L.ukasz Szymanski, Pawet Wiodarek
Efekty wprowadzenia TTA natrase WZ

W Warszawie, wzorem innych miast Europejskich, rosna szanse na renesans komunikacji
tramwajowej. Dowodza tego juz podjete dziatania, np. budowa nowego odcinka trasy
tramwajowe] na Bemowie (2,2 km) i wykonywana modernizacja trasy tramwajowej w Al.
Jerozolimskich (ok. 12 km) oraz przygotowywane projekty unowoczesnienia komunikacji
tramwajowej] w Al. Jana Pawta Il i nowych tras obstugujacych rozwijajace si¢ dzielnice
mieszkaniowe: Tarchomina i Wilanéw. Szczegdlne znaczenie w planach migjskich zajmuje
projekt modernizacji Trasy W-Z. Jest to bowiem jedna z kluczowych tras komunikacyjnych w
Warszawie, przebiegajaca przez sciste centrum a w bezposrednim sasiedztwie Zamku
Krélewskiego i Starego Miasta i od wielu lat toczony jest spér o mozliwos¢ wydzielenia z
jezdni torowiska tramwajowego na Moscie Slasko-Dabrowskim.

Konsekwencje dotychczasowe] organizacji ruchu tramwajéw codziennie obserwuja
mieszkancy prawobrzeznej Warszawy (Pragi i Targbwka). W okresach ruchu szczytowego
traca oni nawet do 18 minut na przejazd 2,5 km odcinka pomigdzy Dw. Wileaskim a PI.
Bankowym. Uzyskiwana przez tramwaje srednia predkos¢ komunikacyjna na poziomie 9
knm/h (w szycie popotudniowym), nalezy uzna¢ za kompromitujaca, jak na warunki jakie
powinna spetnia¢ konkurencyjnaw stosunku do samochodéw komunikacja tramwajowa.
Oczywiscie zasadniczy powdd dyskomfortu pasazeréw transportu zbiorowego to brak
autonomicznego ciagu komunikacyjnego, przeznaczonego wylacznie dla tramwajow (i
autobusdw). Na Trasie W-Z, oddanej do uzytku w lipcu 1949 roku (a szczeg6lnie na Moscie
Slasko-Dabrowskim i w tunelu W-Z), takiej mozliwosci nie przewidziano. Inzynierowie
projektujacy trase blisko 60 lat temu nie wyobrazali sobie, ze dobowe nat¢zenie ruchu
przekroczy 52 000 pojazdéw’ (nie liczac autobusdw i tramwajow) i spowoduje tak drastyczne
konflikty pomigdzy ruchem indywidualnym i zbiorowym.
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Rys. 1. Trasa WZ naodcinku Pl. Bahkowy Dw. Wilenski.

Innym newralgicznym punktem, w znacznym stopniu przyczynigjacym si¢ do utrudnien w
ruchu, jest zespdt przystankbw Sare Miasto. Usytuowane w tym rejonie przejscie dla
pieszych bez sygnalizacji swietlngj i pozbawione platform przystanki powoduja, ze wymiana
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pasazerbw musi hastepowal bezposrednio z poziomu jezdni. Oprdécz niekorzystnych
warunkéw wsiadania i wysiadania, szczeg6lnie dotkliwych dla osob starszych i
niepetnosprawnych, oznacza to koniecznos¢ zatrzymywania ruchu drogowego na moscie i w
tunelu. Problem jest tym wigkszy, iz zarbwno natezenie ruchu tramwajéw i autobusdw jest
znaczne (ok. 120 jednostek/godzine/przekroj, czyli co 30 sekund) jak i liczba pasazeréw
korzystajacych z przystankéw (1500 osdb w szczycie porannym i 1700 w popotudniowym).
Nadomiar ztego, problem poglebia tacznica (ul. Grodzka), ktéra wprowadza ruch o natezeniu
500 poj./godzing z Wistostrady w kierunku pl. Bankowego, bezposrednio za przystankiem
Sare Miasto.

Fot. 1. Al. Solidarnosci, dojazd do Dw. Wilenskiego
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Fot. 4. Przystanek Stare Miasto, przed wjazdem do
Trasy W-Z

Fot. 3. Most Slasko Dabrowski



Fot. 5. Przystek Ste Miasto - wymiana er()w Fot. 6. Przystanek Sare Miasto - wymiana
bezposrednio z jezdni ulicy pasazer 6w bezposrednio z jezdni ulicy

Narastagjace problemy z zapewnieniem, sprawvnego ruchu autobusdw i tramwajéw na Trasie
W-Z przekroczyty punkt krytyczny i wydaje si¢, ze doprowadzenie do gruntownych zmian w
sposobie organizacji ruchu wydaje si¢ przesadzone. Koniecznos¢ zmian potwierdzity
przeprowadzone badania ruchu i dotychczas wykonane prace projektowe?.

Jak wynika z badan przeprowadzonych jesienia 2006 r. natezenie ruchu pasazeréw transportu
zbiorowego na Moscie Slasko-Dabrowskim siega 7 000 osdb/godzing szczytu, przy liczbie
oBb korzystajacych z komunikacji indywidualngj na poziomie 2200. Oznacza to
zdecydowana przewage transportu zbiorowego (77%) nad indywidualnym (23%) w obstudze
podrézy do centrum miasta.

Zte warunki ruchu autobusow i tramwajow, straty czasu, koszty eksploatacyjne a wreszcie
dokonany przez mieszkancoOw Warszawy wybor sposobu podr6zowania, uzasadniaja zatem
radykalne zmiany w organizacji ruchu na Trasie W-Z, w tym takze wprowadzenie
wydzielonego Torowiska Tramwajowo Autobusowego (TTA) na odcinku od pl. Bankowego
do Dw. Wilenskiego i wspllnymi przystanki dla autobusdw i tramwajow. Co wazne, zmiany
maja poparcie ze strony opinii publiczngj, jak tez wiadz Warszawy.

2 Studium Wykonalnosci dia projektu: , Modernizacja trasy tramwajowej W-Z od petli Cm. Wolski do Dworca
Wilenskiego”, Warszawa, grudzien 2006.
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Rys. 2. Typowe rozwiazanie przekroju poprzecznego na Moscie Slasko — Dabrowskim — stan
po wprowadzeniu TTA.

Rozwiazania polegajace na wspdlnym wykorzystywaniu wydzielonych torowisk przez
tramwaje i autobusy sa coraz powszechnigj stosowane (Wroctaw, Krakéw, Drezno, Bruksela,
Mediolan) w celu zwiekszenia stopnia ich niezaleznosci w ruchu pojazdéw i tym samym
podwyzszenia sprawnosci i efektywnosci transportu publicznego. Wazne sa takze i inne
korzysci. Utatwienie korzystania z weztow przesiadkowych (ograniczenie koniecznosci
przechodzenia pomigdzy przystankami tramwajowymi i autobusowymi) i utatwienie ruchu
pojazdow specjalnych (jest to wazne w przypadku Trasy W-Z z uwagi na bliskie usytuowanie
Szpitala Praskiego).

W projekcie wydzielenia TTA na Trasie W-Z zatozono, ze poczatek wspolnego, torowiska
bedzie usytuowany w rejonie pl. Bankowego (na zachdd od skrzyzowania z ul. Andersa), a
koniec po stronie praskigl. Przy czym na odcinku od przystanku Park Praski do Dw.
Wilenskiego wspdlne TTA bedzie juz tylko jednokierunkowe (w strong Pl. Bankowego), a
autobusy jadace w kierunku Dw. Wilenskiego beda za przystankiem beda zjezdzaé z
torowiska dzigki sluzie sterowane] wzbudzana sygnalizacja swietlna. Autobusy i tramwaje
beda zatrzymywaé si¢ na czterech przystankach tramwajowo-autobusowych: Metro Ratusz-
Arsenal, Stare Miasto, Park Praski i Dw Wilenski (w kier
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Rys. 3. Wizualizacjawkoaw programie VISSIM - przystanek tramwajowo-autobusowy
Metro Ratusz-Arsenat (Plac Bankowy).

Warto dodac, ze wraz z proponowanym wydzieleniem torowiska tramwajowo-autobusowego
beda takze nastgpowac istotne zmiany organizacji weztdw przesiadkowych, prowadzace do
utatwienia dokonywania przesiadek. Na przyktad w rejonie Dw. Wilenskiego planuje si¢
gruntowna przebudowg catego wezta komunikacyjnego, polegajaca na likwidagji
dotychczasowych 6 przystankéw tramwajowych usytuowanych na wlotach na skrzyzowanie
(al. Solidarnosci i ul. Targowsj) i ich zastapienie 3 zdecydowanie lepigj wyposazonymi,
usytuowanymi na wylotach ze skrzyzowania. Rozwiazanie to umozliwi przede wszystkim



jazde z jednego przystanku wszystkim pasazerom jadacym w danym kierunku (np. do Pl.
Bankowego).
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Rys. 4. Schemat wezta przesiadkowego Dw. Wilenski.

Przewidywane sa takze duze w sposobie organizacji zespotu przystankéw Stare Miasto.
Proponuje si¢ wprowadzenie tradycyjnych platform o szerokosci 4,5m z catkowitym ich
zadaszeniem oraz instalacje sygnalizacji swietlnej na przejsciu dla pieszych i wlocie ul.
Grodzkiegj (tacznicy z Wistostrada).

Rys. 5. Wizualizacja przystanku tramwajowo-autobusowego Stare Miasto (pracownia
architektoniczna GROTTE ART).

Proponowane zmiany w organizacji ruchu (na catym odcinku TTA od Pl. Bankowego do PI.
Wilenskiego) poddano sprawdzeniu z zastosowaniem eksperymentow mikrosymulacji ruchu.
Wykorzystano do tego celu program VISSIM niemieckigj firmy PTV. Program ten umozliwia
dynamiczne analizowanie warunkéw ruchu indywidualnego i zbiorowego z uwzglednieniem
uwarunkowan, takich jak: konfiguracja pasdw ruchu, struktura rodzajowa pojazdow, wptyw
sygnalizacji swietlngj, przystanki komunikacji zbiorows itd.

Wyniki przeprowadzonych analiz ujawnity ogromne mozliwosci uzyskania 0szcz¢dnosci
czasu pasazerow. W tabeli 1 przedstawiono wyniki symulacji ruchu w odniesieniu do
predkosci komunikacyjnej i czasdw przejazdu, a w tabeli 2 poréwnanie ze stanem
istniejacym.



Tabl. 1. Srednia predkosé¢ komunikacyjna i czas przejazdu autobusow i tramwajow po
wydzieleniu TTA, na odcinku Pl. Bankowy - Dw. Wilenski

: Odcinek | Czas | Predkos¢ komunikacyjna
Kierunek M | [ming [knvh]
Pl Bankowy - Dw. Wileaski 239% | 0453 29,4
Dw. Wilerski — Pl. Bankowy 2379 | 05:05 28 1

Tabl. 2. Poréwnanie $rednich czasow przejazdéw autobusow i tramwajow przed i po
wydzieleniu TTA naodcinku Pl. Bankowy - Dw. Wilenski, [min:g].

Bez wydzielenia TTA
Kierunek Szczyt Szczyt Szczyt Szczyt ZysK
poranny | popotudniowy | poranny | popotudniowy
Pl. Bankowy - Dw. Wileaski | 09:27 - 04:53 - 04.34
Dw. Wilenski — Pl. Bankowy - 17:30 - 05:05 12:25

Wyniki symulacji ruchu potwierdzity, ze wydzielenie torowiska i wprowadzenie TTA
doprowadzi do jakosciowej zmiany warunkéw podrozowania transportem zbiorowym na
trasie. Oszczednosci czasu kazdego z pasazerOw po wprowadzeniu TTA bedzie znaczace — od
4,5 minuty w szczycie porannym do 12,5 minut w szczycie popotudniowym. Wzrost
predkosci autobusow i tramwajow z 9-16 km/h do 28-29 knvh (w szczycie popotudniowym
mozna oczekiwac 3-krotnego wzrostu predkosci komunikacyjnej) przyniesie takze wymierne
korzysci ekonomiczne przewoznikom.

Rys. 6. Przyktad mikrosymulacji ruchu wykonanej w programie VISSIM, skrzyzowanie al.
Solidarnosci z ul. Targowa (Dw. Wilenski).

Jak ujawnity przeprowadzone analizy, oprocz rozwiazan korzystnych z punktu widzenia
transportu zbiorowego, nalezy liczyé si¢ tez z ograniczeniem przepustowosci Mostu Slasko —
Dabrowskiego dla samochodoéw. Przeprowadzone analizy symulacyjne wykazaty spadek
przepustowosci mostu 0 ok. 40%, tj. do poziomu 1000 poj./h/kierunek.

Warto podkresli¢ takze inne skutki pozytywne, takie jak: wygoda pasazeréw korzystajacych z
przystankéw, wzrost niezawodnosci funkcjonowania transportu zbiorowego (czas przejazdu
jednakowy, niezalezny od pory dnia), poprawva BRD oraz zintegrowanie weziow
przesiadkowych.



