica bedzie modernizacja dalszego odcinka
linii kolejowej nr 6, od Sadownego Wegrowskiego
w kierunku Biategostoku, ktérej ukonczenie prze-
widziane jest do roku 2018. W chwili obecnej brak
jest szczegélowych projektéw, podobnych do tych
jakie poczyniono dla pierwszego etapu inwestycji —
Warszawa Rembertéw — Sadowne. Zalozy¢ nalezy,
ze modernizacja w ramach II etapu realizowana be-
dzie wedlug tych samych zaltozen i parametréw oraz
z zastosowaniem analogicznych wymagan w zakresie
rozwigzan
wych, jakie przyjeto dla I etapu prac.

techniczno-eksploatacyjno-srodowisko-

5.2. Jako$ciowe zmiany zdolno$ci
przewozowej transportu kolejowego w granicach
wojewddztwa mazowieckiego w wyniku
realizacji projektu Rail Baltica

W rozdziale trzecim przedstawiono gléwne
zalozenia i cele strategiczne w zakresie rozwoju
transportu na terenie panstw UE, naszego kra-
ju, jak tez samego wojewddztwa mazowieckiego.
Modernizacja polskiej czesci korytarza Rail Balti-
ca dobrze wpisuje sie w przedstawione programy
dziatan na wszystkich oméwionych poziomach.
Drugi gtéwny priorytet Strategii Rozwoju Kraju
2007 - 2015, tj. odnoszacy sie do zadania popra-
wy stanu infrastruktury technicznej i spolecznej,
zaklada, ze gléwnym celem wspierania inwestycji
w infrastrukture transportowa bedzie optymaliza-
¢ja i podniesienie jakosci systemu transportowego
kraju, przy uwzglednieniu kosztéw zewnetrznych
dziatalno$ci transportowej, ponoszonych przeciez
przez spoteczenstwo i gospodarke. Takiemu daze-
niu stuzy¢ ma gateziowe i terytorialne zintegrowa-
nie transportu publicznego, a Rail Baltica jawi sie
jako wazne ogniwo transportu publicznego woje-
woédztwa mazowieckiego.

Innym bardzo waznym postulatem dziatan stra-
tegicznych jest poprawa bezpieczenstwa i likwidacja
tzw. waskich gardel. Cel ten mozna osiggna¢ przede
wszystkim przez inwestycje w miejskie systemy
transportu publicznego, w tym w transport kolejo-
wy, dzieki czemu stworzona zostanie alternatywa dla
motoryzacji indywidualnej. Strategia, w odniesieniu
do wojewddztwa mazowieckiego, zaklada ponadto
wspieranie dziatan zmierzajacych do wzmocnienia
metropolitalnych funkcji Warszawy i jej otoczenia,
a realizowane to ma by¢ poprzez permanentne zwiek-
szanie udziatu kolei w przewozach tak pasazerskich,
jak i towarowych. Zapisano w niej m.in., ze ,.... bedg
wspierane inwestycje umozliwiajqce podniesienie para-
metréw eksploatacyjnych gtéwnych tras przewozowych,
w tym zwiekszanie mozliwych predkosci przewozow
i zwiekszenie interoperacyjnosci kolei. Inwestycje w in-
frastrukture kolejowq powinny by¢ skierowane takze na
likwidacje ,wgskich gardet” na liniach o duzym natezeniu
przewozow, tj. pomiedzy wiekszymi aglomeracjami oraz
na inwestycje odtworzeniowe i modernizacyjne.”.

Zadanie modernizacji linii kolejowej E-75 wpisu-
je sie w zadania Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko na lata 2007 — 2013 jako gtéwny cel osi
priorytetowej nr VII Transport przyjazny Srodowisku,
czyli zwiekszenie udzialu przyjaznych s$rodowisku
galezi transportu w ogdélnym przewozie oséb i tadun-
kéw. Cele szczegdtowe osi priorytetowej, w ktéra wpi-
suje si¢ omawiana inwestycja, to:

« poprawa stanu potaczen kolejowych wchodzacych

w sktad sieci TEN-T, a takze wybranych odcinkéw
znajdujacych sie poza ta siecia oraz poprawa ob-
stugi pasazeréw w miedzynarodowym i miedzy-
regionalnym transporcie kolejowym;

+ zwiekszenie udzialu przyjaznego srodowisku
transportu publicznego w obstudze mieszkan-
c6w obszaréw metropolitalnych.

W ramach VII osi priorytetowej, oprécz przedsie-
wzie¢ modernizacyjnych w gléwna warstwe elementéw
infrastrukturalnych kolei, przewidziane sa tez inwe-
stycje w zakresie zarzadzania informacjami, systema-
mi operacyjnymi i logistycznymi, co w efekcie wptynie
w stosunkowo krétkim okresie na wzrost jakosci ob-
stugi klienta. Jednym z priorytetowych dziatan w tym
obszarze jest zapewnienie interoperacyjnosci polskie-
go transportu kolejowego, stosownie do regulaminu
Wspdlnoty w sprawie zastosowan telematycznych
w transporcie towarowym, czy tez wdrozenie w Polsce
nowoczesnych systeméw sterowania i nadzoru nad
bezpieczenstwem ruchu kolejowego, systeméw GSM-R
i ERTMS. Przewidywane zatem efekty realizacji osi
priorytetowej Transport przyjazny Srodowisku, to:
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« zwiekszenie udziatu w przewozie fadunkéw i os6b
galezi transportu alternatywnych w stosunku do
transportu drogowego (transport kolejowy, mor-
ski, intermodalny, $rédladowy wodny, transport
publiczny na obszarach metropolitalnych);

« lepsze zr6wnowazenie systemu transportowego;

+ zmniejszenie negatywnych oddzialywan trans-
portu na $rodowisko;

« redukcja zatloczenia motoryzacyjnego.

Ponadto realizacja inwestycji z zalozenia wypel-
nia strategiczne cele dotyczace polityki transportowe;j
miasta, wynikajace ze Strategii Rozwoju Wojewddz-
twa Mazowieckiego do roku 2020 (Priorytet: 3, 4, 5),
Studium uwarunkowari i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta stotecznego Warszawy wraz ze
Strategiq Rozwoju Miasta Stotecznego Warszawy do roku
2020 (cel strategiczny 1 i 3). Powyzsze cele w zakresie
systemu kolejowego odnosza sie bezposrednio do:

« zapewnienia rozwoju infrastruktury transporto-
wej, gwarantujacej powiazania Warszawy z oto-
czeniem regionalnym, krajowym i miedzynaro-
dowym;

zapewnienia sprawnej komunikacji wewnetrznej
izewnetrznej obszaru metropolitalnego Warszawy;

zapewnienia wysokiej jakosci ustug infrastruktu-
ralnych;

zapewnienia sprawnego i bezpiecznego prze-
mieszczania sie w mieScie 0s6b i towarow;

integrowania transportu obstugujacego obszar

metropolitalny.
Realizacja omawianej inwestycji przyniesie popra-
we stanu infrastruktury kolejowej, a tym samym - po-
prawe atrakcyjnosci oferty kolejowej na rynku trans-
portowym. Poprawa stanu infrastruktury kolejowej
ma istotne znaczenie zaréwno dla gléwnych ciagéw
komunikacyjnych, wchodzacych w sktad sieci TEN-T,
jak i linii o znaczeniu regionalnym czy aglomeracyj-
nym. Realizacja omawianego projektu stworzy nowe
mozliwo$ci komunikacyjne w ramach Warszawskiego
Wezta Kolejowego. Sprawny aglomeracyjny transport
szynowy przyczyni sie do ograniczenia nadmiernego
ruchu na drogach, co pociagnie za soba efekt w po-
staci poprawy stanu $rodowiska. Modernizacja linii
spowoduje usprawnienie komunikacji Warszawy ze
wschodnimi cze$ciami wojewédztwa, zapewni szyb-
ki i bezkolizyjny dostep z obszaré6w podmiejskich do
centrum miasta. Poprawa atrakcyjnosci transportu
kolejowego pozwoli zintegrowaé Warszawe z okolicz-
nymi miejscowosciami, co bedzie sprzyjato rozwojowi
gospodarczemu wojewddztwa oraz utatwi walke z bez-
robociem. Jednoczesnie, planowana modernizacja po-
zwoli obstuzy¢ rosnace potoki, zwigzane z postepuja-

cym procesem suburbanizacji, czyli przeprowadzania
sie mieszkancéw miast na przedmiescia.

W nawiazaniu do strategicznego dokumentu pol-
skich kolei, jakim jest Master Plan dla transportu kole-
jowego w Polsce do 2030 roku, stwierdzi¢ nalezy, ze mo-
dernizacja Rail Baltica wpisuje sie wprost w cele, jakie
zostaly zalozone do realizacji w sektorze kolejowym
w Polsce do roku 2030. S3 to:

- zapewnienie konkurencyjnosci kolei, w relacji do
innych gatezi transportu, w najbardziej rozwojo-
wych segmentach rynku;

« zrébwnowazenie galteziowej struktury transportu
iograniczenia szkéd w §rodowisku, wynikajacych
ze wzrostu zapotrzebowania na transport, w tym
gwaltownego rozwoju transportu drogowego;

« zapewnienie warunkéw do podnoszenia jakosci
obstugi klientéw przez przewoznikéw kolejo-
wych.

Kolejnym dokumentem, ktéry stwarza silne pod-
stawy do wzrostu gospodarczego i poziomu zycia
obywateli w warunkach poszanowania §rodowiska na-
turalnego, jest Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Sys-
temu Transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata
kolejne, przyjeta przez Rade Warszawy w dniu 9 lipca
2009 roku. Za jeden z celéw strategicznych polityki
transportowej, zgodny z zasada ekorozwoju, uznano
rozwdj sieci kolejowej na terenie Warszawy i poza nia.
Za $rodki dzialania, niezbedne do realizacji tego celu,
uznano:

- rewitalizacje podmiejskich linii kolejowych (takze

na terenie Warszawy);

- zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociagéw
aglomeracyjnych;

+ koordynacje przewozéw kolejowych z komunika-
cja miejska.

Wedtug przywotlanej Strategii, rozwéj i usprawnia-
nie komunikacji kolejowej bedzie przeciwdziata¢ nad-
miernemu wzrostowi samochodowego ruchu dojaz-
dowego do Warszawy. By to osiagna¢, konieczne jest
zwiekszenie udziatu kolei w przewozach aglomeracyj-
nych i wewnatrzmiejskich. Za istotng uznano ,zmia-
ne organizacji prowadzenia ruchu na terenie Warszawy
i catego Warszawskiego Wezta Kolejowego, ze szczegol-
nym uwzglednieniem przepustowosci linii srednicowej
oraz mozliwosci jej zwiekszenia przy zastosowaniu nowo-
czesnych systeméw sterowania ruchem kolejowym, umoz-
liwiajgcych osiggniecie wyzszych czestotliwosci”.

W polskim ustawodawstwie obowigzek prowadze-
nia polityki ekorozwoju narzucony jest przez ustawe za-
sadnicza. Konstytucja RP z 1997 stwierdza w art. 5.,
ze ,Rzeczpospolita Polska, zapewnia ochrone srodo-
wiska, kierujgc sie zasadq zréwnowazonego rozwoju’.
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W art. 74. Konstytucja RP stanowi takze, ze ochro-
na $rodowiska jest obowiazkiem wtadz publicznych,
ktére ,prowadzq polityke zapewniajgcq bezpieczeristwo
ekologiczne wspétczesnemu i przysztym pokoleniom”.
Odniesienie do rozwoju zréwnowazonego znajdzie-
my tez m.in. w Ustawie o planowaniu i zagospoda-
rowaniu przestrzennym z dnia 27 marca 2003 roku,
ktéra w art. 1. okredla ,,.... zakres i sposoby postepowa-
nia w sprawach przeznaczania terenéw na okreslone cele
oraz ustalania zasad ich zagospodarowania i zabudowy,
przyjmujqc tad przestrzenny i zréwnowazony rozwdj za
podstawe tych dziatan”.

Obowiazujace aktualnie dokumenty strategiczne,
ksztattujace polityke ochrony srodowiska w Obszarze
Metropolitalnym Warszawy, oraz strategiczne doku-
menty planistyczne dla wojew6dztwa mazowieckiego
i miasta stotecznego Warszawy, utozsamiaja wrecz
ekorozwdj z rozwojem komunikacji szynowej, w tym
kolei. Program ochrony srodowiska wojewédztwa mazo-
wieckiego, zatwierdzony przez Sejmik Wojewddztwa
Mazowieckiego 15 grudnia 2003 roku, za nadrzedny
cel uznaje doprowadzenie stanu $§rodowiska w woje-
woédztwie mazowieckim do poziomu wymaganego
przez Unie Europejska. Z kolei Program ochrony powie-
trza dla strefy aglomeracja warszawska (rozporzadzenie
Wojewody Mazowieckiego, przyjete w dniu 24 grud-
nia 2007 roku) okresla podstawowe kierunki dziatan
zmierzajacych do przywracania pozioméw dopusz-
czalnych pytu zawieszonego PM10 i dwutlenku azotu.

W zakresie ograniczania emisji liniowej (komuni-
kacyjnej) program zaleca podjecie dziatan zmierza-
jacych do rozwoju systemu transportu publicznego,
w szczegblnosci szynowych systeméw transportu
zbiorowego: miejskie i podmiejskie linie tramwajowe,
system Parkuj i JedZ, metro, szybka kolej miejska, przy
jednoczesnym wprowadzaniu ograniczen dla komu-
nikacji indywidualnej. Oczekiwania wobec uspraw-
nienia ruchu kolejowego, jako czynnika zgodnego
z ekorozwojem, zawarto tez w licznych dokumentach
strategicznych, tworzonych przez wladze gmin znaj-
dujacych sie w warszawskiej aglomeracji lub zwigza-
nych ekonomicznie i gospodarczo z Warszawa, przy-
ktadowo:

« Strategia zréwnowazonego rozwoju Miasta i Gminy

Wotomin do 2020 roku (z 2008),
« Strategia Rozwoju Miasta Zgbki na lata 2007 - 2015
(z2007).

Modernizacja linii kolejowej E-75 wychodzi za-
tem naprzeciw wszelkim wytycznym zawartym
w dokumentach strategicznych i planistycznych dla
wojewédztwa mazowieckiego i miasta stolecznego
Warszawy oraz urzeczywistnia oczekiwania spoteczne

w zakresie rozwoju zréwnowazonego. W szczeg6lno-
$ci za$:

« usprawni komunikacje o niskiej szkodliwosci dla
$rodowiska naturalnego, zwlaszcza w dziedzinie
emisji pytéw zawieszonych i tlenku azotu;

« poprawi dostepnos¢ komunikacyjna wojewddztwa
mazowieckiego i miasta stotecznego Warszawy
zaréwno w ruchu pasazerskim, jak i towarowym;

+ poprawi wizerunek Warszawy jako osrodka me-
tropolitalnego;

+ spowoduje wzrost zainteresowania podréznych
komunikacja kolejowa poprzez stworzenie wy-
godnej i szybkiej alternatywy wobec komunikacji
samochodowej;

« spowoduje wzrost zaufania spotecznego do komu-
nikacji kolejowej;

+ doprowadzi do wzrostu bardziej racjonalnych za-
chowan komunikacyjnych w spoteczenstwie;

« poprawi integracje réznych form transportu pu-
blicznego;

zwiekszy ekonomiczna optacalnosé komunikacji
publicznej w Warszawie i okolicach;

+ zmniejszy natezenie ruchu samochodowego na
trasach wlotowych do Warszawy i na ulicach we-
wnatrz miasta;

« spowoduje spadek zanieczyszczenia powietrza
w Warszawie i aglomeracji warszawskiej;

« przyspieszy rozwdj gmin podwarszawskich.

Korzysci zwigzane z modernizacja rozpatrywane-
go odcinka, ktéry stanowi element Warszawskiego
Wezta Kolejowego, w aspekcie ekorozwoju sa bezspor-
ne i cho¢ trudne w realizacji — sa niemozliwe do osia-
gniecia w inny sposéb.

Modernizacja linii kolejowej wychodzi naprze-
ciw oczekiwaniom spolecznym, wtadz wojewédztwa
mazowieckiego i miasta stotecznego Warszawy oraz
wszystkich miast polozonych wzdtuz szlakéw kole-
jowych. Zastrzezenia w postaci ewentualnych ne-
gatywnych skutkéw modernizacji E-75, jak np. nie-
kontrolowane rozlewanie sie zabudowy, s3 tak samo
aktualne w przypadku nadmiernej rozbudowy drég
iulic. Brak sprawnej komunikacji kolejowej wymuszac
bedzie dodatkowo inwestycje w uktad drogowy war-
szawskiej aglomeracji, co przyniesie negatywne skut-
ki dla $rodowiska naturalnego przez wieksza emisje
zanieczyszczenn powietrza, wzrost liczby wypadkéw
i innych zdarzenr drogowych. Pozytywnych skutkéw,
zgodnych z polityka ekorozwoju, nie da sie osiggnac
w inny sposéb, jak tylko inwestujac w modernizacje
komunikacji kolejowej*.

4 Raport przygotowany na zlecenie PKP PLK S.A. (umowa
nr 90/109/404/00/11031353/10/1/1, zawarta w dniu 20 grudnia
2010 roku), str. 10 - 13.
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Sfinalizowanie modernizacji mazowieckiego od-
cinka Rail Baltica zapewni tej linii osiagniecie ,nowej
jakosci” i bez watpienia pozwoli na wyjscie ze stagna-
cyjnego stanu, w jaki popadala ta linia na przestrzeni
ostatnich kilku lat. Tabela 9. okresla maksymalna do-
puszczalna predkos¢ szlakowa na poszczegélnych od-
cinkach linii, istotnych z punktu widzenia przedmiotu
opracowania.

Jak wczeéniej wspominano, maksymalna predkos¢
na omawianej linii po jej modernizacji wynosi¢ bedzie
160 km/h na caltym odcinku Rail Baltica w wojewddz-
twie mazowieckim, z wyjatkiem nielicznych ograni-
czen, wedtug schematu®:

«0dkm 12,344 do km 16,000 (linia 449) — 80 km/h,
«0dkm 19,300 do km 21,315 (linia 449) — 100 km/h.

Linia bedzie jednak realizowana z zachowaniem
mozliwosci pézniejszego podniesienia na niej predko-
$ci do 200 km/h, pod warunkiem catkowitej likwidacji
przejazdow i przej$¢ w poziomie szyn. Z tego tez po-
wodu na modernizowanym odcinku I etapu, Warszawa
Rembertéw — Sadowne, tory gtéwne dodatkowe na sta-
cjach beda mialy dlugos¢ uzytkowa wynoszaca 750 m
(150 osi obliczeniowych). Lokalizowane beda standar-
dowo w odstepie nie mniejszym niz 5,80 m od toréw
gtéwnych zasadniczych, co jest wymogiem przy pred-
kosci na poziomie 200 km/h. Dodatkowo w pasie tym,
po likwidacji zawieszen poprzecznych, umieszczone zo-
stana stupy sieci trakcyjnej. Ponadto, poza odcinkiem
Warszawa Rembertéw — Zielonka, promienie tukéw
przewidziane beda do jazdy z predkoscia 200km/h*.

Realizacja projektu Rail Baltica przyniesie widocz-
ne korzysci eksploatacyjne poprzez poprawe jakosci
potaczen pomiedzy osrodkami miejskimi w regionie.
Nastapi réwniez poprawa bezpieczenstwa ruchu kole-
jowego oraz zmniejszenie negatywnego oddzialywa-
nia na $rodowisko. Pozwoli to takze na eliminacje wy-
stepujacych awarii, spowodowanych ztym stanem to-
réw oraz na zmniejszenie kosztéw eksploatacyjnych,
wynikajacych z utrzymania infrastruktury. W istotny
sposéb poprawiona zostanie przepustowos¢ linii.

Cele inwestycji zostaly podzielone na cele bez-
posrednie — dla sektora transportu i posrednie — dla
innych branz i sektoréw gospodarczych. Wskazane
zostaly réwniez cele szczegétowe istotne dla omawia-
nej inwestycji. Przewidywane jest zatem osiagniecie
nastepujacych celéw i efektéw:

4 Program funkcjonalno — uzytkowy dla zadania pt. ,Modernizacja linii
kolejowej E75 Rail Baltica Warszawa - Biatystok - granicaz Litwg, etap I
Odcinek Warszawa Rembertéw — Zielonka — Ttuszcz (Sadowne), s. 21
4 Jedynie w strefie wjazdu na stacje Zielonka, w celu zminimali-
zowania odejicia od istniejacej trasy, zachowania jak najwiekszej
czesci torowiska w jego obecnym polozeniu oraz unikniecia ko-
nieczno$ci przesuwania nasypéw, zaprojektowano promien tuku
wynoszacy 575 m.
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Tabela 9. Wykaz maksymalnych predkosci szlako-
wych: A) na linii nr 6 odcinek Zielonka — Biatystok;
B) na linii nr 21 Warszawa Wilenska — Zielonka (bez
uwzgledniania ograniczen punktowych)

A) linianr 6
km poczatku od — do stacji/ predkosc
— km konca posterunku maksymalna
po torze nieparzystym:
14,254 - 23,275 Zielonka - Wofomin 100 km/h
Stoneczna
23,275 - 36,600 Wotomin Stoneczna 120 km/h
— Ttuszcz
36,600 — 38,870 stacja Ttuszcz 100 km/h
38,870 — 59,900 Ttuszcz — tochdw 120 km/h
59,900 - 83,610 tochdéw — Prostyn Bug 100 km/h
84,943 — 153,100 Matkinia Bug — tapy 120 km/h
153,100 - 177,759 tapy — Biatystok 100 km/h
177,759 — 234,349 Biatystok —Kuznica 80 km/h
Biatostocka
234,349-238,574 |  Kuinica Bialostocka 40 km/h
— granica panstwa
po torze parzystym:
14,254 — 38,842 Zielonka — Ttuszcz 100 km/h
38,842 —90,008 Thuszcz — za stacjg Matkinia 120 km/h
za stacjg Matkinia
90,008 — 98,273 — przed przystankiem 100 km/h
Kietlanka
98,273 - 153,100 przed przystankiem 120 km/h
’ ! Kietlanka — tapy
153,100 -177,592 tapy — Biatystok 100 km/h
B) linia nr 21
km poczatku od — do stacji/ predkosé
— km konca posterunku maksymalna
po torze nieparzystym:
Warszawa Wileriska
0,062 — 1,950 — Warszawa Wileriska 90 km/h
Marki
1,950-9,943 Warszawa Wilefiska 100 km/h
— Zielonka
po torze parzystym:
Warszawa Wileriska
0,062 — 1,850 — Warszawa Wilenska 90 km/h
Marki
1,850-9,943 Warszawa Wileriska 100 km/h
— Zielonka

Zrédto: opracowanie wlasne.
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1) dostosowanie parametréw technicznych infra-
struktury kolejowej do standardéw uméw AGC/
AGTC (z mozliwosciag pozostawienia skrzyzowan
z drogami w jednym poziomie), a takze do regu-
lacji prawnej UE w zakresie bezpieczenstwa i in-
teroperacyjnoéci linii kolejowych, ze szczegélnym
uwzglednieniem Technicznych Specyfikacji Inte-
roperacyjnosci, dla predkosci pociagéw zestawio-
nych z taboru klasycznego w ruchu pasazerskim
do 160 km/h, a w ruchu towarowym do 120 km/h
inacisku na 0$ 221 kN;

2) spelnienie wymagan dla kolei konwencjonalnych,
okreslonych w Dyrektywie 2008/57/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 2008
roku, ws. interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspélnocie;

3) zwiekszenie efektywnosci systemu sterowania ru-
chem na dlugosci calej linii;

4) przystosowanie linii do kursowania taboru pasazer-
skiego z predkosciag maksymalna 160 km/h i dostoso-
wanie wielu elementéw infrastruktury do 200 km/h;

5) umozliwienie zatrzymywania pociagéw na torach
dodatkowych, bez konieczno$ci zajmowania toréw
szlakowych, na co pozwoli zmodernizowany uktad
torowy na stacjach;

6) zwiekszenie bezpieczeristwa na jednopoziomowych
przejazdach kolejowych jako wynik;

7) zmniejszenie liczby przejazdéw i wyposazenia ich
w nowoczesng sygnalizacje oraz ,,nadzér wizualny”
przy predkosci 160 km/h;

8) zwiekszenie bezpieczenistwa poprzez budowe no-
wych skrzyzowan dwupoziomowych;

9) poprawa jako$ci przewozéw i wzrost efektywnosci
wykorzystania linii kolejowej poprzez wprowadze-
nie wyzszej predkosci operacyjnej, skrécenie czasu
jazdy i zwiekszenie przepustowosci linii;

10) zachowanie dotychczasowych funkcji wybranych
stacji, z mozliwoscia osiagniecia przysztej zwiekszo-
nej ilociowo oferty przewozowej, poprawa przepu-
stowosci oraz jakosci polaczen w ruchu miedzyna-
rodowym w ramach transeuropejskiej sieci trans-
portowej TEN-T;

11) ograniczenie uciazliwosci dla srodowiska natural-
nego w zakresie m.in. hatasu;

12) zmniejszenie zagrozenia oddzialywania tadunkéw
niebezpiecznych na $rodowisko;

13) radykalne zmniejszenie kosztéw biezacego utrzy-
mania infrastruktury z tytulu zastosowania ele-
mentéw o wysokiej niezawodnosci i trwatosci oraz
w wyniku likwidacji zbednej infrastruktury utrzy-
maniowej i koniecznych w zwigzku z tym stanowisk

pracy.

Efektem modernizacji bedzie zatem:

1) poprawa wizerunku kolei;

2) uzyskanie poprawy oferty przewozowej, a w konse-
kwencji zwiekszenie liczby klientéw, na skutek:

a) zwiekszenia komfortu podrézy,

b) skrécenia czasu podrézy,

c) zwiekszenia konkurencyjnosci kolei (predkosé,

czestotliwo$é kursowania, punktualnosé),

d) zwiekszenia bezpieczenstwa podréznych;

3) poprawa jakosci ustug transportowych w aglome-
racji warszawskiej przez stworzenie mozliwosci
szybszego i punktualnego dojazdu, w poréwnaniu
z innymi §rodkami transportu publicznego;

4) podniesienie efektywnosci uzytkowania linii kole-
jowej (dzieki zwiekszeniu liczby pasazeréw i poto-
kéw przewozonych nia fadunkéw);

5) eliminacja barier architektonicznych dla oséb
o ograniczonych mozliwo$ciach poruszania sie;

6) redukcja negatywnego oddzialywania na $rodowi-
sko (przez zastosowanie nowoczesnych rozwigzan
technicznych, a takze poprzez przejecie przez kolej
czesci pasazeréw ze szczegdlnie zattoczonych drég
wjazdowych do Warszawy).

Warto odnotowal, ze w realizowanym projek-
cie uwzgledniono postulaty Stowarzyszenia Zielone
Mazowsze. Przedstawilo ono Regionalnej Dyrekeji
Ochrony Srodowiska w Biatymstoku, w ramach kon-
sultacji spotecznych dla modernizacji linii E-75 Rail
Baltica, przyjecie maksymalnej dtugosci szlaku (odcin-
ka miedzy kolejnymi stacjami) nie dtuzszej niz 15 km.
W praktyce modernizagji linii kolejowych w ostatnich
latach duza krytyke wsréd specjalistéow wywoluje
nadmierne likwidowanie stacji kolejowych z ich prze-
kwalifikowaniem na przystanki osobowe, co szczegé-
towo opisuje, przywolywany przez Zielone Mazowsze,
artykul Inwestycje modernizacyjne na kolejach polskich
— préba oceny A. Massela i D. Szczepinskiego?”. Czesto-
tliwo$¢ wystepowania stacji ma wplyw na podniesie-
nie parametréw i zwiekszenie przepustowosci linii,
umozliwiajace przejecie istotnej czesci ruchu z drég
kotowych. Wniosek ten ma znaczenie dla kwestii $ro-
dowiskowych, gdyz popelnienie powyzszych bledéw
uniemozliwi zapewnienie konkurencyjnosci kolei wo-
bec innych $rodkéw transportu, a w konsekwencji —
nie doprowadzi do ograniczenia emisji zanieczyszczen
z transportu.

Drugi wazny postulat Zielonego Mazowsza doty-
czyt obowiazku stosowania, pomiedzy torami gtéw-
nymi zasadniczymi oraz miedzy torami gléwnymi
zasadniczymi i torami wyposazonymi w krawedzie
peronowe, rozjazdéw umozliwiajacych jazde na kie-

47 -Technika Transportu Szynowego nr 10/2002”.
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runku zwrotnym z predkoscia co najmniej 60 km/h.
Dotychczas stosowane rozjazdy, przewidujace jazde
w kierunku tzw. bocznym z predkoscia maksymalna
40 km/h, sa niezgodne z dobra praktyka (powszech-
nie obowiazuje zasada, ze rozjazdy w torach gtéw-
nych powinny umozliwia¢ skret z predkoscia réwna
potowie predkosci szlakowej). Instalacja rozjazdéw na
60 km/h jest inwestycja nieznacznie drozsza, nato-
miast w praktyce pozwalaja one uzyska¢ krétszy czas
przejazdu, co w sposéb oczywisty zacheca do korzy-
stania z kolei, a nie z mniej przyjaznych form trans-
portu.

Whioski Zielonego Mazowsza obejmuja takze obo-
wigzek uwzglednienia mozliwosci budowy w przyszto-
$ci, w okolicach stacji Bialystok Towarowy, terminala
intermodalnego z doprowadzeniem od Geniuszy (Gie-
niuszy) szerokiego toru, wraz z rezerwa terenu, za-
planowaniem glowic rozjazdowych umozliwiajacych
dodanie niezbednych toréw. W poblizu Bialegostoku
planowane jest bowiem przeciecie drég ekspresowych
S8 1 S19. Moze to wiec by¢ korzystny punkt styczny
takze dla toru szerokiego z linia Rail Baltica. W ocenie
Zielonego Mazowsza stacja Bialystok Towarowy po-
siada wolng rezerwe terenu z mozliwosciag odpowied-
niego dojazdu, za$ brak terminala intermodalnego
w tej czedci kraju sprzyja wzmacnianiu pozycji prze-
wozéw drogowych*.

Zwiekszenie predkosci pociagéw po przeprowa-
dzeniu modernizagji linii zwiekszy atrakcyjnos¢ trans-
portu kolejowego, co pozwoli w przyszlosci na prze-
jecie przez kolej przynajmniej czesci ciezkiego ruchu
drogowego, pochodzacego z krajéw battyckich.

5.3. Warunki wykorzystania handlowego linii
Rail Baltica

Uzyskanie wiekszych dopuszczalnych naciskéw osi
pociagéw, po przeprowadzeniu modernizacji linii Rail
Baltica, w polaczeniu z wieksza predkoscia, zwiekszy
atrakcyjno$¢ transportu kolejowego. W chwili obecnej
w przewozach towarowych w tranzycie z krajéw bat-
tyckich przez Polske dominuje zdecydowanie trans-
port drogowy (95% przewozéw), czego efektem jest
nieprzejezdno$¢ i zakorkowanie wielu polskich miast,
zwlaszcza tych, w ktérych krzyzuja sie kierunki prze-
woz6éw miedzyregionalnych i miedzynarodowych.
W wojewddztwie mazowieckim dotyczy to na przyktad
Puttuska czy Przasnysza. Jedna z przyczyn takiego
wlasnie stanu rzeczy jest niewatpliwie dotychczasowa
zbyt mata konkurencyjnosé¢ (tak w Polsce, jak i kra-
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http://www.rynek-kolejowy.pl/33413/Uwagi_Zielonego_Ma-
zowsza_do_podlaskiego_odcinka_Rail Baltica.htm

Tabela 10. Kierunki, struktura i wielkos¢ wymiany
towarowej miedzy wybranymi krajami w 2008 roku
(w tys. ton)

wymiana pomiedzy rodzaj produktu/produktow ilos¢
Finlandia — Niemcy papier 2 549
totwa Finlandia | 9reWn° 1257
i produkty drewnopochodne
Finlandia — Polska ropa naftowa i jej pochodne 1149
Finlandia — Niemcy | produkty drewnopochodne 1084
Litwa — totwa ropa naftowa i jej pochodne 825
Litwa — Estonia ropa naftowa i jej pochodne 599
Litwa — Finlandia produkty drewnopochodne 411
Finlandia — Polska papier 404
Niemcy — Finlandia metale i stopy 404
Finlandia — Niemcy ropa naftowa i jej pochodne 347
totwa — Niemcy produkty drewnopochodne 325
Polska — Litwa artykuty rolno-spozywcze 305

Zrédto: Rail Baltica Final Report Executive Summary, AECOM Ltd.,
maj 2011, s. 6.

jach battyckich) potaczenia Rail Baltica, spowodowana
m.in. obecnym ztym stanem infrastruktury kolejowej
oraz brakiem zintegrowanych dzialan, zmierzajacych
do wprowadzenia konkurencyjnosci przewozéw kole-
jowych z punktu widzenia optat i taryf miedzynaro-
dowych.

Tymczasem wedlug danych polskiego Mini-
sterstwa Gospodarki, w okresie pierwszych pieciu
miesiecy 2012 roku, wartos¢ polskiego eksportu
na Litwe wyniosta 860 mln euro i dynamicznie ro-
$nie. W stosunku do analogicznego okresu roku po-
przedniego — az 0 18%. W tabeli 10. zaprezentowano
orientacyjne poziomy masy towarowej, wymienia-
nej w okreslonych relacjach. Stusznie zatem mozna
oczekiwaé, ze kluczem do zapewnienia mozliwosci
wykorzystania Rail Baltica jako elementu systemu
logistycznego Mazowsza, w ukladzie regionalnym
i miedzyregionalnym, jest zmiana podejscia do
transportu kolejowego jako zasadniczej galezi trans-
portu, wykorzystywanej w przewozach towardéw.
Nawet najlepsza, w najwyzszym stopniu spelniajaca
wymagania techniczno-eksploatacyjne infrastruk-
tura kolejowa, cho¢ jest warunkiem koniecznym dla
rozwoju przewozow intermodalnych, nie moze by¢
utozsamiana z warunkiem niezbednym. Tak dlugo
bowiem, jak przewozy drogowe beda charakteryzo-
waly sie nizszymi oplatami i taryfami, beda wybie-
rane przez przedsiebiorcéw, dla ktérych czynnik
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kosztowy stanowi podstawe racjonalizacji funkcjo- Mozliwosci pelniejszego wykorzystania zmoderni-
nowania. Dlatego tez modernizacja linii kolejowych, zowanej linii kolejowej zalezeé beda od komplekso-
wlaczonych do korytarza Rail Baltica, nie powinna wego, szeroko zakrojonego i wykraczajacego poza
doprowadzi¢ do nieodwracalnych zmian w ukladzie perspektywe regionalng kompleksu dziatan wspie-
infrastruktury punktowej tych linii. Nie powinna po- rajacych i sprzyjajacych wzrostowi znaczenia kolei
zbawié niekt6rych przedsiebiorstw dostepu ich bocz- w przewozach. Dziatania te opisane zostaly szczegé-
nic do toréw szlakowych, ogélnodostepnych tadowni towo w kolejnym rozdziale, ktéry traktuje o warun-
i placéw tadunkowych zlokalizowanych na stacjach. kach urzeczywistnienia idei Tiry na Tory.
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6. Potencjalnie mozliwy wplyw Rail Baltica na zmiane relacji na rynku uslug logistycznych

wojewodztwa mazowieckiego

6.1. Zalozenia eksploatacyjne Rail Baltica
w $wietle gospodarczych i transportowych
uwarunkowan wojewédztwa mazowieckiego

Analiza mozliwego wptywu Rail Baltica na zmia-
ne relacji na rynku ustug logistycznych w wojewédz-
twie mazowieckim wymaga zwrécenia uwagi na kilka
istotnych faktéw. Przede wszystkim Rail Baltica jest
projektem obejmujacym terytorium czterech panstw.
Odcinek na terenie Polski jest odcinkiem najdluz-
szym. Tymczasem najwieksza warto$¢ dodana uzy-
ska przypuszczalnie nie Polska, lecz Litwa, Lotwa
i Estonia. Paristwa te dysponuja siecia kolejowa o roz-
stawie szyn 1520 mm, a wiec nalezaca do sieci kole-
jowej szerokotorowej. Dzieki realizacji projetu kraje
te uzyskaja korytarz transportowy, taczacy je z syste-
mem kolei europejskich. Zapewnienie bezposrednie-
go transportu rzeczy i 0s6b z tych krajéw w dowolne
miejsce Unii Europejskiej stanowi¢ bedzie praktyczne
urzeczywistnienie idei swobodnego przeptywu débr
rzeczowych i przemieszczania sie mieszkancéw zjed-
noczonej Europy. To na terytorium panstw battyc-
kich realizowana bedzie faktyczna budowa nowej linii
kolejwej Rail Baltica. Na terytorium polskim nowo
budowane beda jedynie kilkukilometrowe fragmen-
ty odcinkéw w okolicach Olecka i Suwatk, co wynika
z koniecznosci korekty przebiegu istniejacych toréw.
Pozostaly polski odcinek Rail Baltica, przebiegajacy
na obszarze wojewddztwa mazowieckiego, w catosci
pokrywa sie z lokalizacja istniejacych linii kolejowych,
wobec czego zasadnicza wartoscia dodana projektu
jest tutaj uzyskanie, za sprawg jego realizacji, linii ko-
lejowej o parametrach europejskich, w miejsce zdeka-
pitalizowanego szlaku. W obecnych warunkach, para-
doksalnie, z eksploatacyjnego punktu widzenia szlak
ten charakteryzuje sie stanem o tendencji rosnacej
w miare oddalania sie od jego poczatku, ktérym jest
stolica regionu i aglomeracja generujaca zdecydowa-
na wiekszos¢ potokdéw tak pasazerdw, jak i tadunkéw.
Im blizej Warszawy, tym bardziej spada dopuszczalna
predkosc szlakowa (bedaca podstawowym czynnikiem
majacym przelozenie na predkos¢ handlowa, istotna
z punktu widzenia atrakcyjnosci oferty przewozowej),
pomimo iz odcinek ten przemierzany jest przez naj-
wieksza liczbe pasazeréw.

Drugi z faktéw, ktéry odnotowany i niejako
usankcjonowany zostat przez dokumenty unijne do-
tyczace projektu, sprowadza sie do przyjetego, zgod-
nego z prawda zalozenia, ze Rail Baltica stuzy¢ bedzie

przede wszystkim ruchowi towarowemu, pomijajac
aspekt poprawy warunkéw wykonywania przewozdéw
pasazerskich jako generatora modernizacji. Ma to
odniesienie do catego projektu i poparte zostato ba-
daniami (przeprowadzonymi na zlecenie KE w 2008
roku), z ktérych jednoznacznie wynika, ze np. 81%
podrézujacych pomiedzy Ryga a Tallinem korzysta
z transportu drogowego (obejmujacego drogowy
transport zbiorowy), za$ 76% wszystkich podrézuja-
cych pomiedzy Tallinem a Warszawa korzysta z trans-
portu lotniczego. Jednoczesnie sposréd 35,7 mln ton
tadunkéw, przewozonych pomiedzy krajami battycki-
mi a Europa Srodkowa - jedynie 15% przewozonych
jest koleja*, co daje poglad na realna perspektywe ich
przejecia przez transport kolejowy™’.

Niemniej w sytuacji modelowej, w ktérej linia
kolejowa pomiedzy Warszawa a granica polsko-li-
tewska uzyskuje parametry techniczno-eksploata-
cyjne przewidziane dla korytarzy AGC/AGTC, ale nie
ulegaja zmianie pozostate warunki funkcjonowania
transportu, stopien jej wykorzystania i wzrost prze-
wozdéw bylby zaobserwowany w sposéb duzo bardziej
wyrazisty w przewozach pasazerskich anizeli towa-
rowych. Na polskim odcinku Rail Baltica nalezatoby
spodziewaé sie powrotu na kolej pasazeréw, ktérzy
na przestrzeni ostatnich lat stopniowo rezygnowa-
li z jej ustug na rzecz komunikacji autobusowej lub
wlasnego samochodu (wykorzystywanego niejedno-
krotnie w przewozach regularnych jako $rodek dowo-
zowy dla grupy oséb). Przy czym zalozenie to bytoby
spelnione tak w przypadku podrézujacych pomiedzy
np. Warszawa a Bialymstokiem, jak réwniez pomie-
dzy Warszawa a bochowem, Warszawa a Suwatka-
mi czy tez np. miedzy Biatymstokiem a Oleckiem.
Standardy techniczne, przewidziane dla Rail Baltica,
gwarantuja bowiem wzorcowe zapewnienie funkcji
spotecznej transportu kolejowego. Przewiduje ona
powiazanie znaczacych osrodkéw miejskich polacze-
niami wypelniajacymi parametry, ktérych uzyskanie
nie jest mozliwe przy obecnym stanie infrastruktury
drogowej. Kierunek wylotowy péinocno-wschodni
charakteryzuje sie co prawda bardzo dobra droga S8,
pomiedzy Radzyminem a Wyszkowem, ale takze duza

%9 Nalezy zaznaczy¢, ze metodologia przeprowadzonych badan do-
puszczata analize nie catosci wolumenu towardéw, bedacych przed-
miotem wymiany handlowej, a ich czesci — obejmujacej relacje i ro-
dzaje tadunkéw potencjalnie mozliwych do przewiezienia réznymi
rodzajami transportu. Niemniej badania te spelniaja przestanki
reprezentatywnych, gdyz ich celem bylto zbadanie mozliwosci prze-
jecia tadunkéw przez kolej.

*0 Rail Baltica Final Report, s. 4.
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Tabela 11. Najwieksze porty battyckie

Port Przetadunki 2008 (TEU) Przetadunki 2009 (TEU) Zmiana 2009/2008

1 St. Petersburg 1983110 1343675 -32.2%
2 Goeteborg 862 595 824218 -4,4%

3 Aarhus 453 503 385 000 -15,1%
4 Gdynia 610 502 378 340 -38,0%
5 Helsinki 419 809 357 200 -14,9%
6 Kotka 666 356 345939 -48,1%
7 Ktajpeda 373263 247 982 -33,6%S
8 Gdansk 185 651 240 623 29,6%

9 Ryga 210 900 182980 -13,2%
10 Kopenhaga/Malmé 194 000 156 159 -19,5%

Zrédto: Funkcjonowanie oraz perspektywy rozwoju rynku przewozéw kontenerowych w Polsce do 2015 roku (prezentacja dla Balticon S.A.),

Gdynia, grudzien 2010, s. 12.

nieprzewidywalnoscia ruchu w miejscu wejscia w sys-
tem drég aglomeracyjnych. Spowodowane jest to se-
zonowoscia i weekendowym charakterem przejazdéw
na tereny nadbuzanskie (blizsze i dalsze) i przylega-
jace do wschodniego odcinka Zalewu Zegrzynskiego,
ale takze wyczerpaniem zdolnosci przepustowej drég
dojazdowych, prowadzacych z réznych czesci miasta
w kierunku drogi S8, przy jednoczesnej koniecznosci

zapewnienia tranzytu droga nr 631, pomiedzy weztem
Marsa a Nieporetem i Nowym Dworem Mazowieckim.

Po trzecie, kierunek w ktérym prowadzi korytarz
battycki (nie tylko Rail Baltica, ale takze Via Baltica)
nie jest kierunkiem, dla ktérego potoki tadunkéw ge-
nerowane sa na Mazowszu. Nalezatoby podkreslic,
ze mimo iz wymiar wielko$ci wymiany handlowej
(w tym zwlaszcza polskiego eksportu) ma na tym kie-

Wykres 2. Przetadunki w gtéwnych polskich portach morskich w latach 2000-2009
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Wykres 3. Przewozy intermodalne PKP Cargo i PCC Intermodal w latach 2000-2009
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Zrédto: Funkcjonowanie oraz perspektywy rozwoju rynku przewozéw kontenerowych w Polsce do 2015 roku (prezentacja dla Balticon S.A.),

Gdynia, grudzien 2010, s. 19.

runku charakter rosnacy, to trudno znalez¢ przestan-
ki, z ktérych wynikaloby, ze towary eksportowane
z Polski do krajéw battyckich pochodza z okreslone-
go regionu. W przypadku produktéw rolno-spozyw-
czych, ktére stanowiy istotna cze$¢ wymiany, pocho-
dza one z réznych czesci kraju. Podobnie z drewnem
ijego surowcami, ktére kursuja w kierunku przeciw-
nym i stanowia rodzaj fadunku niezintegrowanego.
Jego odbiorcy rozsiani sa w réznych czesciach kraju.
Nawet fakt, iz najwieksza polska rafineria — zaklady
w Plocku, zlokalizowana jest na Mazowszu i wraz
z zaktadami w Mozejkach stanowi jedna grupe kapita-
towa (a wiec pozostaje w bezposredniej zaleznosci lo-
gistyczno-transportowej), nie ma tu istotnego znacze-
nia, gdyz przewozy kolejowe substancji chemicznych,
stanowiacych istotna cze$¢ wymiany gospodarczej
pomiedzy Polska a Litwa, ale takze naszego importu
z pozostatych krajéw — uczestnikéw korytarza, reali-
zowane sg liniami kolejowymi omijajacymi Warszawe.
Podyktowane jest to szczegdélnym ich charakterem,
ktéry wymaga odrebnych procedur przewozowych,
zgodnie z ktérymi przewozy materialéw niebezpiecz-
nych powinny by¢ dokonywane z mozliwie najmniej-
szym ich realizowaniem przez skupiska ludnosci.
Miasta, zwtaszcza duze, omijane sa kazdorazowo, gdy
dostepne sa alternatywne szlaki przewozu. W tym
konkretnym przypadku zastosowanie ma linia kole-
jowa (Ttuszcz) Krusze — Pilawa, gdzie za sprawg linii
Skierniewice — Lukéw wojewddztwo mazowieckie dys-
ponuje wzglednie wygodnym ciagiem przewozowym,

prowadzacym w kierunku Plocka, bez koniecznosci
przetaczania cystern przez obszar metropolii war-
szawskiej. Sytuacje te mogtaby zmieni¢ dopiero budo-
wa nowej linii kolejowej Plock — Modlin, co zwiekszy-
toby przewozy produktéw ropopochodnych przez Rail
Baltica takze na odcinku mazowieckim.

Na marginesie mozna zauwazy¢, iz zgodnie z da-
nymi PKN ORLEN, w 2011 roku zdecydowana wiek-
sz0$¢ przewozow realizowana byla przez przewoznika
wlasnego (ORLEN KolTrans). Koleja przewieziono
woéwczas ok. 7 mln ton produktéw, w tym 4,3 mln ton
paliw ptynnych (a wiec benzyn, oleju napedowego, ole-
ju opatowego czy Jet A-1). Na Litwie tymczasem lacz-
ny wolumen przewozéw kolejowych Grupy ORLEN
wyniést ponad 8,5 mln ton, z czego ponad 5 mln ton
zaladowano na statki lub przez terminal Klaipedos
Nafta oraz terminale w Korviniu wyeksportowano do
Europy Zachodniej i Stanéw Zjednoczonych.

Zasadniczym kierunkiem, na ktérym przewozy towa-
réw sg kluczowe z punktu widzenia tak bezpieczeristwa,
jak i znaczenia przewozowego i transportowej pozycji
panstwa, jest, co naturalne, kierunek wschéd — zachéd
(a wiec korytarz E-20) oraz — w nieco innym wymiarze
- korytarz péinoc - potudnie (E-65). Przewozy transeu-
ropejskie w uktadzie réwnoleznikowym stanowia natu-
ralng wypadkowa potrzeb i uwarunkowan na dowolnej
plaszczyznie i w dowolnej sferze. Inwestycje prowadzone
ostatnio w polskich portach baltyckich zapewnia wyso-
ka jakos¢ ustug dla obstugi przewozéw (przede wszyst-
kim intermodalnych) w morsko-ladowych taicuchach
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transportowych, co znajduje odzwierciedlenie w dyna-
micznym wzro$cie wolumenu obrotéw kontenerowych
w portach battyckich.

Z punktu widzenia wojewddztwa mazowieckiego
istotna jest perspektywa uruchomienia, w ramach
morsko-ladowych tlancuchéw powiazan, intermo-
dalnych polaczenn kolejowych w kierunku portéw
battyckich (najlogiczniejszym rozwiazaniem pozo-
staja porty Gdynia i Gdansk). Mazowsze, jako region
o stosunkowo duzym potencjale tadunkéw podatnych
na konteneryzacje, wydaje sie by¢ kolejnym ogniwem
wzmacniajacym uktad przewozéw pédinoc — potudnie,
co w pewnej czeci zmniejsza znaczenie logistyczne
korytarza Rail Baltica, zwtaszcza, ze ulokowanie obec-
nych mazowieckich terminali kontenerowych sprzyja
rozwojowi wiasnie tego kierunku przewozéw.

Najwieksze potrzeby przewozowe wystepuja wta-
$nie na osi pdélnoc — potudnie. Projekt poprawy prze-
pustowosci korytarza Rail Baltica stwarza znaczne
mozliwo$ci rozwiazania obserwowanych obecnie pro-
bleméw transportowych. Jednak w stosunku do ukta-
du osiowego kierunki inne maja wylacznie charakter
uzupelniajacy. Dotyczy to nie tylko samej Rail Baltica,
ale takze fragmentu korytarza prowadzacego z War-
szawy w kierunku Lublina i Lwowa.

6.2. Ocena mozliwosci przejecia
przez transport kolejowy przewozow
realizowanych przez transport drogowy

Udzial transportu drogowego w dlugodystanso-
wym transporcie towarowym wewnatrz UE wynosi
33%, natomiast traktowanych lacznie kolei i zeglugi
srodladowej — ponizej 20%. Niekorzystny wplyw
systemu transportowego na $rodowisko ma zwiazek
z faktem, ze na $rednich i diugich dystansach nie
wykorzystuje sie wystarczajaco potencjatu ,przyja-
znych $rodowisku” galezi transportu, jakimi sa kolej
i zegluga. Jednoczesnie rynek wspélnotowy impor-
tuje okoto 84% wykorzystywanej na nim ropy nafto-
wej, a koszt tego importu siegnal w 2010 roku okoto
210 mld euro®. To wlasnie koniecznosé¢ pozyskania
tego surowca w duzej czesci generuje przewozy w ukla-
dzie osiowym, o ktérym wspomniano wczesniej.

W rozdziale 2.4. niniejszego opracowania przed-
stawione zostaly zalozenia warunkujace dostosowa-
nie polskiego systemu transportowego do wymogéw
priorytetu zréwnowazonego transportu. Postugujac

5t Dane wedle modelu transportowy TRANSTOOLS, ujetego
w Zalaczniku 5. do oceny skutkéw towarzyszacych Biafej Ksiedze,
SEC(2011) 358.

2 Dane Eurostat (http://ec.europa.eu/transport/strategies/facts-

-and-figures/).

sie danymi wieloletnimi, mozna stwierdzi¢, ze obec-
nie z kazdych dziesieciu ton fadunkéw przewozonych
w naszym kraju - ponad osiem transportowanych jest
drogami, na kolej za$ przypada zaledwie nieco ponad
jedna na dziesie¢ ton (11,9%) tadunkéw. Zwyczajo-
wo traktujemy kolej jako rodzaj transportu, ktérego
znaczenie wzrasta w sytuagji, gdy postugujemy sie da-
nymi obrazujacymi prace przewozowa mierzona w to-
nokilometrach. Tymczasem ostatnich kilkanascie lat,
w czasie ktérych dopuszczono wzrost pozycji i znacze-
nia transportu samochodowego, sprawilo, ze nawet
w takim ujeciu na transport drogowy przypada 67%
pracy przewozowej, na kolej jedynie 15,3%. Jesli war-
toci te nie wywolywaly, jak dotad, w kregach decyzyj-
nych tendencji do podjecia dziatan zmierzajacych do
zapewnienia co najmniej réwnomiernej pozycji trans-
portu kolejowego wzgledem transportu drogowego,
mozna jedynie wyrazi¢ nadzieje, ze rosnaca $wiado-
mo$¢ spoleczna mieszkancéw, zwlaszcza obszaréw
szczeg6lnie narazonych na odczuwanie negatywnych
skutkéw przewozéw samochodowych (hatas, drgania,
wypadki), okaze sie czynnikiem sprawczym.

Szeroko zakrojone inwestycje w infrastruktu-
re drogowa, realizowane w Polsce, nie doprowadzi-
ty do odczuwalnego zmniejszenia jego uciazliwosci,
co mozna potraktowac jako dowéd na nieprzerwany
rozwdj tej galezi transportu oraz fakt, ze inwestycje
te ostatecznie pobudzaja ruch drogowy. Dlatego wia-
$nie nowa przestrzenn drogowa szybko zapelnia sie.
Wzmacnianie konkurencyjnosci srodkéw transportu
alternatywnych do przewozéw drogowych powinno
by¢ wiec gtéwnym dziataniem na rzecz poprawy sytu-
acji transportowej, tak w ujeciu krajowym, jak i regio-
nalnym. W tym kontekscie idea Tiry na Tory oznacza
nie tylko przewdz ciezaréwek na wagonach kolejowych
(a wiec transport kombinowany), ale ogélny kierunek
rozwoju konkurencyjnosci transportu kolejowego.

W latach 1990 - 2007 dtugos¢ krajowej sieci kole-
jowej zmniejszyla sie z 26,2 tys. km do 19,4 tys. km.
W zadnym innym kraju UE nie przeprowadzono likwi-
dagji infrastruktury kolejowej na tak wielky skale®.
W wojewddztwie mazowieckim, regionie o centralnym
polozeniu, ktérego znaczenie transportowe w skali
kraju jest kluczowe, takze dopuszczono do zaistnienia
nieodwracalnych zmian w infrastrukturze transpor-
towej. Najbardziej wyrazistym tego przykladem byla
decyzja o likwidagji linii kolejowej nr 34, na odcinku
Sokotéw Podlaski — Matkinia, ktéra w efekcie spowo-
dowata przerwanie naturalnego ciagu przewozowego,
taczacego dwa osrodki miejskie o ponadregionalnym
znaczeniu, tj. Siedlce i Ostroleke.

% W omawianym okresie az w dziewieciu krajach UE dtugos¢ eks-
ploatowanych linii kolejowych wzrosta.
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Na marginesie warto zauwazy¢, ze linie kolejowe
o nizszym niz pierwszorzedne znaczeniu stanowia
wazne wzmocnienie mozliwosci transportowych,
m.in. dzieki mozliwoéci obstugi ruchu towarowego,
ktérego regularne prowadzenie bywa utrudnione
z uwagi na wyczerpanie zdolnosci przewozowych na
liniach gltéwnych. Latwiej jest takze realizowaé prze-
wozy tadunkéw z przekroczong skrajnig (np. duze
elementy konstrukcji budowlanych, podzespoly dla
elektrowni). Likwidacja lokalnych linii kolejowych
generalnie zmniejsza ogélna niezawodno$¢ systemu
transportowego. Tymczasem koszty zatoréw komuni-
kacyjnych w krajach Unii Europejskiej siegaja 1% PKB
rocznie.**

Odnoszac sie do mozliwosci przejecia przez trans-
port kolejowy czesci tadunkéw, przewozonych obec-
nie transportem samochodowym, nalezy zaznaczy¢,
ze jakiekolwiek dzialania nie beda skuteczne bez
podjecia zintegrowanych prac sektorowych oraz spet-
nienia warunkéw na plaszczyznie ponadregionalnej,
wskazanych w rozdziale 2.4.

O korzystnym wymiarze praktycznym oraz osia-
gnieciu spodziewanej i przewidywanej ,wartosci
dodanej” projektu Rail Baltica bedzie mozna moéwic
w momencie, gdy na etapie wdrozenia bedzie on
uwzglednial bezposrednie potrzeby techniczno-or-
ganizacyjne, wynikajace z prognozowanych i ocze-
kiwanych jego celéw, polegajacych na zapewnieniu
niezbednej infrastruktury punktowej, umozliwiajacej
zintegrowanie dwu rodzajéw transportu, przez:

« wyposazenie stacji w tory tadunkowe i ponadnor-
matywne tory gltéwne dodatkowe, na ktérych
mozliwe bedzie przyjmowanie, postdj i ewentu-
alna obstuga sktadéw stuzacych przewozom ko-
lejowo — drogowym (intermodalnym);

« wyposazenie wybranych stacji w rampy i place fa-
dunkowe, o ile z analizy wynika¢ bedzie lokalna
(miejscowa) potrzeba zapewnienia warunkéw do
przetadunku towaréw sypkich i drobnicowych;

« okreslenie lokalizacji elementéw infrastruktury
punktowej, stuzacej realizacji funkcji dowozowo/
odwozowej transportu drogowego, jako elemen-
tu systemu przewozowego bazujacego na Sred-
nio- i diugodystansowych przewozach kolejo-
wych, w tym takze przewozach intermodalnych;

« zapewnienie zintegrowania funkcjonujacej infra-
struktury ze zmodernizowana infrastruktura
przewidziang do pozostawienia w wyniku mo-
dernizagcji, dzieki czemu nie dopusci sie do trwa-
tego (niejednokrotnie nieodwracalnego) odciecia
transportowych powiazan infrastrukturalnych

% Model TREMOVE i PRIMES-TREMOVE w Zalaczniku 5... op. cit.

podmiotéw (zaktadéw przemystowych, wyod-
rebnionych punktéw handlowych) generuja-
cych okreslone potoki tadunkéw, korzystajacych
z przewozéw koleja, nawet gdyby przewozy takie
mialy charakter okazjonalny lub generowanie
niezbednych potokéw tadunkéw wynikato z fak-
tu przewidywan, co do wzrostu znaczenia danego
zakladu, jego rozbudowy lub zmiany charakteru
jego potrzeb;

+ wskazanie terminala kontenerowego (funkcjo-
nujacego lub wskazanie lokalizacji nowego, do
powstania ktérego zaistnieja przestanki) oraz/
lub centrum logistycznego jako zasadniczego
w obstudze tadunkéw docelowych dla wojewddz-
twa mazowieckiego (innych niz tranzytowe lub
wielorelacyjne zwarte), do ktérego trafia¢ beda
tadunki przeznaczone dla odbiorcéw znajduja-
cych sie w okreslonym obszarze cigzenia.

Warunkiem skutecznego korzystnego wptywu Rail

Baltica na system logistyczny wojewédztwa mazo-
wieckiego jest, co oczywiste, zaplanowanie i realizacja
ww. przedsiewzie¢, z uwzglednieniem rosnacego za-
potrzebowania na ustugi transportowe oraz progno-
zowanego statego wzrostu wielkosci przewozéw tran-
zytowych. Pozwoli to unikna¢ zjawiska obserwowane-
go w innych obiektach infrastruktury transportowej
(np. terminal A w Porcie Lotniczym im. Fryderyka
Chopina w Warszawie, linia kolejowa nr 2 pomie-
dzy Warszawa Rembertowem a Siedlcami), gdy nie-
uwzglednienie dtugofalowych prognoz lub niedosza-
cowanie prognozowanego wzrostu doprowadza do sy-
tuagji, gdy celowa zdolno$¢ graniczna nowo oddawanej
inwestycji ulega wyczerpaniu w chwili jej ukoniczenia
lub tez, gdy nastepuje to w okresie krétszym anizeli
dopuszczalny, wedle wspélczesnych standardéw pro-
gnozowania potrzeb spoteczno-gospodarczych.

6.3. Potencjalne zagrozenia

w funkcjonowaniu przedsiebiorstw
transportu drogowego w wyniku
konkurencyjnej oferty transportu kolejowego

Oceniajac potencjalne zagrozenia w funkcjono-
waniu przedsiebiorstw transportowych, dziatajacych
w sferze przewozéw drogowych, nalezy przede wszyst-
kim wskaza¢, iz ewentualne zmiany, spowodowane
zwiekszeniem stopnia wykorzystania przewozéw ko-
leja, beda skutkowaly spadkiem udziatu przewozéw
drogowych w ogélnym wolumenie przewozéw. Nie-
mniej proces ten oceni¢ nalezy jako korzystny i celowy
z punktu widzenia nie tylko koniecznosci wdrozenia
wspdélnotowych zatozen co do sprzyjania i osiagniecia

nr 2(37)/2013

53



54

zréwnowazenia transportu, lecz takze ochrony $rodo-
wiska naturalnego, bezpieczenistwa ruchu drogowego
oraz poprawy warunkéw zycia mieszkanicéw obszaréw
doswiadczanych inensywnym ruchem drogowym.

Funkcjonowanie korytarza Rail Baltica w warun-
kach modelowych, ktérych istota sprowadza sie do
przesuniecia czesci przewozéw z drég na kolej, ozna-
cza¢ bedzie istotny spadek liczby pojazdéw ciezaro-
wych, poruszajacych sie po drogach. Jednoczesnie
mozna oczekiwaé, ze zwiekszy sie zaangazowanie
przewoznikéw drogowych w zapewnienie regularnych
funkcji dowozowo-odwozowych transportu drogowe-
go. Przy zalozeniu, iz celem polityki transportowe;j
panstwa i regionéw jest osiggniecie wzorcowego roz-
wigzania, jakim jest przewdz tadunkéw na srednich
i dlugich dystansach transportem kolejowym, istota
przewozéw drogowych sprowadza sie do wykonywa-
nia ustug na poziomie regionalnym i lokalnym, spi-
najacym funkcjonowanie niezawodnych tancuchéw
dostaw.

Z punktu widzenia wojewddztwa mazowieckiego
trudno byloby zgodzi¢ sie z zarzutem, iz zwieksze-
nie roli tranportu kolejowego sprowadza¢ sie bedzie
do pogorszenia sytuacji podmiotéw wykonujacych
takowe ustugi. Obserwujac bowiem ruch kotowy na
drogach péinocno-wschodniej cze$ci wojewddztwa
mazowieckiego, nalezaloby stwierdzi¢, iz wiekszos¢
przewozéw drogowych wykonywana jest przez prze-
woznikow z panstw trzecich, przede wszystkim z kra-
jow baltyckich, dla ktérych jest to naturalny, wynika-
jacy z polozenia geograficznego oraz uksztaltowanej
sieci drég kotowych, etap w przewozach do/z krajéw
Europy Zachodniej oraz Potudniowe;j.

W tym miejscu nalezy podkresli¢, iz wedtug kry-
teridéw, jakie obowiazuja przy ocenie poziomu zagro-
zenia zdrowia i zycia uczestnikéw ruchu drogowego,
prowadzanej wedlug jednolitej metodyki europejskiej
w ramach Europejskiego Programu Oceny Ryzyka
na Drogach (EuroRAP - European Road Assessment
Programme)®®, wyzej wymienione drogi, wraz z pro-
wadzacymi w ukltadzie potudnikowym drogami krajo-
wymi nr 57, 59 i 63, zaliczono do piatej, najwyzszej
kategorii zagrozenia. Oznacza to, ze ryzyko indywidu-
alne dla uczestnikéw ruchu jest bardzo duze. Z tego
punktu widzenia trudno jest przyja¢ inng wykladanie
anizeli ta, zgodnie z ktéra spoteczno-ekonomiczne
skutki przeniesienia przewozéw z drég na kolej same
w sobie stanowia nad wyraz korzystny efekt moderni-
zacji infrastruktury kolejowej.

%> EuroRAP jest jednym z najwiekszych i najefektywniejszych pro-
gramoéw na rzecz poprawy bezpieczenstwa na drogach w Europie.

Dodatkowo, co nalezy podkresli¢, wdrozenie pro-
gramu Tiry na Tory, a wiec wspieranie przewozéw in-
termodalnych/kombinowanych, wzmocni pozycje re-
gionalnych przewoznikéw drogowych. Obecnie, nawet
pomijajac kwestie negatywnych skutkéw dominujacej
pozycji przewozowej transportu drogowego, trudno
jest okresli¢, iz to przewoznicy drogowi zarejestrowa-
ni w wojewddztwie mazowieckim w istotnym zakresie
realizuja przewozy drogowe z kierunku péinocno-
-wschodniego ku zachodniej i potudniowej granicy
kraju, a wiec w kierunku naturalnego ciazenia zapo-
trzebowania na ustugi przewozowe. Z przytoczonych
w rozdziale 4. danych statystycznych jednoznacznie
wynika, iz w ostatnim okresie odnotowywana jest ten-
dencja spadkowa (o ponad 6%) liczby przedsiebiorstw
dzialajacych w sferze transportu i gospodarki maga-
zynowej posrdéd podmiotéw prowadzacych dziatal-
nos¢ gospodarcza na Mazowszu. Tendencje rynkowe
nie sprzyjaja istnieniu drobnych firm przewozowych,
ktére jeszcze kilka lat temu licznie wystepowaly na
terenie calego kraju, w tym takze wojewddztwa ma-
zowieckiego. Kontraktowanie ustug tranportowych
w systemie przetargowym sprzyja bowiem umocnie-
niu pozycji przedsiebiorstw duzych, ktérych zdolnosci
organizacyjne i funkcjonalne, z punktu widzenia od-
biorcy ustug, wymagaja dysponowania rozbudowana
flota pojazdéw rozlokowanych w réznych punktach.
Tak formulowane oczekiwania wzgledem przewozni-
kéw drogowych otwieraja szerokie mozliwosci przed
przedsiebiorstwami o zasiegu ponadregionalnym
i ponadkrajowym, powodujac samoistne wypieranie
z branzy malych firm, oferujacych ustugi ograniczone
nieporéwnywalnie mniejsza flota i funkcjonujacych
na okreslonym (wybranym) obszarze.

Sprowadzenie przewozéw drogowych do roli nie-
zbednego elementu w skonsolidowanych tancuchach
dostaw w przewozach kolejowo-drogowych lub tez
morsko-kolejowo-drogowych, paradoksalnie, sprzyjac
bedzie wzmocnieniu pozycji lokalnych i regionalnych
przewoznikéw drogowych, ktérzy stang przed szansa
wypracowania i p6zZniejszego ugruntowania wiasnej
pozydji na rynku ustug transportowych pomiedzy lo-
kalnymi weztami wejscia/wyjécia do infrastruktury
punktowej korytarza Rail Baltica a nadawcami/odbior-
cami fadunkéw, zlokalizowanymi w blizszym lub dal-
szym potozeniu od przedmiotowej linii kolejowej lub
tez z centrami logistycznymi, na potrzeby ktérych Rail
Baltica dziata¢ bedzie jako kluczowy element taricucha
dostaw w ujeciu ponadregionalnym.

MAZOWSZE. Analizy i Studia



6.4. Mozliwe zmiany w funkcjonowaniu
pozostalych podmiotéw rynku TSL
wojewodztwa mazowieckiego

Przyjmujac rzeczywiste zaistnienie okolicznosci
sprzyjajacych i warunkujacych jednoczesnie pelne wy-
korzystanie mozliwosci i potencjalnych zyskéw, ktére
niesie modernizacja linii kolejowych, wchodzacych
w sklad korytarza Rail Baltica, zaznaczy¢ nalezy, ze
jej funkcjonowanie w nowych warunkach skutkowa¢
bedzie daleko idgcymi zmianami w sferze transportu,
spedydji i logistyki (TSL) tak obszaréw bezposrednio
do niej przylegajacych, jak i wojewédztwa mazowiec-
kiego w catosci. Zakres i kierunek tych zmian winien
by¢ postrzegany jako istotny czynnik sprawczy po-
dejmowanych dziatari (lub tez ich zaniechania), gdyz,
wedle wyliczenn Eurostat, towary i ustugi zwiazane
z transportem pochlaniaja przecietnie 13,2% budzetu
gospodarstw domowych, za$ logistyka, w tym trans-
port i sktadowanie, stanowi przecietnie 10 do 15%
kosztéw produktu koncowego.

Zgodnie z opisana w podrozdziale 2.4. koncepcja
Tiry na Tory, docelowym, rekomendowanym przez
autor6w niniejszego opracowania kierunkiem roz-
woju transportu w ujeciu ogbélnym, bezposrednio
wplywajacym na jego regionalny i lokalny wymiar,
dajacym jednoczesnie mozliwo$¢ pelnego wykorzy-
stania warunkéw bedacych wynikiem inwestowania
w infrastrukture liniowa korytarza Rail Baltica, jest
wdrozenie systemu przewozéw intermodalnych/
kombinowanych jako podstawy $rednio- i dlugody-
stansowego przemieszczania tadunkéw. O ile bo-
wiem skuteczno$¢ poczynan w tym zakresie zalezy
gléwnie od stopnia ukierunkowania i zdeterminowa-
nia na osiagniecie celu wtadz na szczeblu panstwa,
o tyle funkcjonowanie pozostatych elementéw syste-
mu logistycznego mozna rozpatrywac w ujeciu regio-
nalnym i lokalnym.

Podkreslenia wymaga fakt, iz przy obecnych ryn-
kowych oczekiwaniach wzgledem logistyki, jako nie-
odzownego elementu $wiadczenia dowolnego rodzaju
ustug i zapewnienia dostepnosci rozmaitych towaréw,
przyjmowane sa rozne modele jej funkcjonowania.
Wynikajg one m.in. ze stopnia zlozonosci proceséw
transportowych na danym obszarze i réznorodno-
§ci stosowanych rozwigzan transportowych (a wiec
zaangazowania mniejszej lub wiekszej liczby gatezi
transportu), zasiegu funkcjonowania, oczekiwan spo-
teczno-gospodarczych czy tez stopnia nasycenia da-
nego obszaru infrastruktura, bedaca podstawowym

* Logistyka transportu towarowego w Europie — klucz do zréwno-
wazonej mobilnosci, COM (2006) 336.

warunkiem realizacji funkcji przewozowych logistyki.
Kluczem do pelnego wykorzystania potencjatu mo-
dernizowanych korytarzy transportowych jest jednak
osiagniecie zaawansowanego stopnia wyposazenia
regionéw w ustandaryzowana, spelniajaca zblizone
(lub - jeszcze lepiej — identyczne) wymogi i parametry
infrastrukture, gdyz tylko skonsolidowanie mozliwo-
$ci przewozowych i logistycznych w skali kraju (czy
w skali regionu, traktowanego jako obszar, na ktéry
skladaja sie tereny znajdujace sie w granicach dwu lub
wiecej panistw) stwarza szanse na uzyskanie efektu
synergii i wartosci dodanej, tak istotnej dla urzeczy-
wistnienia wspélnotowej idei zréwnowazonego trans-
portu, poprawy warunkéw zycia mieszkancéw oraz
ochrony $rodowiska naturalnego.

W przypadku standardéw techniczno-eksploata-
cyjnych, na jakich powinny opiera¢ sie inwestycje
w infrastrukture punktows sieci logistycznych, dazy¢
nalezy do zapewnienia zblizonych rozwigzan, dzie-
ki ktérym sie¢ logistyczna bedzie w stanie zapewni¢
poziom ustug odpowiadajacych oczekiwaniom spo-
tecznym. W przypadku transportu postulaty te spro-
wadzaja sie zasadniczo do zabezpieczenia niezbednej
liczby weztéw, umozliwiajacych wymagana (spo-
dziewana) dostepno$¢ ustug transportowych, przy
uwzglednieniu rosnacych potrzeb. Weztami takimi sa
wlasnie centra logistyczne, ktére w wymiarze modelo-
wym stuzy¢ powinny szerokiej grupie uzytkownikow.
Ich potrzeby wzgledem rynku ustug logistycznych
uzasadniajg tworzenie odpowiedniej infrastruktury
i daja szanse na uzyskanie odpowiedniej rentownosci.
Pojecia, istotne z punktu widzenia niniejszego opraco-
wania, nalezy rozumie¢ jako®”:

« system logistyczny — uklad srodkéw technicznych

i organizacyjnych oraz ludzi niezbednych do celo-
wo zorganizowanego i zintegrowanego, w obrebie
danego obszaru (uktadu gospodarczego), przeply-
wu towaréw oraz towarzyszacych im informadji;
obejmujacy podsystemy zaopatrzenia, obstugi
produkdji, dystrybugji, transportu, magazynowa-
nia oraz catosci, z relacjami pomiedzy nimi;

« centrum logistyczne — obiekt przestrzenny z wia-
$ciwa mu organizacja i infrastruktura, umozli-
wiajaca rozmaitym, niezaleznym podmiotom
wykonywanie czynno$ci w odniesieniu do towa-
réw w zwigzku z ich magazynowaniem i prze-
mieszczaniem pomiedzy nadawca a odbiorca,
w tym takze obstuge przewozéw intermodalnych
oraz wykonywanie innych czynnosci za pomoca
przeznaczonych do tego celu zasobéw;

7 Definicje zaczerpniete z: Ireneusz Fechner, Centra logistyczne i ich
rola w procesach przeptywu tadunkéw. Prace Naukowe PW, zeszyt 76.,
Warszawa 2010.
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+ centrum magazynowe - obiekt przestrzenny
z wlasciwa mu organizacja i infrastruktura,
umozliwiajaca rozmaitym, niezaleznym pod-
miotom wykonywanie czynno$ci w odniesieniu
do towaréw w zwiazku z ich magazynowaniem
i przemieszczaniem pomiedzy nadawca a od-
biorca;

« intermodalny terminal przetadunkowy — obiekt
przestrzenny z wlasciwa mu organizacja i infra-
struktura, umozliwiajaca przetadunek intermo-
dalnych jednostek transportowych (konteneréw,
nadwozi wymiennych i naczep) pomiedzy r6zny-
mi §rodkami transportu oraz wykonywanie czyn-
nosci w odniesieniu do tych jednostek, w zwiaz-
ku z ich sktadowaniem i uzytkowaniem.

Tymczasem terminal kontenerowy jest obiek-
tem, w ktérym jednostki tadunkowe (kontenery)
przetadowywane sa z réznych srodkéw transportu
w celu ich dalszego przewozu, zas sam przetadunek
moze odbywac sie pomiedzy pojazdami w ramach
tej samej lub - czesciej — réznych gatezi transpor-
tu. Terminale kontenerowe obejmuja zwykle place
sktadowe, przeznaczone do skltadowania jednostek
tadunkowych w zaleznosci od planu ich dalszego/
ponownego uzycia.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze terminale kontenero-
we funkcjonujace w wojewddztwie mazowieckim
(zlokalizowane w sasiedztwie stacji Warszawa Praga,
Warszawa Gléwna Towarowa, Pruszkéw oraz Mia-
wa) nie dysponuja takimi walorami, jak Miedzynaro-
dowe Centrum Logistyczne Euroterminal Stawkéw
w Stawkowie. Jego gtéwnym atutem jest lokalizacja na
styku dwu szerokoéci toru: 1435 mm oraz 1520 mm
(biegnaca z polozonej na granicy polsko-ukrainskiej
stacji Izow Linia Hutnicza Szerokotorowa, bedaca
jednoczesénie najdalej na zachéd Europy wysunietym
punktem infrastruktury kolejowej o rozstawie szyn
stosowanym na obszarze Wspélnoty Niepodleglych
Panistw). Z tego powodu mozemy moéwi¢ o szczeg6l-
nych mozliwosciach tego centrum, posiadajacego po-
nadto dostep do rozbudowane;j sieci drég konglomera-
qji $laskiej (w tym autostrady A4). Takowymi nie moze
poszczyci¢ sie zaden z ww. terminali, potozonych na
obszarze wojewddztwa mazowieckiego.

Terminale Warszawa Praga i Warszawa Giéwna
Towarowa potozone s3 dodatkowo na terenie silnie
zurbanizowanym, gdzie mozliwosci rozbudowy sa
juz wlasciwie ostatecznie zdefiniowane miejscowymi
planami zagospodarowania przestrzennego oraz uwa-
runkowaniami wlasnosci gruntéw.

Niemniej, z punktu widzenia mozliwosci wyko-
rzystania potencjalu Rail Baltica w jej docelowych

warunkach techniczno-eksploatacyjnych, na istnie-
nie wszelkiego rodzaju centréw logistycznych lub
tez terminali przeladunkowych, zlokalizowanych
w innych regionach, nalezaloby patrzeé¢ z punktu wi-
dzenia celowosci zapewnienia jak najwiekszej ilosci
punktéw dostepu do sieci logistycznej w skali ogdlnej.
Stad tez zbudowany w Kutnie terminal kontenerowy
PCC Intermodal S.A. wraz z obiektami logistycznymi
grupy Nijhof-Wassink, reklamowany jako centrum
logistyczno-przetadunkowe, zdolne obstuzy¢ tadunki
naplywajace i wysytane z centralnej Polski na wschéd,
zachéd i w relacjach pétnoc — potudnie, posiadajacy
w chwili obecnej 3 hale magazynowe o powierzch-
ni 24 tys. m? hale przeladunkowa o powierzchni
1,2 tys. m? i catkowita powierzchnie terminala siega-
jaca 6 ha, nie powinien by¢ postrzegany w kategoriach
zagrozenia, a jedynie udanej inwestycji, mogacej stac
sie jedym z filaréw realizowania przewozow intermo-
dalnych i stopniowego zwiekszania ich udziatu w ogoél-
nym wolumenie przewozu towaréw w Polsce.

Uprzywilejowana, z racji potozenia geograficznego
oraz potencjatu i znaczenia gospodarczego (majacego
przelozenie na zdolno$¢ do generowania potokéw ta-
dunkéw), pozycja wojew6dztwa mazowieckiego znaj-
duje odzwierciedlenie m.in. w wielkosci powierzchni
magazynowej dostepnej w poszczegélnych regionach
oraz jej przyroscie, co przedstawione jest w tabeli 12.,
a na co zasadniczy wplyw ma nadrzedna pozycja War-
szawy.

Realizacja projektu Rail Baltica winna skutkowaé
rozwojem obiektéw branzy magazynowej we wschod-
niej cze$ci wojewddztwa mazowieckiego, a wiec na
obszarach, ktére z punktu widzenia dostepnosci po-
wierzchni magazynowych sa obecnie uposledzone,
zwlaszcza w poréwnaniu do terenéw przylegajacych
do zachodnich i potudniowych kierunkéw wylotowych
z Warszawy (np. Blonie, Mszczonéw, Gréjec). Nalezy
zaklada¢, iz wykorzystanie linii kolejowej w kierunku
péinocno-wschodnim, przy zachowaniu tendencji do
przeniesienia tadunkéw z drég na kolej, spowodu-
je ponadto rozwdj lokalnych punktéw spedycyjnych,
ktérych istota sprowadza¢ sie bedzie do zapewnie-
nia dowozu tadunkéw, przeznaczonych do transpor-
tu koleja w dowolnym kierunku, do najblizszej stacji
wyposazonej w infrastrukture ladunkowa oraz do
obioru przesylek z tych stacji i ich transporcie do od-
biorcy. Odbiorca moze by¢ samodzielnie funkcjonuja-
ce przedsiebiorstwo lub zakltad, jak réwniez dowolny
podmiot korzystajacy z ustug centrum logistycznego,
tudziez przetadunkowego, ktérych obecnosé w pobli-
zu zmodernizowanego korytarza Rail Baltica wydaje
sie by¢ naturalna koleja rzeczy.
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Tabela 12. Zmiany w wielkosci powierzchni maga-
zynowych regiondw w okresie 2008-2009 (w m?,
w nawiasach wartos¢ procentowa w odniesieniu do
catkowitej powierzchni w Polsce)

wojewddztwo czerwiec 2008 czerwiec 2009
mazowieckie 2013 400 (44,75) | 2461900 (35,81)
wielkopolskie 724000 (16,09) | 1360600 (19,79)

todzkie 690 000 (15,34) 885280 (12,88)
$laskie 545000 (12,11) | 1158500 (16,85)
dolnoélaskie 271900 (6,04) 536900 (7,81)
matopolskie 82500 (1,83) 90700 (1,32)
pomorskie 66 000 (1,47) 107 100 (1,56)
zachodniopomorskie 34700 (0,77) 191 300 (2,78)
kujawsko-pomorskie 32000 (0,71) 32000 (0,47)
podkarpackie 20000 (0,44) 20000 (0,29)
lubuskie 10000 (0,22) 10000 (0,15)
Swietokrzyskie 4500 (0,10) 20000 (0,15)
lubelskie 3000 (0,07) 3000 (0,04)
warminsko-mazurskie 2000 (0,04) 2000 (0,03)
ogotem 4499 000 (100,00) | 6874 280 (100,00)

Zrédto: Foltyrski M., Centra logistyczno-dystrybucyjne a rozwdj
regionalny w Polsce, Instytut Logistyki i Magazynowania, 4 lutego
2011, s. 23.

Reasumujac: realizacja projektu Rail Baltica bedzie
miata bezwarunkowo korzystny wplyw na funkcjo-
nowanie catej branzy rynku TSL, za$ przy komplek-
sowym wdrozeniu koncepcji Tiry na Tory nalezy sie
spodziewa¢ dostosowania infrastruktury logistycznej
do poziomu nowoczesnej, spelniajacej standardy eu-
ropejskie, linii kolejowej. Warunkiem niezbednym re-
alizacji tego scenariusza jest jednak podjecie na szcze-
blu krajowym odpowiednich dziatan, zmierzajacych
do podniesienia znaczenia przewozdéw kolejowych
w ogdle i zmiany obecnego, niekorzystnego dla trans-
portu kolejowego, parytetu podziatu rynku przewo-
z6w towardow.

6.5. Wplyw Rail Baltica na poziom obslugi
logistycznej mieszkancow regionu

Jak wspomniano we wczesniejszej czesci opra-
cowania, dzieki uzyskaniu parametréw technicz-
nych, przewidzianych dla korytarza Rail Baltica, po
jego modernizacji zasadniczej zmianie ulegna ,od-

czuwalne”, z punktu widzenia pasazera, warunki
podrézy. Dotyczy to zwlaszcza relacji regionalnych
i aglomeracyjnych, ktérych istota jest zapewnienie
sprawnego dojazdu i powrotu z pracy i szkét lud-
nosci, zamieszkujacej obszar przylegajacy do osrod-
kéw cigzenia wzdtuz linii kolejowej. Bardziej dogod-
ne godziny odjazdéw i przyjazdéw oraz skrécenie
czasu przejazdu, osiagalne za sprawa zwiekszenia
predkosci szlakowej oraz likwidacji miejscowych,
niezwykle licznych na linii nr 6, ograniczen predko-
$ci, bezwarunkowo wptynie na szeroko rozumiany
komfort podrézy.

Korzystny wptyw na poziom obstugi logistycznej
wojewédztwa mazowieckiego bedzie mialo odse-
parowanie ruchu pociagéw lokalnych i dalekobiez-
nych/towarowych na odcinku Zielonka - Wotomin
Stoneczna, co osiagniete zostanie dzieki dobudowie
dwéch nowych toréw szlakowych. Pomiedzy Zielon-
ka a Warszawa (Wileniska i Rembertowem) ruch ten
jest juz de facto separowany, co wynika ze specyfiki
uktadu torowego i kierunkéw ruchu. Pociagi towaro-
we kursujace od strony Ttuszcza w strone Warszawy
sa bowiem kierowane na linie nr 449, z ktérej — na
stacji Warszawa Rembertéw — w zaleznoséci od rela-
¢ji prowadzone sa albo w kierunku stacji Warszawa
Wschodnia Towarowa, albo w kierunku stacji War-
szawa Praga. Natomiast linia nr 21, w kierunku
Warszawy Wilenskiej, obstuguje zasadniczo jedynie
pociagi osobowe Kolei Mazowieckich, a wiec pociagi
lokalne (aglomeracyjne).

Dzieki uzyskaniu czterotorowego szlaku do Wo-
tomina Stonecznej, Rail Baltica stanie sie drugim kie-
runkiem wylotowym z Warszawy, na ktérym mozliwe
bedzie osiagniecie optymalnej, z technologicznego
punktu widzenia, separacji ruchu. Obecnie jedynie
kierunek potudniowo-zachodni (Pruszkéw, Grodzisk
Mazowiecki) zapewnia taki standard, istotny tak
z punktu widzenia pasazera, jak i zarzadcy infrastruk-
tury. Nie dysponuja taka mozliwoscig nawet, zdecydo-
wanie bardziej obcigzone praca przewozowa, kierunki
wylotowe korytarzy E-20 (w kierunku Lowicza oraz
Siedlec) i E-65 (w kierunku Dzialdowa).

Podniesienie poziomu zadowolenia mieszkancéw,
korzystajacych z ustug kolei, jest zagadnieniem nie-
zwykle waznym, gdyz wplywa na ogélny komfort zycia
tak w samej aglomeracji, ktérej mieszkaricy korzystaja
z transportu kolejowego (zbiorowego) podczas wy-
jazdéw weekendowo-$wiatecznych (zwlaszcza na kie-
runku péinocno-wschodnim, o czym byla juz mowa),
jak réwniez — co szczegélnie istotne — mieszkancéw
obszaréw przylegajacych, ktérzy sa statymi (codzien-
nymi lub prawie codziennymi) klientami transportu
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kolejowego. Z przeprowadzonego w marcu 2012 roku,
na zlecenie Komisji Europejskiej, badania poziomu za-
dowolenia z ustug kolei*®, Polska zajeta bowiem miej-
sce czwarte od korica. Jedynie 29% respondentéw wy-
stawito kolejom w Polsce pozytywna opinie. Najnizsze
lokaty wystawiono, poza polskimi, réwniez kolejom
w Butlgarii, Rumunii i Wiloszech. Jednoczesnie - az
47% Polakéw nie jest zadowolonych z ustug kolei
(24% nie ma na jej temat zdania).

Z przytaczanych badan Eurobarometru wynika, ze
w catej Unii Europejskiej z ustug kolei korzysta 55%
obywateli, niemniej - co istotne — tylko 6% mieszkan-
c6w UE jezdzi koleja przynajmniej raz w tygodniu;
45% Europejczykéw z pociagéw nie korzysta weale,
a26% — tylko raz w roku lub rzadziej. Z polaczen dale-
kobieznych lub regionalnych przynajmniej raz w roku
w Polsce korzysta potowa populagji, ale tylko 5% —
co najmniej kilka razy w miesiacu. Swoistym odzwier-
ciedleniem prawidlowosci tendencji, zdefiniowanych
analiza Eurobarometru, sa wyniki badan Zielonego
Mazowsza, z ktérych wynika, ze segment przewozdéw
miedzyregionalnych wojewddztwa dotyczy 21% pracy
eksploatacyjnej, wykonywanej przez pociagi pasazer-
skie®®.

Badania ogélnoeuropejskie wskazuja takze kieru-
nek, w ktérym powinien zmierza¢ rynek kolejowych
przewozéw 0séb w celu zwiekszenia udziatu kolei
w przewozach. Na zadane osobom, ktére nie jezdza
pociagami lub korzystaja z nich najwyzej raz w roku,
pytanie o to, co zacheciltoby je do skorzystania z ustug
kolei, respondenci wymienili: nizsze ceny (43%), ulep-
szenie siatki potaczen (20%), krétszy czas przejazdu
(17%), wieksza niezawodno$¢ ustug przewoznikéw
kolejowych (16%), wygodniejsze i czystsze pociagi
(16%) oraz zwiekszenie czestotliwoséci ustug (14%).
Zastanawiajace, ze az 28% respondentéw, ktdrzy ni-

8 Badanie przeprowadzono na reprezentatywnej grupie 25 tys.
0s6b w 25 krajach UE - wszystkich précz Cypru i Malty.

59 Studium rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szyno-
wego na Mazowszu w kontekscie polityki transportowej Wojewddztwa
Mazowieckiego, s. 153.

gdy nie podrézuja pociagami lub czynia to rzadko,
oswiadczyto, ze nic nie mogtoby ich skioni¢ do korzy-
stania z kolei®.

Osiagniecie spodziewanego (pozadanego) wpltywu
Rail Baltica na obstuge logistyczna mieszkancéw wo-
jewédztwa mozliwe bedzie przy nalezytym skonstru-
owaniu oferty przewozowej. Biorac jednak pod uwage,
iz Koleje Mazowieckie — przewoznik obstugujacy ruch
pasazerski na obszarze wojewddztwa — jest podmio-
tem realizujacym zadania na zlecenie Samorzadu
Wojewddztwa Mazowieckiego, ten aspekt mozna po-
zostawi¢ bez odrebnego komentarza, wszak zamdéwie-
nia na przewozy realizowane sa w oparciu o biezace
potrzeby i kierunki rozwoju. Istotne jest natomiast,
by po ukonczeniu modernizacji linii kolejowej nr 29,
z Tluszcza przez Wyszkéw do Ostroleki, poprawié
oferte przewozowa w relacji Ostroteka — Warszawa,
gdyz obecnie to széste, pod wzgledem liczby ludnoécdi,
miasto wojewddztwa pozbawione jest bezposredniego
potaczenia kolejowego ze stolica.

Duze znaczenie dla zwiekszenia atrakcyjnosci
pasazerskich przewozéw kolejowych we wschodniej
czesci wojewddztwa bedzie miato polaczenie szyno-
we do portu lotniczego w Modlinie oraz ewentual-
na budowa nowych linii, taczacych ten port lotniczy
z Plockiem oraz stacja koricowa warszawskiego metra
w Mtocinach, przez Lomianki.®! Korzystny wptyw na
obstuge logistyczng mieszkanicéw Mazowsza bedzie
mialo takze zwiekszenie stopnia wykorzystania linii
kolejowej nr 6 Zielonka — Malkinia — Bialystok (i dalej
w kierunku pétnocnym i péinocno-wschodnim) oraz
linii od niej sie odgateziajacych do przewozéw towa-
réw, co sygnalizowane bylo juz we wczesniejszych
czedciach niniejszego opracowania i zwiazane jest
z szeroko rozumianymi spotecznymi skutkami daze-
nia do osiagniecia zréwnowazenia w transporcie.

60 Zrédto:http://www.rynek-kolejowy.pl/35501/Wiekszosc_
Europejczykow_popiera_wieksza_konkurencje_w_kolejach_
krajowych_i_regionalnych.htm

81 Wstepne Studium wykonalnosci dla budowy nowej linii kolejowej
w relacji Modlin — Ptock, Warszawa, pazdziernik 2011; Kowalski B.,
Czy powstanie WKD bis?, Rynek Kolejowy nr 12/2012, s. 74-75.
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7. Pozadany zakres prac inwestycyjno-rozwojowych systemu logistycznego wojewodztwa mazo-
wieckiego w zwiazku z realizacja projektu Rail Baltica

7.1. Przedsiewzigcia formalno-prawne

i organizacyjne, zwigzane z zapewnieniem
interoperacyjnosci systemu transportowego
wojewodztwa

Pojecie ,interoperacyjnos¢” oznacza zdolnosc kolei
do zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego prze-
jazdu pociagéw, spelniajacych wymagany stopien wy-
dajnosci tych linii®. Zdolnos¢ ta zalezy od uwarunko-
wan prawnych, technicznych oraz operacyjnych, ktére
musza by¢ spelnione dla osiggniecia zasadniczych
standardéw. Interoperacyjnos$é wspdlnotowego syste-
mu kolei oznacza sp6jnosc tego systemu w skali Unii
Europejskiej w kazdym aspekcie jego funkcjonowania.
Na szczeblu wspdlnotowym zostaly okreslone dziata-
nia majace na celu jej osiagniecie, a ktére realizowa-
ne sa zaréwno na drodze wspélnych przedsiewzie¢
(np. tworzenie ujednoliconej sieci korytarzy transeu-
ropejskich), jak i na drodze dziatan niezaleznych, po-
dejmowanych przez poszczegélne panstwa. W prakty-
ce oznacza to, ze interoperacyjny tabor moze poruszac
sie po interoperacyjnej infrastrukturze, przekraczajac
wewnetrzne granice pomiedzy sieciami kolejowymi
poszczegélnych panstw lub zarzadcéw infrastruk-
tury, bez koniecznosci zatrzymywania na granicach,
zmiany lokomotyw, maszynistéw czy tez wykonywa-
nia przez obstuge trakcyjna dodatkowych czynnosci,
przewidzianych indywidualnie przepisami danego
panstwa lub tez zarzadcy infrastruktury.

W poszczegdlnych krajach istnieja znaczne rézni-
ce w funkcjonowaniu kolei, co przejawia sie zaréwno
w aspektach technicznych, jak i organizacyjnych. Naj-
istotniejsze rdznice techniczne, wystepujace w przy-
padku korytarza Rail Baltica, to:

« r6zna szeroko$¢ toru i — co jest bezposrednio
z tym zwigzane — odmienna skrajnia,

« r6zne dopuszczalne naciski na os,

« r6znice w systemach zasilania,

« r6znice w systemach sterowania ruchem,

« odmienno$¢ przepiséw technicznych i organiza-
cyjnych.

Zréznicowanie to, szczegdlnie zauwazalne w przy-
padku Rail Baltica, przecinajacej granice obszaréw
nalezacych do odmiennych systeméw techniczno-
-eksploatacyjnych transportu kolejowego, jest konse-
kwencja zamierzonych dziatan, na ktére wptyw miaty
nastepujace wzgledy:

62 Definicja w brzmieniu zgodnym z Dyrektywa 2008/57/WE z dnia
17 czerwca 2008 roku ws. interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspélnocie

« polityczne (koleje jako przedsiebiorstwa narodo-
we, a do 1991 roku przedsiebiorstwo narodowe
jednego kraju, spadkobierca ktérego sg dzis kole-
je Litwy, Lotwy i Estonii, poddane byty wptywom
okreslonych ambicji politycznych);

- strategiczne (kolej jako srodek masowego trans-
portu, pozwalajacy na szybkie przemieszcza-
nie wojska, musiata by¢ zabezpieczona przed
ewentualnym wykorzystaniem przez sity ze-
wnetrzne);

« ekonomiczne (koleje bazowaly na badaniach i pro-
dukgji realizowanych w ramach przedsiebiorstw
narodowych gospodarki scentralizowanej, posia-
dajacych monopol na produkgje i patenty).

Problematyka wspélnego kolejowego systemu
transportowego UE od szeregu lat jest przedmiotem
spbjnego podejscia, a zagadnienie interoperacyjnosci
dotyczy zaré6wno linii nowo budowanych, jak i moder-
nizowanych, wlaczanych w europejski system kolejo-
wy, a wiec takze Rail Baltica. Zgodnie z wymaganiami,
okreslonymi w dyrektywach UE, warunki osiggniecia
interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
obejmuja dziatania zwigzane z projektowaniem, kon-
strukcja, wprowadzaniem do uzytku, modernizacja,
odnawianiem i utrzymaniem tak infrastruktury, jak
i samego taboru kolejowego. Przedstawione powyzej
informacje maja na wzgledzie ogélne zaprezentowa-
nie zlozonosci zagadnienia, jakim jest osiagniecie
sp6jnosci i kompatybilnosci rozwiazan w przypadku
inwestycji transportowych, realizowanych w réznych
krajach Unii Europejskie;j.

Przyjmujac, ze faktycznym celem tych dziatan
miatoby by¢ osiagniecie zatozen, przewidzianych we
wspélnotowym priorytecie zréwnowazenia funkcjo-
nowania transportu, powinny one skupia¢ sie na za-
pewnieniu odpowiedniej infrastruktury, umozliwia-
jacej — po ukoniczeniu realizacji projektu Rail Baltica
- prowadzenie ruchu towarowego, zwlaszcza ruchu
tranzytowego pomiedzy krajami battyckimi a Europa
Zachodnia i Potudniowa (oraz w kierunku przeciw-
nym), w dominujacej czesci koleja, zamiast — jak obec-
nie - transportem drogowym. Jednoczesnie istotne
jest, by na etapie modernizacji linii kolejowej nr 6
nie dopuszczono uchybien, skutkiem ktérych bedzie
co prawda zapewnienie odpowiednich parametréw
technicznych samej linii, ale ubogo$¢ infrastruktury
potozonych na niej stacji ograniczy mozliwos¢ realizo-
wania przewozéw do odbiorcéw, zlokalizowanych na
obszarze wojewddztwa.
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Wplyw wiadz regionalnych (samorzadowych) na
sposéb kreowania polityki transportowej panistwa i jej
wymiar uzna¢ nalezy za do$¢ ograniczony. W tym sa-
mym czasie to wlasnie na przyktadzie regionéw widac
skutki nieodpowiedniego lub niewystarczajacego za-
kresu dziatan podejmowanych w kwestiach transpor-
towych i to wlasnie wladze samorzadowe zmuszane sa
niejednokrotnie do finansowania skutkéw wielu nie-
korzystnych zjawisk, bedacych rezultatem zaniedban.
Nalezy podejmowa¢ wszelkie mozliwe kroki, by pro-
blemowi zasadnosci zmiany w strukturze przewozéw
towar6éw i ich nieréwnomiernego rozlozenia pomie-
dzy réznymi galeziami transportu, nada¢ charakter
priorytetowy. Jak pokazuje praktyka, w wiekszosci
wypadkéw, zwlaszcza za§ w kwestiach o zlozonym,
wielopoziomowym charakterze i genezie, jedynie dzia-
tania skonsolidowane maja szanse odnies$¢ spodziewa-
ny skutek. Stad jednym z zadan wtadz wojewédztwa
mazowieckiego powinno by¢ lobbowanie na rzecz
zmian podstaw polityki transportowej panstwa na
dowolnym forum i w dowolnej formie, chociazby za-
krojonej na ogélnopolska skale kampanii spoleczne;j.
Jej celem miatoby by¢ wskazanie zagrozen wynikaja-
cych z utrzymywania negatywnych tendencji (z punktu
widzenia spoteczenstwa, rodowiska etc.) wzrostowych
w przewozach drogowych, kosztem transportu kole-
jowego, jako podstawowego i naturalnego $rodka dla
$rednio- i dlugodystansowych przewozéw towaréw.

Szybki rozwdj gospodarczy, zwiazany z nim staly
wzrost potrzeb transportowych, powinien by¢ sita nape-
dowa dziatan zmierzajacych do wykorzystania transpor-
tu kolejowego. Dodatkowym atutem jest tranzytowe po-
tozenie geograficzne naszego kraju i samego wojewédz-
twa mazowieckiego, znajdujacego sie w jego centrum.
Tymczasem, pomimo szeregu atutéw, udziat przewozéw
intermodalnych/kombinowanych w ogdélnym wolume-
nie transportowym jest wcigz nieznaczny, a obserwo-
wany wzrost tego rodzaju przewozéw jest w dalszym
ciggu wylacznie wynikiem rosngcego, ogélnoswiatowe-
go zapotrzebowania na przewozy tadunkéw w jednost-
kach transportowych. Przewozy intermodalne w Polsce
stanowia zaledwie 2,37% transportowanej koleja masy
towarowej oraz 4,53% wykonanej przy jej transporcie
pracy przewozowej, co w poréwnaniu z innymi krajami
stawia Polske na jednym z ostatnich miejsc w Europie®.

Przyczynami takiego stanu rzeczy sa m.in. niskiej
jakosci infrastruktura, przy jednoczesnym wysokim
koszcie dostepu do niej, brak odpowiedniej polityki
wsparcia tego segmentu rynku, staba jako$¢ infra-
struktury terminalowej (lub jej brak) oraz znaczacy
spadek roli transportu kolejowego w ogdle.

8 Analiza rynku kolejowych przewozéw intermodalnych, Urzad Trans-
portu Kolejowego, s. 35.

Dzialania, ktére moga odwréci¢ obecna, nieko-
rzystna dla transportu kolejowego tendencje, po-
winny sprowadza¢ sie m.in. do obnizenia stawek za
dostep do infrastruktury poprzez stosowanie szero-
ko rozumianych ulg i/lub zastosowanie preferencyj-
nych warunkéw dla pociggéw kontenerowych, kté-
re zacheca do realizacji przewozéw w komunikacji
krajowej, takze na krétkie odleglosci. Niezmiernie
waznym elementem dalszego rozwoju rynku prze-
wozéw intermodalnych i kombinowanych jest za-
pewnienie warunkéw przewidywalnosci kosztéw
w ujeciu dlugoterminowym oraz zagwarantowanie
stabilnosci stawek za dostep do infrastruktury linio-
wej i wprowadzenie jednolitego sposobu przyznawa-
nia ulg w oplacie dla pociggéw intermodalnych, nie-
zaleznie od rodzaju sktadu. Dzialania w tym zakresie
wykraczaja poza mozliwosci decyzyjne wladz regio-
nalnych, niemniej podejmowane przez nie dzialania,
w polaczeniu z proponowana kampania spoteczna,
maja szanse na odwrdcenie niekorzystnych obecnie
kierunkéw wzrostu w transporcie.

Segment krajowych przewozéw kombinowanych
wymaga zréwnowazonego rozwoju poprzez naklady
inwestycyjne, a wiec inwestycje w terminale konte-
nerowe, centra logistyczne, bez ktérych nie bedzie
w stanie funkcjonowad. Tolerowanie obecnego po-
dziatu rynku przewozowego, na ktérym bezwarun-
kowo dominuje transport drogowy, jest sprzeczne
z dlugoletnia polityka UE. Rozwdj przewozdéw inter-
modalnych, bedacych w wypadku strategicznego po-
tozenia wojewddztwa mazowieckiego jedyna proeko-
logiczng alternatywa dla transportu drogowego, po-
winien by¢ wspierany na kazdym poziomie, dlatego
tez podejmowanie dzialan zmierzajacych do zmian
w polityce transportowej na szczeblu rzadowym
uzna¢ nalezy nie tylko za prawo regionéw, ale wrecz
ich obowiazek.

Docelowy zakres ewentualnej pomocy moze by¢
rozmaity — od doptat zapewniajacych obnizenie sta-
wek za dostep do infrastruktury kolejowej czy doptat
do frachtu dla operatoréw przewozéw intermodal-
nych/kombinowanych, przez faktyczny udzial pan-
stwa (lub regionéw) w planowaniu i budowie termina-
li intermodalnych, po zwolnienie z optat akcyzowych
za paliwo, wykorzystywane przez urzadzenia przeta-
dunkowe i inny sprzet zaangazowany w przetadunek.
Watek ten stanowi natomiast sfere rozwazan teore-
tycznych, a wskazanie konkretnych propozycji wyma-
ga doglebnej analizy calego szeregu zagadnien.

W 2009 roku obstuzono tacznie w battyckich por-
tach morskich 5,9 mln TEU. W roku tym odnotowano
23% spadek przetadunkéw, co wynikato z tendencji
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Wykres 4. Dynamika zmian w przetadunku konteneréw w krajach battyckich w 2010 roku (rok do roku)
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Zrédto: dane zaczerpniete z prezentacji Funkcjonowanie oraz perspektywy rozwoju rynku przewozéw kontenerowych w Polsce do 2015 roku

(prezentacja dla Balticon S.A.), Gdynia, grudzier 2010 .

globalnych (zalamanie wymiany gospodarczej) oraz
koniunktury w regionie (recesja w wiekszo$ci panstw
battyckich). Dotad $rednie tempo wzrostu obrotéw
kontenerowych w battyckich portach, w latach 2004
- 2008, wyniosto 14,4%. Z drugiej strony nalezy pod-
kresli¢, ze battycki rynek przetadunkéw kontenero-
wych stanowi jedynie 1,5% rynku globalnego, nie po-
siada wiec wplywu na $wiatowe tendengje, jest jedynie
ich odwzorowaniem.

Najwazniejszymi rynkami, obstugiwanymi przez
battyckie linie kontenerowe, sa: Rosja (25,8%), Szwe-
¢ja (22,6%), Finlandia (18,8%), Polska (11,4%) i Da-
nia (10,6%). Udzial pozostatych krajéw nie przekra-
cza 10%.

Priorytety dla polskiego systemu transportowe-
go, w tym réwniez przewozéw kolejowych, zostaty
dosé szczegbtowo wskazane w Polityce Transportowej
Paristwa na lata 2006 — 2025, przewidujacej poprawe
stanu infrastruktury, przy jednoczesnym ogranicza-
niu kosztéw dostepu do niej, a takze dynamiczny roz-
woéj systemdéw intermodalnych, poprzez uscislenie
form pomocy oraz wprowadzenie zachet prawnych
i podatkowych. Dokument ten zdaje sie uwzglednia¢
fakt, iz rozwéj rynku proekologicznych rozwigzan
w transporcie wymaga konkretnej pomocy ze strony
panstwa.

Wymiernym skutkiem racjonalizacji proceséw lo-
gistycznych i taricuchéw dostaw powinno by¢ istotne
zmniejszenie natezenia ruchu drogowego na rzecz
innych galezi oraz wzrost przewozéw kombinowa-

nych. To z kolei wplynie na znaczny spadek kosztéw
zewnetrznych, ponoszonych przez polskie spoteczen-
stwo, w tym m.in. zwigzanych z wypadkami drogowy-
mi, halasem, zanieczyszczeniami i degradacja $rodo-
wiska. Kolej generuje bowiem niemal pieciokrotnie
nizsze koszty zewnetrzne wzgledem transportu dro-
gowego i niemal dziesieciokrotnie nizsze — wzgledem
transportu lotniczego®.

Punktem wyjsciowym dla witadz wojewddztwa
mazowieckiego, determinujacym zakres dziatan zmie-
rzajacych do zainicjowania dyskusji i nadania prio-
rytetowego znaczenia koncepcji Tiry na Tory (np. na
forum miedzyregionalnej samorzadowej wymiany
pogladéw), powinien by¢ fakt, iz udzial przewozéw
intermodalnych/kombinowanych, w tym przewozy
calych zestawéw kotowych oraz naczep i wymiennych
nadwozi samochodowych, w catkowitym wolumenie
przewozéw tranzytowych pozostaje w naszym kraju
nieznaczny. Powodem takiego stanu rzeczy jest brak
specjalistycznego taboru oraz niedostosowanie in-
frastruktury punktowej do tego rodzaju przewozdw.
Niezbedne wydaje sie by¢ osiagniecie diugoletnich
programoéw réwnowazenia oraz wsparcia transportu.
W chwili obecnej roczne przewozy w tym segmencie
stanowia zaledwie 1,7% rynku transportowanych jed-
nostek®. Wdrozenie systemu unowoczesniania tabo-
ru pozwoliloby na znaczne obnizenie zaréwno kosz-
téw zewnetrznych, jak réwniez zwiekszenie zdolnosci

54 Wnioski zawarte w Analizie rynku..., op. cit., s. 35-44.
& Ibidem.
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Wykres 5. Dynamika wykonywanej przez przewoznikéw towarowych pracy przewozowej w latach 2010-2011
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Zrédto: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w 2011 roku, Urzad Transportu Kolejowego, wrzesier 2012, s. 14.

przewozowych, predkosci handlowej i bezpieczen-
stwa, ale nie jest osiagalne bez wprowadzenia zinte-
growanych rozwiazan na poziomie krajowym.
Niezbednym komponentem systemu przewo-
z6w intermodalnych jest infrastruktura punktowa.
Pomimo rosnacej liczby terminali kontenerowych
niezmiennie male ogdlne znaczenie posiadaja re-
gionalne centra logistyczne i centra dystrybucji
towar6w, co jest jedna z barier dalszego dynamicz-
nego rozwoju rynku. Istniejace terminale odbiegaja
znaczaco od poziomu infrastruktury europejskie;j.
Standardy takie spelnia nie wiecej niz 1/5 polskich
terminali. Najwiekszym problemem w dalszym ciagu
pozostaje ich stan techniczny, brak wdrozenia nowo-
czesnych technologii oraz ograniczone mozliwosci
skladowe i magazynowe®. Infrastruktura terminali
wymaga podjecia pilnych inwestycji modernizacyj-
nych, uwzgledniajacych nowoczesne rozwiazania,
w tym m.in. w zakresie nawierzchni plyt, placéw
sktadowych, sprzetu przetadunkowego, dostepu do
infrastruktury kolejowej, zwlaszcza za$ toréw tla-
dunkowych, umozliwiajacego obstuge sktadéw ze-
spolonych i catopociagowych o dtugosci 600 metréw
(tj. 120 osi obliczeniowych). Obecnie, co zauwazaja
autorzy przytaczanego w przypisach raportu, wiek-
szo$¢ terminali w Polsce zlokalizowana jest w zachod-
niej i srodkowej czesci kraju, podczas gdy wschodnia
jego cze$¢ wykazuje niedorozwdj sektorowy. Nowe

% Ibidem.

inwestycje bylyby bez watpienia czynnikiem aktywi-
zujacym ekonomicznie regiony.

Tolerowanie rozwigzan transportowych opartych
na przewozach drogowych powoduje bardzo wyso-
ki, na tle innych panstw europejskich, odsetek wy-
padkéw generujacych znaczne wydatki na leczenie
i rehabilitacje ich ofiar. Przy obecnym modelu trans-
portu znaczacym obcigzeniem panstwa pozostaje fi-
nansowanie skutkéw zanieczyszczenia Srodowiska
naturalnego. Wedlug danych Europejskiej Agencji
Srodowiska, transport odpowiada niemal za 1/4 emi-
sji gazéw cieplarnianych, przy czym kolej powoduje
jedynie 0,7% ich emisji, za§ transport samochodowy
- 71,3%. Pozadane inwestycje w zréwnowazony, zin-
tegrowany transport sg niezwykle kosztowne, co wy-
nika ze specyfiki tego rodzaju przedsiewzie¢, niemniej
w perspektywie dlugoterminowej — korzysci osiaga
cale spoteczenistwo i gospodarka. Dostep do infra-
struktury transportowej, w tym sieci komunikacyjnej
oraz infrastruktury punktowej (terminali i centréw
logistycznych), jest jednym z gléwnym kryteriéw wy-
boru lokalizacji zakladéw produkcyjnych. Bez zapew-
nienia szeroko rozumianej infrastruktury dla inwesty-
qji kapitatowych — nie nalezy oczekiwa¢ zasadniczych
zmian na regionalnym rynku pracy.

Przedstawione powyzej fakty przemawiaja za
koniecznosécia podjecia przez wladze wojewddztwa
mazowieckiego dzialan zmierzajacych do zapewnie-
nia warunkéw, dzieki ktérym dojdzie do osiagniecia
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spodziewanych, oczekiwanych i przewidywanych,
w dokumentach strategicznych szczebla krajowego
iwspdélnotowego, zatozen funkcjonowania transportu
iwynikajacych z nich daleko idacych skutkéw spotecz-
no-ekonomicznych.

7.2. Zakres pozadanych przedsiewziec
organizacyjno-inwestycyjnych

U podstaw zalozen, przyjetych na etapie zatwier-
dzania projektu Rail Baltica, lezaly wzgledy jej zna-
czenia dla przewozéw towarowych, co akcentowano
we wczedniejszej cze$ci opracowania i czego odbiciem
jest wlaczenie odcinka z Warszawy do Kowna do euro-
pejskiego korytarza towarowego. Wskazano takze, iz
w wypadku wojewédztwa mazowieckiego pierwszo-
planowa wartos$cia dodana, osiggalna bez konieczno-
$ci ponoszenia dodatkowych kosztéw (ponad koszty
samej modernizacji wiaczonych do korytarza linii ko-
lejowych i poprawy ich parametréw techniczno-eks-
ploatacyjnych), bedzie poprawa standardéw przewozu
pasazeréw, co jest szczegélnie istotne z punktu wi-
dzenia warunkéw i komfortu zycia mieszkanicéw ob-
szar6w przylegajacych do aglomeracji warszawskiej.
Niemniej, zapewnienie warunkéw do pelnego wyko-
rzystania potencjatu Rail Baltica i jej kompleksowego
,wpiecia” w system logistyczny wojewddztwa wymaga
podjecia okreslonych dziatan. Ich istota sprowadza sie
do zabezpieczenia niezbednej infrastruktury punkto-
wej, bedacej czynnikiem gwarantujacym powigzanie
poszczegolnych komponentéw technicznej strony re-
alizacji tannicuchéw dostaw.

W chwili obecnej na terenie wojew6dztwa brak jest
centréw logistycznych, za$ funkcjonujace terminale
kontenerowe dzialaja w warunkach lokalizacyjnych,
determinujacych ich ograniczone wykorzystanie dla
przewozéw istotnych z punktu widzenia przebiegu
korytarza Rail Baltica. Terminale na stacjach Warsza-
wa Praga i Warszawa Gléwna Towarowa sa w znacz-
nym stopniu obcigzone realizacja potrzeb przewozo-
wych podmiotéw, znajdujacych sie w stolicy i jej bez-
posrednim sasiedztwie. Sa one dodatkowo obcigzone
konsekwencjami zurbanizowanego charakteru sa-
siedztwa. Terminalowi w Pruszkowie przypisa¢ moz-
na znaczenie w przypadku przewozéw dla podmiotéw
zlokalizowanych w zachodniej cze$ci wojewddztwa,
podczas gdy naturalnym docelowym kierunkiem cig-
zenia terminala w Mlawie - jest kierunek battycki.
Tym samym, szczegélnie odczuwalny jest brak termi-
nala lub - przyjmujac zalozenie optymalne — centrum
logistycznego, obstugujacego wschodnia czesé¢ woje-
wdédztwa mazowieckiego. Jest to szczegélnie istotne

z punktu widzenia uktadu komunikacyjnego i tadun-
kowych kierunkéw cigzenia, ktérych istota obejmuje
magistrale E-20 (przebiegajaca na terenie kraju w re-
lacji Kunowice — Poznan — Warszawa — Siedlce — Tere-
spol), wraz z jej typowo towarowym przebiegiem uzu-
pelniajacym Lowicz — Skierniewice — Pilawa — Lukéw,
a takze korytarz E-75 Rail Baltica, ktérego znaczenie
po modernizacji znaczaco wzrosénie.

W tej sytuacji pytaniem podstawowym jest loka-
lizacja docelowego terminala kontenerowego lub cen-
trum logistycznego, lub - w wariancie optymalnym
- terminala kontenerowego i centrum logistycznego,
czy — co mniej prawdopodobne - terminali kontene-
rowych i centrum logistycznego. Jednoznaczne okre-
$lenie, ktdéry z wariantéw realizacji inwestycji (jeden
terminal lub centrum logistyczne, terminal i centrum
logistyczne lub kilka terminali i centrum logistyczne),
uzaleznione by¢ powinno od wynikéw dziatan, suge-
rowanych przez autoréw w zwiazku z koniecznoscia
lobbowania na rzecz wprowadzenia zmian w podsta-
wach polityki transportowej panistwa, jak réwniez od
szczegblowej analizy potrzeb przewozowych, opiera-
jacych sie na dtugoterminowych zatozeniach i progno-
zach podmiotéw, bedacych klientami sektora ustug
TSL. Niemniej logicznym wydaje sie, ze terminal kon-
tenerowy lub centrum logistyczne powinno powsta¢
w miejscu, ktére z jednej strony zapewnia dostep do
infrastruktury kolejowej, z drugiej zas — potozone jest
w bliskim sasiedztwie wezlta drogowego, majacego
znaczenie z punktu widzenia przewozdéw o ukladzie
wielowektorowym, a jednoczesnie zlokalizowane jest
w rozsadnej odleglosci od zaktadu (lub zakitadéw),
ktérych znaczenie i potencjal, w zakresie generowania
potokéw tadunkéw, daje rekojmie zapewnienia odpo-
wiedniej rentownosci danego terminala lub centrum
logistycznego.

Centrum logistyczne, jako zasadniczy element
wzorcowej punktowej infrastruktury logistycznej,
stanowi w swej istocie miejsce o najwiekszej funkcjo-
nalno$ci z punktu widzenia infrastruktury logistycz-
nej i technicznej, w tym infrastruktury umozliwiaja-
cej wybor rozwiazania transportowego w odniesieniu
do gateziowej struktury transportu, wyboru najwla-
$ciwszego (optymalnego) srodka transportu, opako-
wania czy tez tworzenia tancuchéw transportowo-
-spedycyjnych. Jego rola jest integrowanie regionéw
gospodarczych poprzez tworzenie miejsc koncen-
tragji dla réznorodnych ustug logistycznych, dzieki
czemu nastepuje tworzenie wiezi kooperacyjnych,
skutkujacych wzmocnieniem potencjalu gospodar-
czego®. Efekt ten uzyskaé¢ mozna przede wszystkim

57 Ireneusz Fechner, Centra logistyczne..., op. cit., s. 25.
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Rys. 9. Zasadnicza infrastruktura punktowa (centrum
na tle sieci transportowej wojewodztwa

logistyczne/terminal) w proponowanych lokalizacjach
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w przypadku ustanowienia regularnych przewozéw
kontenerowych/kombinowanych w postaci pociagéw
blokowych, kursujacych pomiedzy wspétpracujacymi
centrami logistycznymi, wedtug , sztywnego” rozkta-
du jazdy.

linie kolejowe
w sasiednich
wojewddztwach

drogi krajowe
w sasiednich
wojewddztwach

Przyjmujac jednak czysto teoretyczne zaloze-
nia, chcac wskaza¢ potencjalna lokalizacje celowego
punktu (lub punktéw) infrastruktury logistycznej,
majacej znaczenie tak w perspektywie pelnego wyko-
rzystania potencjatu korytarza Rail Baltica przez re-
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gion, jak réwniez wojew6édztwa mazowieckiego jako
beneficjenta skonsolidowania systemowych dziatan
na rzecz rozwoju przewozoéw intermodalnych/kom-
binowanych i wdrozenia koncepcji Tiry na Tory, na-
lezy wskazac:

« Lochéw —jako miejsce bezposredniego przeciecia linii
kolejowej nr 6 z droga krajowa nr 50 Ostréw Mazo-
wiecka — Minisk Mazowiecki — Géra Kalwaria — Gré-
jec — Mszczonéw (zwang Tranzytowa Obwodnicy
Warszawy lub tez Duza Obwodnica Warszawy) oraz
droga krajowa nr 62 Siemiatycze — Sokotéw Podlaski
— Wyszkéw — Nowy Dwér Mazowiecki — Plock;

+ Ostréw Mazowiecka — jako miejsce przeciecia
drogi ekspresowej S8 Warszawa - Bialystok
z drogami w kierunku Lomzy (Rudziszek) i Min-
ska Mazowieckiego/Grojca (zwana Tranzytowa
Obwodnica Warszawy lub tez Duza Obwodnica
Warszawy), posiadajaca dostep do sieci kolejowej
za sprawa linii nr 34 (Ostroteka — Matkinia, daw-
niej Ostroteka - Siedlce). Ostréw Mazowiecka
znajduje sie co prawda w odlegtosci ok. 20 km od
potozonego na linii nr 6 wezta Matkinia, ale jej
walory wynikaja z racji potozenia wzgledem sie-
ci drég kotowych i blizszej niz Lochéw odlegto-
$ci do Ostroteki, bedacej najistotniejszym, w tej

cze$ci wojewddztwa mazowieckiego, osrodkiem
generowania tadunkéw.

Czynnikiem, ktéry dodatkowo determinuje teo-
retyczny wymiar powyzszej rekomendacji jest fakt, iz
w niektérych zrédiach jako celowe miejsce lokalizacji
centrum logistycznego o znaczeniu ponadregional-
nym wskazuje sie wspomniane wczesniej Geniusze
(Gieniusze) w powiecie sokolskim (wojewddztwo
podlaskie), w oglegtosci 35 km na pétnocny - wschéd
od Bialegostoku. Gieniusze zlokalizowane sa na linii
nr 6, dzieki linii kolejowej nr 51 posiadaja takze bez-
posrednie polaczenie z siecig kolei o szerokos$ci toru
1520 mm. Z uwagi na fakt, iz podjecie decyzji o lo-
kalizacji jakiegokolwiek elementu punktowej infra-
struktury logistycznej, ktéremu przypisywane ma
by¢ znaczenie ponadregionalne, wymaga szerokiej
analizy korelacji sasiedzkich, ewentualna decyzja
w zakresie rodzaju i zakresu przedsiewziecia w pot-
nocno-wschodniej cze$ci wojewddztwa mazowieckie-
go powinna by¢ podjeta w oparciu i z uwzglednieniem
planéw regionéw graniczacych z wojewddztwem ma-
zowieckim, w tym wypadku bez watpienia z woje-
woédztwem podlaskim. Celowe wydaje sie by¢ réwniez
uwzglednienie potrzeb i ewentualnych zamierzen wo-
jew6dztwa warminsko-mazurskiego.
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Zakonczenie

Organizacja efektywnego systemu przeplywu
wszelkich zasob6w jest jednym z najwazniejszych za-
dan wiladzy publicznej. Zmiany spoteczno-gospodar-
cze zwiekszaja zapotrzebowanie na takie przeplywy,
a brak sprawnie funkcjonujacych proceséw umozli-
wiajacych przemieszczanie zasobéw tworzy bariere
blokujaca rozwdj. Aby tego unikna¢, konieczna jest
rozbudowa infrastruktury logistycznej o charakterze
liniowym i punktowym. Trzeba przy tym respektowaé
zasade zréwnowazonego rozwoju, ktéra premiuje za-
stosowanie ekologicznych form transportu w postaci
zeglugi i kolei oraz nakazuje ograniczanie transportu
samochodowego do roli dowozowo-rozwozowych na
poczatkowym i koricowym etapie tanicucha logistycz-
nego. Przebudowa korytarza transportowego Rail Bal-
tica sprzyja wprowadzaniu w zycie takich rozwiazan,
takze na terenie wojew6dztwa mazowieckiego.

Podniesienie dopuszczalnej predkosci i zwiekszenie
przepustowosci kolejowej infrastruktury liniowej po-
prawia atrakcyjnosé, a przez to takze konkurencyjnosc,
przewozéw kolejowych. Na terenie wojewddztwa mazo-
wieckiego linia E-75 po modernizacji bedzie mogta od-
grywac jeszcze wieksza role w przewozach pasazerskich
o charakterze regionalnym i aglomeracyjnym, ale takze
miedzywojew6dzkim. Przewozy miedzynarodowe na tej
linii napotykaja bardzo silng bariere w postaci atrakcyjnej
oferty ze strony przewozéw lotniczych i czesciowo auto-
busowych. Aby w tym zakresie uzyska¢ znaczacy postep,
obok poprawy jakosci infrastruktury, potrzebna jest inge-
rencja w funkcjonowanie rynku ustug transportowych ze
strony rzadéw Polski i Litwy oraz Lotwy i Estonii w stop-
niu o wiele wiekszym, niz ma to miejsce obecnie.

Ze wzgledu na strukture wymiany handlowej mie-
dzy krajami battyckimi a Polska i pozostalymi pan-
stwami Unii Europejskiej zwiekszenie przewozéw to-
warowych, przy wykorzystaniu Rail Baltica, moze by¢
osiagniete tylko przy rozwoju przewozéw intermodal-
nych. Dla wojewddztwa mazowieckiego szczegdlnie
korzystna w tym zakresie byltaby realizacja idei Tiry na
Tory. Aby zwiekszy¢ przewozy konteneréw linig E-75,
konieczne sg dzialania na wielu ptaszczyznach, podej-
mowane przez wszystkich cztonkéw UE. Poprawa sytu-
acji w przewozach intermodalnych w catej Wspélnocie
wplynie pozytywnie na mozliwosci uzyskania pelnego
efektu ze znaczacych kwot $rodkéw publicznych, an-
gazowanych w rozw6j Rail Baltica. Taki scenariusz lezy
w interesie wojew6dztwa i dlatego wskazane jest pod-
jecie przez jego wladze odpowiedniej akcji lobbingowo-
-informacyjnej, by¢ moze we wspétpracy z wtadzami in-
nych regionéw, w tym z Polski oraz panstw battyckich,
zaréwno na poziomie krajowym, jak i unijnym.

Podniesienie jakosci kolejowej infrastruktury linio-
wej moze spelnic¢ swoje zadania spoteczno-gospodarcze
tylko w sytuacji, gdy bedzie temu towarzyszyt rozwéj
adekwatnej infrastruktury punktowej. Dlatego prowa-
dzac prace modernizacyjne na Rail Baltica, trzeba pa-
mietac o zachowaniu odpowiedniej czestotliwosci stacji
kolejowych, umozliwiajacych dobudowanie odpowied-
nich elementéw stosownie do miejscowych potrzeb.
Wschodnia cze$¢ wojewddztwa mazowieckiego nie dys-
ponuje odpowiedniej jakosci terminalami kolejowymi
oraz centrami logistycznymi, ktére pozwolityby na wy-
korzystanie atutéw nowoczesnej linii kolejowej. Szcze-
golnie korzystnymi lokalizacjami przysztych inwestycji
tego typu sa rejony miast Lochéw i Ostréw Mazowiec-
ka, ze wzgledu na polaczenie z waznymi szlakami dro-
gowymi. Powstanie odpowiedniej infrastruktury punk-
towej wzdtuz Rail Baltica lezy w kompetencji i powinno
by¢ przedmiotem zainteresowania wladz regionalnych
i lokalnych. Wskazane sa w tym zakresie dziatania po-
$rednie lub nawet bezposrednie odpowiednich orga-
néw samorzadowych, skorelowane z harmonogramem
modernizacji gtéwnej linii kolejowej.

Zwiekszenie przewozéw towarowych koleja nie ozna-
cza konieczno$ci likwidacji transportu samochodowego.
Jednak przedsiebiorstwa $wiadczace takie ustugi po-
winny, stosownie do zmian na rynku, przestawia¢ swoja
aktywno$¢ na przewozy krétsze, obstugujace tancuchy
logistyczne w potaczeniu z transportem kolejowym.
Podobnie w przewozach pasazerskich. Gléwne potoki
powinny by¢ obstugiwane przez kolej, a przewozy auto-
busowe powinny przedstawia¢ oferte w zakresie dowozu
i rozwozu pasazeréw z gléwnych wezléw przesiadko-
wych. W takiej organizacji przewozéw kluczowa role odgry-
waja samorzady wojewddzkie, powiatowe i miejsko-gmin-
ne, ktére, zgodnie z nowa ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym z 16 grudnia 2010 roku, zajmuja sie budowa-
niem zintegrowanego systemu transportu publicznego.

Modernizagcja linii E-75 bedzie powaznym impul-
sem prorozwojowym, zwlaszcza dla péinocno-wschod-
niej czesci wojewddztwa mazowieckiego. Pelne wyko-
rzystanie mozliwosci plynacych z realizacji projektu
Rail Baltica wymaga podjecia zintegrowanych, wielo-
etapowych i wielowektorowych dziatann na réznych
szczeblach, co akcentowane bylo w poszczegdlnych
cze$ciach niniejszego opracowania. Jedynie w wypad-
ku zastosowania kompleksowych dziatan o charakterze
regionalnym i ponadregionalnym mozliwe bedzie uzy-
skanie efektu synergii, tj. zwielokrotnionych korzysci,
jakie niesie modernizacja linii kolejowej o miedzynaro-
dowym znaczeniu, zaré6wno dla efektywnego systemu
logistycznego, jak i dla calej gospodarki.
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Summary
Transport characteristics of Mazovia region

The Mazovia Region is the largest region in Poland
and belongs to the group of regions with strongest
economic position, showing a high rate of urbaniza-
tion and progress of the operation and development
of enterprises. Mazovia is also a region of great diver-
sity of urbanization and significant internal diversity.

Pan-European transport corridors cross in Mazo-
via, determining the basic directions of cargo. Roads,
which are important from the point of view of inter-
national traffic, include:

+ E-30 / Road N° 2: Berlin — Warsaw — Terespol -

Minisk - Moscow;

« E-77 / Road N* 7: Budapest — Chyzne — Warsaw
~ Zukowo/Gdansk — Kaliningrad - Baltic states
- St. Petersburg;

+ E-67 / Road N* 8: Prague — Kudowa — Warsaw -
Ostréw Mazowiecka (offshot to Bialystok) and
roads N> 61/63 Ostréw Mazowiecka — Budzisko
- Kaunas - Riga - Tallin - Helsinki;

« E-372 Warsaw — Lublin — Hrebenne — Lvov (Euro-
pean korridor category ,,B”).

An important factor of the road system in Ma-
zovia are the sequential roads, providing the ability
to move vehicles as transit, trying to avoid the main
(busy) roads or avoid roads with limitation for specific
vehicles with transport restrictions (for example, due
to the weight of the vehicle):

e Road N* 50: Ostréw Mazowiecka — Minsk Mazo-

wiecki — Gréjec — Mszczonéw — Sochaczew;
 Road N° 60: Ostréw Mazowiecka — Makéw Mazo-
wiecki - Ciechanéw - Ptock - Eeczyca;

e Road N2 61: Warsaw — Serock — Ostroteka — Lomza;

e Road N° 62: Siemiatycze — Sokoléw Podlaski -
Lochéw - Wyszkéw — Nowy Dwér Mazowiecki
- Plock;

e Road N2 63: Stawatycze — Siedlce — Lomza.

Pan-European railway corridorss with a major role
in Mazovia Region are:

+ E-20: Berlin - Poznan - Warsaw — Siedlce — Tere-
spol (i.e. railway lines N° 3 Warsaw — Kunowice
and N* 2 Warsaw — Terespol) together with line
CE-20 N* 12 (important due to the transport of
freight) Skierniewice — Pilawa — Eukéw;

+ E-65 connecting Baltic seaports in Gdansk and
Gdynia with countries in the Adriatic Sea and the
Balkans (i.e. railway lines N* 1 Warsaw — Kolusz-
ki — Katowice, N> 4 Grodzisk Mazowiecki — Idzi-
kowice — Zawiercie and N* 9 Warsaw — Gdansk);

« E-75: Warsaw — Biatystok — Trakiszki — Sestokai
- Kaunas - Riga - Tallinn (Helsinki / St. Peters-
burg), so-called Rail Baltica.
The existing road and railway infrastructure is
complete by two civil airports (Chopin Airport in
Warsaw and Regional Airport Warsaw-Modlin).

Rail Baltica in Mazovia region

Currently, the railway line E-75 towards Bialystok
is one of the six exits from the Warsaw.

Running through the Mazovia Region, Rail Balti-
ca entirely coincides with the location of railway lines
currently in operation, so that the fundamental “ad-
ded value” of the project is to acquire the railway line
with EU standards in place of the degraded, low speed
railway which from year to year is negatively affected.
In the present circumstances, from the operational
point of view, this railway is characterized by a sta-
te of the growing disrepair as the distance from the
capital increases. The closer to Warsaw, in fact, the lo-
wer the permissible speed on the rail routes (which is
the primary factor that impacts on commercial speed,
important from the point of view of attractiveness of
railway transport), although this distance is traversed
by the greatest number of passengers.

The most important issue from the point of view
of the Polish section of the Rail Baltica is the fact that
the project provides the modernization of the railway
infrastructure and the provision of technical parame-
ters laid down for transport corridors (AGC/AGTC ne-
twork), which include:

e obtain a maximum speed of 160 km/h for passen-
ger trains and 120 km/h for freight trains,

e increase to 221 kN (22.5 t) axle load limit,

« providing the possibility of further expansion of
the line and the introduction of the rolling stock
of the increasing pressure on the axle and gauge
parameters relevant for intermodal transport,
which comes down in large part to ensuring inte-
roperability through application of the provisions
of Directive 2004/50/EC inclusion of 30 April 2004.

The modernization of line E-75 is reflected in the
spatial planning of cities and municipalities through
which it runs. The current section of the rail track is
separated by them as the area of municipal transport
- railways, which is designated by dividing lines.

Mazovia section of the Rail Baltica corridor begins
at the station Warszawa Rembertéw, which branches
off from the E-20 corridor, acting in line N° 449.
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At the Zielonka Station line 449 connects to line
N2 21 of the Warszawa Wileniska, where almost in a
straight line, runs in a north-easterly direction, to-
wards the border of the Mazovia Region (km 105.700).
The line is fully electrified and has two tracks, with the
exception of Bug river bridge in Prostyn. Detailed lo-
cation of outlets and technical posts busiest stretch of
Rail Baltica transport operations, i.e. from Warsaw to
Thuszcz are presented below.

Economic exchange between Poland
and baltic states

According to statistical data for the year 2011
Lithuania, with 1,39% of Polish exports and 0,67%
in imports, is 15" in terms of turnover Polish trade
partner in the European Union and 23" in the world.
Poland, on the other hand, is one of the most impor-
tant trade partners of Lithuania. It is the third (after
Russia and Germany) supplier to Lithuania, involving
the import of about 10%, as well as the fourth largest
export market (share of about 6%).

Lithuania is in addition to the group of countries
which Poland has the highest trade surplus. The ad-
vantage of exports over imports in 2011 reached
almost 60%. In the commodity structure of Polish
exports to Lithuania is dominated by agri-food pro-
ducts (about 19%), chemical products (23,5%), inc-
luding plastics (10%), electrical machinery products
(19%) and metallurgical products (9,7%). Lithuania
import of mainly mineral products, particularly fuel
and oils (43,6%), chemical products (17,5%) and agri-
-food products (15%).

Latvia (according to data for 2011) is the 18% Po-
lish partner in the EU and 30* the world in terms of
turnover with 0,61% of Polish exports and 0,16% of
imports into Polish. Poland, however, is an important
trading partner of Latvia, taking seventh position in
exports with 3,6% and 4 in imports of the country
(6,9%). Compared to 2008, Poland has moved one pla-
ce up in both categories. Mutual trade is characterized
by persistently high excess for the Polish market.

In recent years, the structure of exports has chan-
ged. There are goods which have not been the subject
of Polish exports before. Currently, the main export
goods are machinery and mechanical appliances and
vehicles (25% of our exports), chemical products
(about 19%), base metals (11,6%) and plastics (7,5%).
The imports now dominate: mineral products (32% of
Polish imports from Latvia), base metals and articles
thereof (18%) important import items are wood and
wood products (15% of total imports).

In 2011, Estonia in terms of trade was the 34"
Polish trade partner in the world and 21 in the EU.
It occupies the 26™ in terms of Polish exports, with
a share of 0,56% and 53" import in terms of (0,1%).
In all categories improved in a few places over the pre-
vious year. Poland with the participation of 5,65% is
the 7% import partner for Estonia and 16™ partner of
export (share of Polish exports to 1,76% of Estonian
exports).

The largest group of goods in Polish exports to Es-
tonia are the engineering industry products (22%),
mineral products (20%) and chemical products (17%).
Significant share of the exports are base metals and
their products (about 13%) and agri-food products,
mostly finished (about 11%).

Imports from Estonia are very small. The most
important groups of goods imported from Estonia is
a metallurgical products (34%), electrical machinery
products (about 24%) and wood and paper industry
(15% of total imports). It has a significant share of
chemical products in 2011, representing 9% of im-
ports from this country, but what is worth noting,
in previous years is recorded a significant drop in im-
ports of the latter group.

Effects of modernization Rail Baltica
corridor for Mazovia

The freight in transit from the Baltic States is do-
minated by the road transport today (95% of traffic),
resulting in impassable roads of many Polish cities.
One reason for this state of affairs is low competiti-
veness of the Rail Baltica railway connection (in the
national and international dimensions), due to the
current poor state of infrastructure. Increasing the
speed of trains after the modernization of the railway
will make it more attractive, which will allow them to
reduce some of the heavy traffic coming from the Bal-
tic States.

One of the basic assumptions at the stage of de-
veloping the project, was the need to shift from road
to rail freight. Rail Baltica will be primarily freight
transport, as well as improving the conditions for the
passenger’s needs. The project has been supported by
research (conducted in 2008 on behalf of the Europe-
an Commission), which clearly shows that, for exam-
ple 81% traveling between Riga and Tallinn uses road
transport (including public transport) and 76% of all
traveling between Tallinn and Warsaw uses air trans-
port. At the same time out of 35,7 million tons of car-
go transported between the Baltic States and Central
Europe, only 15% were transported by rail, which gi-
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ves insight into the real prospect of their acquisition
by rail transport (source: Rail Baltica Final Report,
page 4). Meanwhile, the primary recipient of Mazo-
via’s effects of the modernization Rail Baltica corridor
will be passangers, using the trains between Warsaw
and any point (station), located on Rail Baltica.

However, in the case of the ideal situation, in which
the railway line between Warsaw and the Polish - Lithu-
anian border will obtain technical parameters, planned
for the international corridors AGC/AGTC, the growth
of the passenger traffic would be more noticeable in the
region than the growth of the cargo traffic.

Technical standards provided for the Rail Baltica
guarantee optimal conditions for fulfilling of the so-
ciety functions of the railway transport (eg. providing
fast connections between two points) which is not
possible to be obtained under the current technical
condition of the rail infrastructure.

The practical benefit, expected and predicted “ad-
ded value” of the Rail Baltica project, will be achieved
only when during inplementation of the project its
technical conditions will provide:

o the necessary point type infrastructure to enable
integration of two types of transports (railway
and road):

- equipping selected stations with ramps and lo-
ading yards, for loading and unloading of bulk
cargo/general cargo (if it is recomended by the
additional analysis of local needs),

- equipping most of the station in the cargo tracks
and additional oversized loading tracks on
which it will be possible to receive, park and con-
figurate consignments of intermodal transport.

» possibilities to implement by vehicles initial and/
or final legs movement of cargo, as part of the
transport system based on medium- and long-
-distance rail transport, (including intermodal
transportation),

« integration between infrastructure,

« indication of the intermodal terminal (existing or
planned) and/or logistics center to use as a key
target for Mazovia, which will handle cargoes in-
tended for customers located in Mazovia on the
Rail Baltica area of gravity.

Prerequisite for positive impact of the Rail Baltica
for logistics in Mazovia Region is, of course, planning
and implementation of any of the above projects, ta-
king into account the growing demand for transport
services and the projected steady increase of trans-
port needs, including transit. The map below shows
the location of the existing container terminals in the
region, pointing to its lack for Rail Baltica gravity area.

The functioning of the Rail Baltica in an ideal con-
ditions, which boils down to a shift of freight from
roads to rail will mean a significant decrease in the
number of vehicles, which run on regional roads.
At the same time the involvement of the local vehicle
transport companies will be limited to provide initial
and/or final legs of transport (as short as possible).
Assuming that the purpose of the transport policy of
the state and region is to achieve a standard solution,
which is transport of cargo over medium and long di-
stances by rail, road transport be reduced to subsidia-
ry (local) position.

The Rail Baltica will affect positively in the deve-
lopment of logistics facilities, especially in the eastern
part of the Mazovia Region, which from this point
of view is now disabled, compared to areas adjacent
to the western and southern directions of Warsaw
(eg. Blonie, Mszczondéw, Gréjec). Developing a ten-
dency to transfer freight from road to rail, it should
lead to the development of local market, which will
bring to ensure of cargo to be transported by rail in
any direction from the nearest station, prepared for
collection and shipment to the final recipient.

It is assumed that the using the railway line to the
north — east, maintaining tendency to transfer freight
from road to rail, will further result in development of
local TSL market, which will bring the needs to ensure
of cargo and its distribution. The recipient may be, of
course, independently operating business or facility,
as well as anyone using the services of the logistics
center, presence of which seems to be the natural co-
urse of things in the modernized Rail Baltica corridor.

The project will have unconditionally positive
impact on the functioning of the Transport — Freight
- Logistics industry market, and the comprehensi-
ve implementation of the concept of Trucks on Rails.
It can be expected that logistical infrastructure will
be adjusted to the level of modern logistics of the Eu-
ropean standards. The prerequisite for that however
is the adoption of nationally appropriate steps which
will increase the importance of rail transport in gene-
ral, and the change of currently unfavorable for the
rail, division of the transport structure value.

In terms of passenger traffic and the benefits as-
sociated with the modernization of the Rail Baltica
in Mazovia, are clear and impossible to achieve with
other methods. The alternative for the rail transport
is road transport only, thus causing great inconve-
nience to the natural and urban environment. The
modernization of the railway line meets the expecta-
tions of society, region authorities and the authorities
of Warsaw, as well as cities situated along the railway.
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