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W artykule przedstawiono zasadnicze elementy koncepcji modernizacji trasy tramwajowe] na
przyktadzie trasy od petli Goctawek do petli Banacha, opracowang) w ramach ,, Studium
przygotowawczego do modernizacji ukfadu tras tramwajowych w Warszawie wraz ze
Zbadaniem potrzeby wprowadzenia dwukierunkowego taboru tramwajowego na wybranych
trasach” . Studium to zostatlo wykonane na zamowienie Miasta St. Warszawy.

Zatozenia dotyczace moder nizacji

Gtownym celem opracowanej koncepcji modernizacji komunikacji tramwajowej w
Warszawie byto podniesienie atrakcyjnosci tego srodka transportu i tym samym zwigkszenie
jego konkurencyjnosci w stosunku do komunikacji indywidualnej. Przygotowujac koncepcje
unowoczesniongj komunikacji tramwajowe] przyjeto zatozenie, by wprowadzane zmiany
oznaczaty przede wszystkim:

skrocenie czasu podrézy tramwajem,
poprawe komfortu podrézowania,
zwigkszenie niezawodnosci komunikagcji tramwajowe.

Zaproponowano rozwiazania uwzglednigjace wystepujace dzisigj i Spodziewane w
najblizszych latach ograniczenia finansowe budzetu miasta, oznaczajace stosunkowo niskie
spodziewane naktady na modernizacje i rozwoj komunikacji zbiorowe. W rezultacie
zdecydowano aby przy modernizacji:

skupi¢ uwage na umozliwieniu jak najszybszego przejazdu tramwaju na odcinkach
peryferyjnych i dojazdowych do centrum z zachowaniem tradycyjnego charakteru
komunikacji tramwajowej w centrum miasta, czyli tam gdzie ograniczenia predkosci
komunikacyjnej wynikaja z wigkszej gestosci przystankéw i duzej wymiany pasazerow,

zminimalizowany zostal zakres inwestycji infrastrukturalnych takich jak np. budowa
tuneli, wiaduktow, itp..

W rezultacie za podstawowe elementy koncepcji modernizacji komunikacji tramwajowe)
uznano:

skrocenie czasu podrézowania poprzez zapewnienie dla tramwaju priorytetu w ruchu
metodami organizacji ruchu (wzbudzanie sygnafu zezwalajgcego na przejazd, wyd/uzanie
tego sygna‘u dla tramwaju opdoznionego w stosunku do rozk/adu jazdy, skracanie czasu
oczekiwania na przystankach (synchronizacja wyswietlanych sygnaZow z czasem wymiany
pasazerow),

zapewnienie bezpieczenstwa ruchu tramwajow (wygrodzenie torowisk, ograniczenie
mozliwosci przejazddéw w popr zek torowisk),

poprawienie bezpieczenstwa osobistego pasazeréw  (jednoprzestrzenne  wagony
tramwajowe, bariery ochronne wzd/uz platform przystankowych, podglgd za pomocq
kamer telewizyjnych na wybranych przystankach)
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poprawienie komfortu jazdy (nowoczesny tabor, modernizacja torowisk)

poprawienie komfortu wymiany pasazeréw na przystankach (poszerzenie przystankow,
lepszy dostep pasazerOw do tramwaju, wiaty, ogrodzenia),

wprowadzenie systemu informacji dla pasazeréw w pojezdzie i na przystanku (rozkfady
jazdy, czas oczekiwania na nastepny tramwaj, informacja o awariach, odwo/anych
kursach, itp.)

zwiekszenie niezawodnosci podrozowania (poprawienie systemu zasilania, nowoczesny
tabor)

lepszy dostep do tramwaju dla osdb starszych i niepetnosprawnych (tabor
niskopodZogowy, Wwyposazenie przystankdw, organizacja dojs¢ do przystanku, itp.)

Stan istnigjacy
Trasa tramwajowa Goclawek-Banacha ma diugos¢ ok. 11,7 km i przebiega wzdtuz gtéwnej
os transportowe] Warszawy na kierunku wschdd — zachdd. Jest to trasa dwutorowa
przebiegajaca po wydzielonym torowisku, przy czym jego potozenie w stosunku do jezdni
jest dos¢ zrdznicowane:

po jednegj stronie jezdni dla ruchu samochodowego (2 krancowe odcinki trasy),

w pasie rozdzielajacym jezdnie,

po obu stronach jezdni.
Zagospodarowanie przestrzenne obszarOw przylegajacych do trasy ma zmienny charakter i
obejmuje:

tereny niskiej zabudowy wielorodzinnej,

tereny zwartej zabudowy mieszkaniowej wysokiej,

obszar centrum miasta o wysokiej koncentracji miejsc pracy i zamieszkania

Na znacznej dtugosci trasa tramwajowa przebiega przez most i wiadukt tworzace Al. Ksigcia
Poniatowskiego.

Na catej trasie zlokalizowano po 25 przystankéw dla kazdego kierunku jazdy, przy czym 9
sposrdd nich ze wzgledu na powiazania z innymi trasami tramwajowymi, a takze z
podmiegjska | dalekobiezna komunikacja kolejowa, z trasa metra oraz waznymi trasami
komunikacji autobusowsj, petni funkcje waznych weztéw wymiany ruchu pasazerskiego.
Usytuowanie przystankéw oraz odlegtosci miedzyprzystankowe (srednio 482-496m) sa
prawidtowo dostosowane do przestrzennego zagospodarowania obstugiwanych obszarow.

Czas przejazdu calej trasy tramwajowej waha sie¢ obecnie od 38 do 41 minut, co zalezy od
pory dniai kierunku jazdy. Oznacza to, ze srednie predkosci komunikacyjne mieszcza si¢ w
przedziale 17,0 — 18,6 km/godz, przy czym w godzinach szczytu popotudniowego sa one
wyzsze niz w godzinach szczytu porannego.

M oder nizacja infrastr uktury

Podstawa analizy infrastruktury opisywanej trasy tramwajowe] byty przedstawione w TM
(Nr1/2002) wymagania jakie powinny by¢ spetnione w odniesieniu do systemu nowoczesnej
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komunikacji tramwajowej. PorGwnanie stanu istniejacego z tymi wymaganiami pozwolito
oceni¢ zakres modernizacji niezbednej do osiagniecia przyjetych standardéw. Przy czym jak
juz wspomniano wyzej w analizie przyjgto, ze strategia modernizacji trasy, uwzgledniajac
aktualne uwarunkowania finansowe komunikacji miejskigj oraz cel nadrzedny jakim jest
stworzenie podstawowych warunkéw niezbednych do rozpoczecia szybkiego procesu
unowoczesniania sytemu komunikacji tramwajowej, polega¢ bedzie na ograniczaniu kosztéw
modyfikacji infrastruktury i tam gdzie jest to mozliwe etapowemu dochodzeniu do petnego
standardu rozwiazan. Takie podejscie bylo mozliwe miedzy innymi dlatego, ze proces
modernizacji dotyczy funkcjonujacego sytemu, ktorego infrastruktura juz dzis zapewnia
bezpieczne i w miarg Sprawne przewozy pasazerskie. Stad w opracowane] koncepcji
modernizacji infrastruktury przyjeto nastgpujaca hierarchig celow:

zapewnienie warunkéw do sprawniejszej i wygodniejszej niz obecnie wymiany pasazerow
na przystankach potaczone z podniesieniem standardu oczekiwania i informagji,

usunigcie ograniczen predkosci i zwiazane z tym poprawienie komfortu jazdy poprzez
zmniejszenie niekorzystnych oddziatywan na pasazeréw w postaci niezrownowazonych
przyspieszen bocznych wynikajacych ze stanu technicznego torowisk i uktadu
geometrycznego trasy,

zapewnienie nieograniczone] przejezdnosci trasy z uwagi na wymagania skrajni taboru
przy mijaniu si¢ wagondw na tukach oraz skrajni budowli przy mijaniu wysepek
przystankowych i innych obiektéw przytorowych,

zmniejszenie niekorzystnych oddziatywan na otoczenie trasy i na pasazerOw w postac

hatasu i wibracji zwiazanych ze wzrostem predkosci | czgstotliwosci przejazdow.
Ocenigjac uklad geometryczny trasy stwierdzono, ze w 9 migjscach (na odcinkach
migdzyweztowych, petlach i w weztach rozjazdowych) wystepuja tuki o promieniach
mniejszych niz wartosci zalecane, a nawet wartosci minimalne. Nie zaproponowano jednka
ich korekty gdyz odstepstwa te nie powoduja bezposrednich ograniczen predkosci ze wzgledu
na ich potozenie w poblizu przystankdw, wywotujacych i tak zmnigjszenie predkosci. W
tukach potozonych na odcinkach miedzyweziowych poza strefa przystankow zalecono
jednak, by w ramach najblizszych napraw gtdwnych, wprowadzane zostaty krzywe
przejsciowe, ograniczajace wptyw sit bocznych, a tym samym zapewnigjace poprawe
warunkéw podrozowania pasazeréw i zmniejszajacych zuzycie elementéw jezdnych toru i
wagonu.
Stan konstrukgji torowiska oceniono jako dos¢ dobry, poniewaz:

na ok. 50% diugosci trasy okres eksploatacji torowiska nie przekracza 5 lat (w tym sa
takze odcinki zmodernizowane w roku 2001),

na 75% diugosci trasy okres eksploatacji torowiska nie przekracza 10 lat, atylko

na 35% dtugosci trasy okres eksploatacji torowisk przekracza 10 lat.

Na torowiskach wymagajacych modernizacji zaproponowano by w ramach planowania
najblizszych napraw gtdwnych rozwazy¢é mozliwosé zmiany konstrukcji podbudowy na
konstrukcje bezpodsypkowa o wigkszej trwatosci | zapewnigjace] wolnigjsze narastanie
odksztalcen wywotujacych hatas i wibracje ograniczajace komfort jazdy. Decyzje w te)
sprawie uzalezniono jednak od wynikow przysztych analiz kosztéw i korzysci z
uwzglednieniem dyskontowania. Zalecono takze by wraz z wprowadzaniem nowoczesnego
tramwaju doskonalona byta konstrukcja nawierzchni torowe) poprzez stosowanie w
torowiskach nowych rozwiazan materiatowych w postaci izolatorow wibroakustycznych oraz
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nowych technologii utrzymania, obejmujacego zwlaszcza systematyczne szlifowanie
powierzchni tocznej szyn.

Zasadnicze dziatania modernizacyjne w dziedzinie infrastruktury zaproponowano w zakresie
usprawnienia wymiany podréznych w wyniku przebudowy wszystkich 50 platform
przystankowych. W zakresie przebudowy przewidziano dostosowanie platform do wymiaréw
wagonow niskopodtogowych, a zwilaszcza ich podwyzszenie do poziomu 260mm (obecnie
ok. 150mm), tak by stworzy¢ pasazerom dogodne warunki do korzystania z tramwajul.
Pozogtate dziatania zalecone w odniesieniu do przystankow obejmuja:

wykonanie pochylni dlawozkéw nawszystkich przystankach?,
wyposazenie w wiaty 322 oraz pelne zadaszenie 18-tu przystankéw,
powigkszenie (poszerzenie i/lub przedtuzenie) platformy na 39 przystankach.

W odniesieniu do sieci trakcyjne] zaproponowano dziatania prowadzace do zwigkszenia
niezawodnosci funkcjonowania trasy tramwajowej (ograniczenie awarii sieci trakcyjnej) oraz
eliminujace koniecznos¢ sezonowej regulacji sieci. Wskazano na koniecznos¢ wymiany
starych i wyeksploatowanych stupow trakcyjnych i trakcyjno-oswietleniowyh (petle
Goctawek i Pl. Narutowicza) oraz modernizacji sieci trakcyjnej polegajacej na wykonaniu
kompensacji przewodéw jezdnych i wymianie przewodow na odcinkach:

Petla Goctawek-Rondo Wiatraczna,
Rondo Waszyngtona-Pl. Zawiszy,
Pl. Narutowicza-Grojecka

Oceniono, ze tak okreslony zakres modernizacji infrastruktury nie bedzie wywotywac kolizji
trasy z istnigacym i planowanym zagospodarowaniem przestrzennym, uzbrojeniem
inzynieryjnym czy tez obiektami wrazliwymi na budowe i eksploatacje tras tramwajowych.
Moze jednak prowadzi¢ do powstania szeregu kolizji z uktadem drogowym, gtéwnie w
wyniku proponowanych zmian wymiaréw wysepek przystankowych. Oszacowano, ze kolizje
takie moga wystapi¢ na 19 przystankach (38%) przewidzianych do modernizacji na catej
trasie. Zidentyfikowano takze 15 kolizji wywotujacych koniecznos¢ przesunigcia drzew.

Organizacjai sterowanie ruchem

Z uwagi na studialny charakter prac w sformutowanej koncepcji modernizacji trasy
tramwajowej okreslono jedynie zalecenia i propozycje rozwiazan dotyczacych organizacji i
sterowania ruchem. Nie projektowano natomiast rozwiazan szczegétowych pozostawigjac to
fazie studium wykonalnosci przedsiewzigcia i fazom projektowania

Na trasie Goctawek — Banacha, pomimo je przebiegu na wydzielonym torowisku, wystepuje
wiele punktéw kolizyjnych z ruchem pojazddw i pieszych (skrzyzowania, przejazdy, przejscia
dla pieszych). Mimo, ze w wigkszosci tych miegjsc ruch jest sterowany za pomoca sygnalizacji
Swietlngj, to jednak wystepuja tam znaczne straty czasu tramwajow. Wynikaja one gtownie z
braku priorytetéw dla tramwajow w programach sygnalizacji $wietlnej. Ich wprowadzenie jest

1 529 przystankéw na kierunku Goctawek-Banacha i 64% przystankéw na kierunku Bamacha-Goctawek jest
wyposazonych w pochylnie dla niepetnosprawnych. Planowane podniesienie wysokosci platform do poziomu
260mmm wywota koniecznos¢ wykonania nowych pochyini.

2 529 przystankéw na kierunku Goctawek-Banacha i 48% przystankéw na kierunku Banacha-Goctawek jest
wyposazonych w wiaty przystankowe. Planowane uzyskanie jednolitego standardu wyposazenia przystankow
na nowoczesng trasie tramwajowej bedzie wymagato budowy nowych wiat i zadaszen.
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zatem warunkiem koniecznym dla usprawnienia funkcjonowania komunikacji tramwajowej
na omawianej trasie.

Biorac pod uwage znaczne opdznienie w realizacji systemu centralnego zarzadzania ruchem
CEZAR w obszarze pilotowym (realizacja prawdopodobnie w roku 2004) i czas niezbedny na
jego dalsze rozszerzanie na obszary przez ktére przebiega modernizowana trasa tramwajowa,
jako niezbedne uznano wyposazenie jef w odrebny system sterowania ruchem, gwarantujacy
mozliwos¢ udzielania bezwzglednego Ilub warunkowego priorytetu dla tramwau
przejezdzajacego przez punkt kolizyjny.

System ten poprzez odpowiedni sposdb detekcji, w zaleznosci od rodzaju przydzielanego
priorytetu, powinien z odpowiednim wyprzedzeniem wykrywaé¢ potozenie tramwaju i
przekazywaé stosowne informacje do sterownikow sygnalizacji swietingj. Przyjeto, ze
bezwzgledny priorytet dla tramwaju powinien by¢ przydzielany woéwczas gdy
modernizowana trasa tramwajowa krzyzuje si¢ z ulica klasy Z lub nizsza, przejsciem dla
pieszych lub przejazdem przez torowisko. Na skrzyzowaniach z ulica klasy G i wyzszej, lub
z inng gtdwna trasa tramwajowa (Np. z ruchem powyzej 20 pociagdw na godzing), powinien
by¢ przydzielany priorytet warunkowy. W przypadkach wyjatkowych dopuszczono
mozliwos¢ odstapienia od sterowania z uwzglednieniem priorytetu dla tramwajéw w
sygnalizacji swietlnej.

Biorac pod uwage charakterystyke analizowanej trasy tramwajowe] zaplanowano
zastosowanie:

priorytetu bezwzglednego w 31 punktach kolizyjnych,
priorytetu warunkowego w 2 punktach kolizyjnych,

odgtapienie od stosowania priorytetu w 2 punktach kolizyjnych (Pl. Zawiszy oraz
skrzyzowanie ulic Chatubinskiego z Al. Jerozolimskimi).

Zakres zmian w sterowaniu ruchem przedstawia rys. 1. Zapewnienie bezwzglednego
priorytetu dla tramwaju na trasie oraz petne wykorzystanie zalet torowiska wydzielonego z
jezdni wymaga réwniez ograniczenia kolizji ruchu tramwajéw z ruchem pojazdow
samochodowych poruszajacych si¢ wzdtuz trasy tramwaju i skrecajacych w prawo i w lewo.
Ograniczenie to mozna uzyska¢ w rezultacie wydzielenia pasdw ruchu w lewo i w prawo
wraz z wydzieleniem faz w programach sygnalizacji swietlngj, albo poprzez likwidowanie
relacji skretu w prawo lub w lewo. Natrasie zidentyfikowano 16 tego typu punktow Kkolizji i
dla kazdego przypadku zaproponowano stanowiace podstawe dla dalszych rozwiazan
szczego6towych, sposoby modyfikacji organizacji ruchu, sterowania za pomoca sygnalizacji
swietlnej oraz uksztaltowania geometrycznego.

Skale efektébw w postaci znaczacego wzrostu przecigtnych predkosci komunikacyjnych
uzyskanego w wyniku wprowadzenia proponowanych rozwiazan w zakresie priorytetow w
ruchu dla tramwajow w sygnalizacji swietlngj i ograniczen kolizji przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Predkosci komunikacyjne tramwaju - stan istnigjacy i po modernizacji

Przecigtna predkos¢ komunikacyjna
[km/h]
Szczyt: Stan | Po redukgji Wzrost
istnigjacy | strat czasu | predkosci
Kierunek: Petla Gocfawek — Petla Banacha
poranny | 1706 | 1999 [293 (17 %)
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popotudniowy | 17,76 | 20,98 [3,22 (18 %)
Kierunek: Petla Banacha — Petla Gocfawek

poranny 18,57 21,36 |2,79 (15 %)

popotudniowy | 17,30 20,60 (3,30 (19 %)

Nalezy oczekiwac, ze zastosowanie priorytetdw dla tramwajow w sygnalizacji swietlnej (przy
réwnoczesnym prowadzeniu ruchu tramwajowego po wydzielonych torowiskach) oprocz
oszczegdnosci wynikajacych z ograniczenia strat czasu na skutek zatrzyman przyczyni Sig
réwniez do ograniczenia strat czasu spowodowanych koniecznoscia czestego hamowania i
przyspieszania. Poprawa plynnosci jazdy, w powiazaniu z modernizacja torowiska oraz
wprowadzeniem do eksploatacji nowoczesnego taboru, przyczyni si¢ do zwigkszenia
predkosci  przejazdu odcinkéw  migdzyprzystankowych.  Przeprowadzone obliczenia
wykazaty, ze mozliwe jest, w rezultacie:

bardzo dobrego stanu technicznego torowiska,
parametrow technicznych nowoczesnego taboru,
zastosowania priorytetéw w ruchu,

skrocenie 1acznego czasu przejazdu trasy nawet o okoto 20 %. Przyniostoby to wzrost
srednich predkosci komunikacyjnych nawet do poziomu 25 kmvh'!

Prognoza pr zewozow

Do wykonania prognoz przewozéw pasazerskich wykorzystano model ruchowo-sieciowy
Warszawy opracowany przez Instytut Drég i Mostow Politechniki Warszawskiej. Obliczenia
przeprowadzono z wykorzystaniem systemu komputerowego VISUM.

W modelu prognostycznym uwzgledniono funkcjonowanie czterech podsystemow transportu
zbiorowego (komunikacja autobusowa, tramwajowa, metro i kolgj), a takze plany miasta w
zakresie rozwoju systemu komunikacyjnego obejmujace m.in.

budowe trzech nowych tras tramwajowych: Wilanbw — Bemowo, Huta— Bemowo i Huta
— Tarchomin,

rozwoj systemu metra (przedtuzenie | linii metra do Mtocin, budowe 1l linii metra na
odcinku Cztluchowska — Kondratowiczaii 111 linii metra na odcinku Praga-Goctaw),

modernizacj¢ 5 istnigjacych obecnie tras tramwajowych: Petla Goctawek — Petla
Banacha, Rondo Starzynskiego-Plac Zawiszy, Petla Cmentarz Wolski — Dw. Wilenski,
Petla Potocka-Petla Rakowiecka, Petla Piaski-Pl. Grunwaldzki.

W rezultacie w zbudowanym komputerowym modelu sieci komunikacji zbiorowej
uwzgledniono:

177 linii migjskiej komunikacji autobusowsj, o diugosci ok. 2800 km,

35 linii tramwajowych, o diugosci ok. 516 km (wydtuzenie o ok. 56km),

3 linie metra, o dtugosci 45,3 km (wydtuzenie o ok. 26 km).
Prognozy przewozéw dla roku 2015 wykonano dla dwoch wariantéw funkcjonowania
systemu transportowego:

wariant 1 - z uwzglednieniem rozwoju infrastruktury transportu zbiorowego,
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wariant 2 - przy zatozeniu braku rozwoju sieci transportowsy.
Uzyskane wyniki przedstawiono w tabeli 2 i narys. 2 (dlawariantu 2).

Tabela 2. Wyniki prognozy przewozow —rok 2015

Odcinki trasy wariant 1 | wariant2
pasazerow/kierunek/godz. szczytu

Petla Goctawek- do 5300 do 6 250
Rondo Wiatraczna
Rondo Wiatraczna- do 5 600 do 7 700
Rondo Waszyngtona
Rondo Waszyngtona- do 7 850 do 14 200
Rondo Daszynskiego
Rondo Daszynskiego-| do 6 150 do 7 000
Pl. Zawiszy
Pl. Zawiszy — do 5700 do 5 650
Petla Banacha

Zapotr zebowanie na tabor

Biorac pod uwage rozktady jazdy tramwajéw (czestotliwosci, predkosci) oraz czasy postojow
na petlach, obstuga 16 linii tramwajowych korzystajacych obecnie z trasy Goctawek—Banacha
wymaga posiadania 167 wozow w ruchu. Przyszie zapotrzebowanie na tabor dla
zmodernizowanegj trasy obliczono na podstawie prognoz przewozéw, przyjmujac nastepujace
zalozenia

predkosé komunikacyjna nowoczesnego tramwaju - ok. 21 kimv/h,

Czasu postoju tramwajoéw na petli - ograniczony srednio do ok. 2 minut,

zachowana zostaje dotychczasowa marszruta linii.

W rezultacie ograniczono zapotrzebowanie na tabor do poziomu ok. 146 nowoczesnych
wozow tramwajowych. Liczbe tg nalezy jednak uzna¢ za znaczna, szczegllnie w kontekscie
obecnych plandéw Tramwajow Warszawskich zmierzajacych do zakupu w najblizszym czasie
jedynie 50 nowych tramwajéw?>. Stad tez nalezy stwierdzi¢, ze:

- modernizacja komunikacji tramwajowej na trasie Goclawek-Banacha bedzie wymagacé
zwiekszenia zakupow taboru dla uzyskania poziomu ok. 150 nowoczesnych jednostek, lub

- niezbedne bedzie istotne ograniczenie potrzeb w zakresie zakupu nowych jednostek (i tym
samym zwigkszenie realnosci koncepcji modernizacji z punktu widzenia ograniczenia
potencjalnych kosztow inwestycyjnych) poprzez wprowadzenie zmian marszrutyzacji linii
tramwajowych.

Przeprowadzona wstgpna analiza mozliwych zmian w marszrutyzagji linii tramwajowych
w Warszawie potwierdzita, ze oszczednosci w zapotrzebowaniu na tabor tramwajowy moga
by¢ znaczace. Wymaga to jednak zasadniczego ograniczenia liczby linii tramwajowych w
Warszawie (z obecnych 33 linii do poziomu 13-15) oraz uproszczenia ich przebiegu. Dla
przyktadu w rezultacie wprowadzenia zmian marszrut na analizowanej trasie uzyskano (przy

3 W chwili obecnej przedsighiorstwo Tramwaje Warszawskie (TW) dysponuije liczba 30 nowoczesnych
tramwajw niskopodtogowych
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zachowaniu dotychczasowej czestotliwosci) redukcje zapotrzebowania na tabor do 76
jednostek! Wynik ten uzyskano przy wzroscie wskaznika przesiadkowosci w systemie z 0,44
przesiadki na podr6z do 0,5 przesiadki na podr6z (wzrost 0 14%). Oznacza to mozliwosé
pokrycia niezbgdnego zapotrzebowania dzigki wykorzystaniu taboru bedacego w dyspozycji
Tramwajow Warszawskich uzupetnionego planowanymi zakupami.

Nie ulega watpliwosci, ze przeprowadzenie tak zasadniczych zmian w ukladzie linii
tramwajowych nie jest zadaniem tatwym. Jednak biorac pod uwage ogromne oszczednosci w
zakresie taboru, majace swoj ewidentny wymiar finansowy, zmiany idace w tym kierunku
moga okaza¢ si¢ rozwiazaniem jedynym, dajacym szansg na przeprowadzenie modernizacji
komunikacji tramwajowe.

K oszty moder nizagji

Laczny koszt modernizacji trasy tramwajowej Goctawek-Banacha, bez uwzglednienia
kosztow zakupu taboru, oszacowano na ok. 19 min zi. Zestawienie poszczeg6lnych
sktadnikow kosztéw przedstawiono w tabeli 3.

Tabela 3. Catkowite koszty modernizacji trasy

Lp. | Wyszczeg6lnienie koszt [tys. zi]
1. |Koszty prac studialnych 500
2. | Modernizacja uktadu torowego 4 235
3. | Modernizacja uktadu zasilania 2473
4. | Modernizacja przystankow 9318
5. | Przebudowa sterowania ruchem 2570
K oszty ogdtem 19 096

Koszty modernizacji infrastruktury oraz organizacji ruchu nalezy jednak uzna¢ za mato
znaczace W poréwnaniu do spodziewanych kosztéw zakupu nowoczesnego taboru. Na
podstawie wykonanych szacunkdéw w zakresie zapotrzebowania na tabor mozna stwierdzi¢,
ze modernizacja trasy Goctawek-Banacha, bez zmian w marszrutyzacji linii, bedzie wymagaé
zakupu min. 116 nowoczesnych pociagdw (uwzglednigjac 30 jednostek w dyspozycji TW).
Biorac pod uwagg plany zakupéw Tramwajow Warszawskich oznacza to koniecznos¢ zakupu
dodatkowych 66 wozow niskopodtogowych, co przy zatozonym koszcie pojedynczego wozu
niskopodtogowego na poziomie 6,0-8,0 miliondw zt, daje catkowity koszt taboru w przedziale
378-528 milionow zt (20-28-krotnie wigkszy niz koszt modernizacji trasy)

Znacznie bardzie] oszczgdna bytaby modernizacja trasy potaczona ze zmiana marszrutyzacji
linii. Umozliwitoby to ograniczenie zakupow taboru do i tak planowanych w najblizszym
czasie 50 wagondw niskopodtogowych.

Spodziewane efekty

Celowos¢ modernizacji komunikacji tramwajowej wynika z uchwaty Rady Warszawy dot.
polityki transportowej, podjetej w 1995 roku oraz uzasadnien przedstawionych w kolejnych
opracowaniach studialnych. W pierwszej kolgjnosci przedsigwzigcia modernizacyjne
powinny nastapi¢ na trasie Goclawek-Banacha obciazonej nawigkszymi potokami
pasazerskimi.
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Wymagania dotyczace zakresu modernizacji trasy powinny by¢ jednak dostosowane do
ograniczonych srodkéw jakie moga by¢ do dyspozycji. W takie] sytuacji nalezy ograniczy¢ do
minimum koszty zwigzane z modernizacja torowisk i systemOw zasilania, natomiast jako
priorytetowe nalezy uzna¢ te dziatania, ktore w sposdb bezposredni moga przyczyni¢ sie do
poprawy standardu ustug przewozowych (tabor, przystanki, priorytety w ruchu).
Infrastruktura (torowisko, zasilanie) juz dzis zapewnia bezpieczne i w miarg sprawne
przewozy pasazerskie i jef modernizacji nie mozna traktowa¢ jako warunku, ktory musi by¢
spetniony dla podj¢cia decyzji o0 modernizacji komunikacji tramwajowej w Warszawie.

Warunkiem koniecznym uzyskania oczekiwanych efektow modernizacji jest zapewnienie, ze
na modernizowanych trasach kursowaé bedzie wytacznie nowoczesny tabor. Przeprowadzone
analizy dowiodty, ze spetnienie tego warunku musi wiaza¢ si¢ ze zmianami marszrutyzacji
linii tramwajowych w catym uktadzie komunikacyjnym miasta.

Modernizacjatrasy Goctawek-Banacha doprowadzi do istotnego wzrostu komfortu
podrozowania tramwajem poprzez:

skrocenie czasu przejazdu tramwajow 0 okoto 5 — 6 minut na catej dtugosci trasy,
zwigkszenie niezawodnosci trasy,

zwigkszenie sprawnosci funkcjonowania tramwaju (punktualnosé, pewnos¢ osiagniecia
celu podrozy w zatozonym czasie zagwarantowanie,

zwigkszenie komfortu jazdy (nowoczesny tabor, lepsze torowisko),
zwiekszenie komfortu oczekiwania na przystankach (lepsze wyposazenie przystankow),

zwiekszenie komfortu wymiany pasazerow (podtogatramwaju i platforma przystankowa
na tym samym poziomie),

usprawnienie systemu informowania pasazerow.

Wydagje si¢ jednak, ze powodzenie realizacji przedstawionego zamierzenia jest jednak scisle
uzaleznione od:

okresu jaki uptynie od opracowania przedstawione] koncepcji do podjecia decyzji o
wdrozeniu programu modernizacji,

determinacji wiadz Warszawy w zakresie wprowadzania priorytetow dla tramwajow (w
stosunku do ruchu samochodowego) na gtéwnej transportowe osi miasta,

podjecia decyzji o uproszczeniu uktadu linii tramwajowych.
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