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1  WSTEP

1.1 Podstawa opracowania

Prezentowany raport przedstawia wyniki opracowania Studium wykonalno$ci dla projektu pt.
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich odc. P¢tla Banacha- Pe¢tla
Goclawek" wykonanego przez FaberMaunsell Ltd. na zamodwienie Tramwajow
Warszawskich, Sp. z o0.0., ul. Senatorska 37, 00-099 Warszawa (okreslane dalej nazwa
skrocona ,,Tramwaje Warszawskie”).

1.2 Celi zakres opracowania

Celem pracy bylo przygotowanie studium wykonalno$ci modernizacji trasy tramwajowej w
ciagu al. Jerozolimskich w Warszawie od p¢tli Goclawek do petli Banacha.

Zakres zadan w ramach opracowania obejmowat:

- okreslenie potrzeb komunikacyjnych z okresleniem zrdodet 1 celow podrozy na obszarze
miasta;

- analizg uktadu komunikacji zbiorowej w obszarze oddziatywania projektu;

- charakterystyke ruchowa korytarza w oparciu o przeprowadzone pomiary ruchu, w tym:
wielkosci przewozow pasazerskich, wymiang pasazeroOw na przystankach, charakterystyke
warunkow ruchu, w tym strat czasu tramwajéw w godzinie szczytu i w migdzyszczycie
przy przejezdzie przez punkty kolizyjne i na przystankach, $rednie czasy przejazdu,
srednie predkosci: komunikacyjne 1 eksploatacyjne;

- oceng stanu bezpieczenstwa ruchu tramwajoéw na podstawie statystyki wypadkoéw i kolizji
z udziatem tramwajow;

- okreslenie parametrow systemu transportu zbiorowego, takich jak: praca przewozowa
(pasazerokilometry i1 wozokilometry) w podziale na poszczegodlne $rodki transportu
zbiorowego, $rednie dlugosci i czasy podrézy komunikacja zbiorowa, liczba pasazeréw w
poszczegdlnych $rodkach komunikacji zbiorowej, przesiadki w glownych weztach
transportowych, wskaznik przesiadkowosci w systemie komunikacji zbiorowej w
Warszawie;

- charakterystyke i oceng trasy tramwajowej pod wzgledem:
a) uktadu linii wzdhuz trasy,
b) czestotliwosci kursowania pociagdw,
c) stosowanego taboru,
d) stanu technicznego torowiska,
e) przystankdéw — ich stanu technicznego i wyposazenia,

f) systemu zasilania,
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g) zagospodarowania wzdhuz trasy,
h) glownych weztow przesiadkowych,
1)  punktow kolizji - ze wzgledu na skrajnig,
j) obslugi trasy w stanach awaryjnych,
k) zaplecza technicznego trasy,
1) dotychczasowych plandw rozwojowych,
m) usytuowania torowiska i przystankow wzdtuz trasy,
n) uktadu drogowego wzdhuz trasy,
0) ruchu drogowego wzdtuz trasy tramwajowe;j,
p) planow w zakresie modernizacji systemu zarzadzania i1 sterowania ruchem,
q) sterowania i organizacji ruchu tramwajow,
analizy ruchu dla zdefiniowanych wariantow modernizacji,
analizy techniczne dla zdefiniowanych wariantéw modernizacji,
zestawienie zadan modernizacyjnych,
analizg finansowa i oceng pozycji finansowej beneficjenta,
analiz¢ ekonomiczna,
analize oddziatywania na srodowisko,
analiz¢ wrazliwosci i analizg ryzyka,

podsumowanie koncepcji modernizacji trasy.

1.4 Uklad raportu

Raport podzielono na 8 nastgpujacych rozdziatow

Rozdziat 1 — Wstep.

Rozdziat 2 — Charakterystyka projektu.

Rozdziat 3 — Tto projektu

Rozdziat 4 — Logika interwenc;ji.

Rozdziat 5 — Charakterystyka stanu istniejacego
Rozdzial 6 — Charakterystyka i ocena trasy tramwajowe;j
Rozdziat 7 — Opcje modernizacji trasy tramwajowe;j
Rozdziat 8- Analiza ruchu i1 prognozy przewozow
Rozdziat 9 — Analizy techniczne

Rozdzial 10 — Analiza ekonomiczna

Rozdziat 11 — Analiza wrazliwosci i ryzyka

Rozdziat 12 — Analiza finansowa i ocena pozycji finansowej beneficjenta
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- Rozdziat 13 — Analiza Srodowiskowa

- Rozdziat 14 — Podsumowanie 1 wnioski
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2 CHARAKTERYSTYKA PROJEKTU

2.4 Wnhnioski z przeprowadzonej analizy — podsumowanie

Cele projektu

Celem strategicznym projektu modernizacji trasy tramwaju w korytarzu Al. Jerozolimskich
od Petli Banacha do Pe¢tli Goctawek jest podniesienie atrakcyjnosci 1 stopnia wykorzystania
przez pasazerow podstawowego korytarza komunikacyjnego transportu zbiorowego
aglomeracji warszawskiej, taczacego dzielnice Praga Potudnie — Srédmiescie — Ochota.
Dziatania przewidziane w projekcie beda skierowane na zachgcenie mieszkancéw miasta do
korzystania z komunikacji tramwajowej 1 zbiorowej w ogoble oraz do rezygnacji z odbywania
podrézy samochodem do centrum miasta.

Wsrdd celow bezposrednich projektu nalezy wymienié:

1. Zwigkszenie liczby pasazeré6w komunikacji tramwajowej korzystajacych z
modernizowanej trasy tramwaju i miejskiej komunikacji tramwajowej w ogole.

2. Skrocenie czasu podrézy pasazerow i ograniczenie spolecznych kosztow czasu w
systemie transportowym miasta.

3. Podniesienie komfortu podrézowania poprzez wymiang taboru tramwajowego na
nowoczesny, modernizacj¢ infrastruktury torowej, poprawe warunkéw oczekiwania na
przystankach oraz wprowadzenie systemu dynamicznej informacji w pojazdach i na
przystankach.

4. Zwigkszenie efektywno$ci funkcjonowania komunikacji tramwajowej poprzez
ograniczenie strat czasu tramwajow spowodowanych konieczno$cia nieuzasadnionego
hamowania 1 przyspieszania oraz postoju w punktach kolizyjnych, co stworzy warunki
istotnie poprawiajace plynnosc¢ jazdy.

5. Poprawienie niezawodnoS$ci funkcjonowania trasy tramwajowej (ograniczenie awarii
sieci trakcyjnej) oraz zniesienie konieczno$ci sezonowej regulacji sieci.

6. Podniesienie stanu bezpieczenstwa osobistego pasazerow poprzez wprowadzenie
nowoczesnego taboru jednoprzestrzennego.

7. Ograniczenie negatywnego oddzialywania trasy tramwajowej na otoczenie miejskie,
gléwnie dzigki zmniejszeniu emisji hatasu na skutek remontu torowiska i zastosowanie
nowoczesnej technologii budowy konstrukcji toru.

8. Poprawienie stopnia zintegrowania réznych form transportu zbiorowego poprzez
utatwienie dokonywania przesiadek w waznych weztach przesiadkowych dzigki
wykorzystaniu systemu dynamicznego informowania pasazerow.

Przeprowadzone dziatania modernizacyjne beda przynosi¢ takze inne pozytywne skutki, takie
jak:

- poprawa wizerunku komunikacji tramwajowej w Warszawie i tym samym zachgcenie
do korzystania z komunikacji zbiorowej,

- zwigkszenie dostepnosci terenow w obszarze oddziatywania projektu,
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- wzrost atrakcyjnoSci terenu i wzrost aktywnos$ci gospodarczej wzdtuz modernizowane;j
trasy,

- wzrost aktywnosci gospodarczej w obszarze oddziatywania projektu.

Rezultaty

Realizacja programu modernizacji trasy tramwajowej doprowadzi do osiagnigcia
nast¢pujacych rezultatow:

e Skrocenia czasu podrdzy na calej trasie tramwajowej od Petli Banacha do Petli Goctawek
$rednio o 3 minuty 45 sekund w zaleznosci od kierunku jazdy i pory dnia.

e Uzyskania oszczgdnoS$ci czasu podrézy pasazeréw komunikacji zbiorowej, ktoére w skali
rocznej wahac si¢ beda (na przestrzeni 20 lat) od 1800 tys. pasazerogodzin w roku 2008
do 1 270 tys. pasazerogodzin w roku 2028.

e Zwigkszenie liczby przewozonych pasazerow komunikacja tramwajowa o ok. 1900
0s6b/godzing szczytu.

e Zmiany struktury transportu $rodkami komunikacji zbiorowej na korzys¢ komunikacji
szynowej, a wigc komunikacji preferowanej w strategii rozwoju miasta jako bardziej
przyjaznej ekologicznie. Udzial autobusowej zbiorowej komunikacji w globalnym
transporcie zbiorowym zmniejszy si¢ z 41% w roku 2008 do 36% w roku 2028.

e Uzyskania oszczg¢dnos$ci czasu podrézy w komunikacji indywidualnej ktére w skali
rocznej wahac si¢ beda (na przestrzeni 20 lat) od 290 tys. pasazero—godzin w roku 2008
do 384 tys.pas.-godz. w roku 2028.

e Uzyskania oszczgdnoS$ci pracy przewozowej w komunikacji indywidualnej ktore w skali
rocznej waha¢ si¢ beda (na przestrzeni 20 lat) od 1 447 tys. poj.-km w roku 2008 do 11
473 tys. poj-km w roku 2028.

e Uzyskania oszczedno$ci pracy przewozowej ruchu samochodéow towarowych
(dostawczych i cigzarowych) ktore w skali rocznej waha¢ si¢ beda (na przestrzeni 20 lat)
od 250 tys. poj.-km w roku 2008 do 325 tys. poj-km w roku 2028.

e Usprawnienie transportu zbiorowego dla 125 tys. mieszkancow obstugiwanych dziennie
przez tras¢ tramwajowa.

e Usprawnienie transportu zbiorowego dla 418 tys. mieszkancow mieszkajacych w strefie
obslugiwanej przez trasg tramwajowa.

e Usprawnienie transportu zbiorowego dla 378 tys. ha powierzchni aglomeracji
obstugiwanej przez transport zbiorowy.

Produkty

Podstawowymi produktami wynikajacymi z modernizacji trasy tramwajowej w korytarzu Al.
Jerozolimskich od Petli Banacha do Petli Goctawek beda:

1. Zmodernizowane torowisko tramwajowe na dlugo$ci 763m toru pojedynczego z
zastosowaniem konstrukcji podsypkowej na nastgpujacych odcinkach: Pawinskiego —
Grojecka 1 Banacha — Basniowa.
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2.

10.

11.

12.

Zmodernizowane torowisko tramwajowe na dlugosci 5114m toru pojedynczego z
zastosowaniem konstrukcji typu NBS na nastgpujacych odcinkach: wezel rozjazdowy
Plac Zawiszy, Al. Jerozolimskie: Starynkiewicza —Chatubinskiego, Chatubinskiego -
E. Plater, Marszatkowska - Nowy Swiat, Nowy Swiat - Most Poniatowskiego, Most
Poniatowskiego - Rondo Waszyngtona, wezel rozjazdowy: Rondo Waszyngtona.

Zmodernizowane torowisko tramwajowe na dlugos$ci 2766m toru pojedynczego z
zastosowaniem tzw. z zastosowaniem konstrukcji w systemie tzw. szyny plywajacej
na nastgpujacych odcinkach: skrzyzowanie Marszatkowska/Al. Jerozolimskie i most
Poniatowskiego z wiaduktami.

Zmodernizowana sie¢ trakcyjna na dtugosci 8500mtp.
Wymienione kable trakcyjne z podstacji o dlugosci 50 970mb.

Zmodernizowane urzadzenia podstacji trakcyjnych ,,Winnicka”, ,,Dobrowoja” i
Waszyngtona.

Wyposazenie trasy w system detekcji tramwajow umozliwiajacy przekazywanie
informacji o potozeniu tramwaju do systemu informacji pasazerskiej i systemu
sterowania ruchem.

Zakup 24 jednostek nowoczesnego niskopodtogowego, jednoprzestrzennego
tramwaju.

Wymieniona nawierzchnia 50 przystankéw w potaczeniu z podniesieniem wysokosci
platform do poziomu 26 cm.

System elektronicznej informacji pasazerskiej funkcjonujacy we wszystkich 170
tramwajach  obstugujacych  tras¢  tramwaju  uwzgledniajacy = wymagania
niepetnosprawnych (informacja wizualno-foniczna).

System dynamicznej informacji pasazerskiej na 26 przystankach uwzgledniajacy
wymagania niepetnosprawnych (informacja wizualno-foniczna).

Usprawnienie 6 zintegrowanych weztow przesiadkowych: Rondo Waszyngtona,
Rondo de Gaulle’a, Rondo Dmowskiego, Dw. Centralny, Pl. Zawiszy i1 PL
Narutowicza poprzez wprowadzenie informacji o mozliwych przesiadkach z
tramwaju.

Przewidywane naklady inwestycyjne

Przygotowany program modernizacji trasy tramwajowej od P¢tli Goctawek do Petli Banacha
wymaga poniesienia kosztow inwestycyjnych w wysokosci 256 715 tys. zt (bez podatku
VAT), w tym kosztow:

modernizacji torowiska tramwajowego — 34 2609 tys. zl,
modernizacji platform przystankowych — 2 968 tys. zt,
modernizacji sieci trakcyjnej — 5 458 tys. zl,

wymiany kabli trakcyjnych z podstacji — 14 550 tys. zt,
modernizacji urzadzen podstacji trakcyjnych — 10 250 tys. zt,
budowy systemu informacji pasazerskiej — 8 500 tys. zi,

modernizacji sterowania ruchem — 720 tys. zl,

FABER MAUNSELL



Studium wykonalnosci dla projektu 14
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goclawek"

e wymiany taboru — 180 000 tys. zl.

Harmonogram oraz trwalo$¢ projektu

Realizacj¢ zaproponowanego programu modernizacji trasy tramwajowej podzielono na 3
etapy:

Etap I - rok 2005, w tym dzialania w zakresie:

e modernizacji torowiska tramwajowego — I faza,

e modernizacji platform przystankowych — I faza,

e modernizacji sieci trakcyjne;,

e wymiany kabli trakcyjnych z podstacji — I faza,

e modernizacji urzadzen podstacji trakcyjnych — I faza,
e modernizacji sterowanie ruchem — I faza,

e rozpoczecia finansowania zakupu taboru — I faza.

Etap II - rok 2006, w tym dzialania w zakresie:

e modernizacji torowiska tramwajowego — I faza,

e modernizacji platform przystankowych — II faza,

e wymiany kabli trakcyjnych z podstacji — II faza,

e modernizacji urzadzen podstacji trakcyjnych — II faza,
e budowy systemu informacji pasazerskiej — I faza,

e modernizacji sterowanie ruchem — II faza,

e finansowania zakupu taboru — II faza.

Etap III - rok 2007, w tym dziatania w zakresie:

e budowy systemu informacji pasazerskiej — II faza,
e modernizacji sterowanie ruchem — III faza,

e finansowania zakupu taboru — III faza.

Gwarancj¢ trwalo$ci stanowi fakt, ze wszystkie realizowane dotychczas w Warszawie
inwestycje dotyczace komunikacji tramwajowej sa prowadzone i odbierane przez spotke
Tramwaje Warszawskie, ktora nastgpnie z powodzeniem je eksploatuje. Porozumienie w
zakresie finansowym 1 organizacyjnym migdzy Zarzadem Miasta, Zarzadem Transportu
Miejskiego 1 spotka Tramwaje Warszawskie ma charakter trwaly sprawdzony w
dotychczasowej dziatalnosci.

Ponadto:
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Dziatania przewidziane w projekcie wynikaja z Polityki Transportowej m.st. Warszawy 1
Strategii Rozwoju Transportu Zbiorowego.

Projekt w fazie przygotowania dokumentacji 1 przygotowania do realizacji zostat
sprawdzony 1 skorygowany pod katem kryteriow i norm obowigzujacych w Unii
Europejskie;j.

Dziatania przewidziane w projekcie dotycza modernizacji istniejacej trasy tramwajowe;j
eksploatowanej przez spotkg Tramwaje Warszawskie.

Srodki na zadania wynikajace z projektu i finansowane przez spotke¢ Tramwaje
Warszawskie zostaty uwzglednione w planie finansowym spotki na najblizsze lata.

Wykonalnos¢ techniczna i instytucjonalna projektu

W trakcie analiz przeprowadzonych w ramach studium wykonalnosci :

Nie stwierdzono uwarunkowan ani przeszkod technicznych realizacji przewidzianych
dziatan modernizacyjnych. Stwierdzono, ze analizowany projekt inwestycyjny jest
wykonalny technicznie.

Beneficjentem koncowym i instytucja wdrazajaca projekt beda Tramwaje Warszawskie,
spotka bedaca w 100% wlasnoscia m.st. Warszawy, zajmujaca si¢ w calo$ci przewozami
tramwajowymi na potrzeby Miasta Stolecznego Warszawy i osiagajaca przychody od
Miasta st. Warszawy poprzez Zarzad Transportu Miejskiego. Tramwaje Warszawskie
oprocz wykonywania przewozow zajmuja si¢ takze utrzymaniem 1 eksploatacja
infrastruktury oraz realizacja zadan inwestycyjnych. Porozumienie pomigdzy Tramwajami
Warszawskimi a Zarzadem Transportu Miejskiego regulujace realizacje ushug
przewozowych oraz gwarantuje pokrywanie wszystkich biezacych kosztow wraz z
amortyzacja. Oznacza to duze bezpieczenstwo finansowe spotki Tramwaje Warszawskie,
ktéra co prawda nie osiaga zyskow, ale tez nie wystgpuje u niej ryzyko bankructwa
wynikajace z niemoznos$ci regulowania wlasnych zobowiazah. Stwierdzono, ze
analizowany projekt inwestycyjny jest wykonalny instytucjonalnie.

Beneficjenci koncowi

Beneficjentem koncowym projektu jest spotka o nazwie Tramwaje Warszawskie Sp. z o. o.

Siedziba spoftki jest Polska, wojewddztwo mazowieckie, powiat 1 gmina m. st. Warszawa.

Adres Spotki — ul. Senatorska 37, 00-099 Warszawa.

Firma ta bedzie strona podpisujaca kontrakt na prowadzenie inwestycji oraz nadzoér nad jej
realizacja, a nastgpnie bedzie eksploatowaé zmodernizowana trasg tramwajowa.

Ostatecznymi beneficjentami projektu bgda mieszkancy Warszawy wykorzystujacy trase
tramwajowa w podrézach do centrum miasta i w obrgbie Srodmiescia oraz zatrudnieni w
podmiotach gospodarczych zlokalizowanych wzdtuz trasy.
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2.5 Podstawowe informacje o projekcie

Tytul projektu:

""Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich odc. P¢tla Banacha- Petla
Goclawek"

Lokalizacja projektu:

Projekt modernizacji trasy tramwajowej jest zlokalizowany w Polsce w wojewodztwie
mazowieckim w miescie stotecznym Warszawa na obszarze trzech dzielnic: Pragi Poéinoc,
Srédmiescia 1 Ochoty.

Modernizowana trasa tramwajowa biegnie w Kkorytarzu gtownych ulic miejskich: ul.

Grochowskiej, Al. Waszyngtona, Al. Jerozolimskich, ul. Gréjeckiej 1 ul. Banacha,
prowadzacych ruch z dzielnic mieszkaniowych w kierunku do centrum miasta.
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Rys. 2.1. Usytuowanie analizowanej trasy tramwajowej P¢tla Banacha — Petla Goctawek na
tle Warszawy.

Nazwa projektodawcy:
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Projekt modernizacji trasy tramwajowej jest wykonywany na zaméwienie spotki Tramwaje
Warszawskie sp. z 0.0. z siedziba w Warszawie przy ul. Senatorskiej 37.

2.6 Charakterystyka wykonawcy opracowania

FaberMaunsell jest duza, wielodyscyplinarna, mig¢dzynarodowa firma inzynieryjno-
doradcza. Firma zostata utworzona w 2001 r. w wyniku fuzji firm Oscar Faber 1 Maunsell po
nabyciu Oscar Faber przez AECOM Corporation, ktéra juz byla wlascicielem firmy
Maunsell. Spotki zatozycielskie istnieja juz od 20 lat. FaberMaunsell zatrudnia ok. 2 000
pracownikow w 28 biurach w catej Europie, a jej roczny obrot w roku 2003 wyniost 174 min
EUR.

Gléwnymi obszarami dzialalnos$ci firmy sa uslugi inZzynieryjno-konsultingowe dotyczace
poszczegolnych etapow przygotowania i realizacji inwestycji, wliczajac w to planowanie,
doradztwo, studia wykonalnosci, projektowanie, nadzorowanie i zarzadzanie przy realizacji
inwestycji dla sektora prywatnego i publicznego. Firma realizuje projekty wspotfinansowane
przez Uni¢ Europejska i inne Migdzynarodowe Instytucje Finansowe, takie jak Europejski
Bank Inwestycyjny, Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju w nastgpujacych obszarach:

e planowanie w transporcie, w tym studia wykonalnosci dla drog, kolei i projektow
transportu miejskiego/publicznego, takich jak systemy metra i tramwajowe;

e projekty inzynierii ladowej dot. drég, kolei, systeméw metra i tramwajow, jak rowniez
tuneli 1 mostow;

e ushugi konsultingowo-inzynieryjne i projektowanie w sektorze srodowiska;
e inzynierii budowlanej i ushug.

FaberMaunsell posiada rozleglte doswiadczenie w realizacji projektow w w/w zakresie na
terenie Europy, jak rowniez na innych kontynentach.

Ponizej przedstawiono wazniejsze projekty realizowane przez FaberMaunsell o tematyce
zblizonej do realizowanego studium wykonalno$ci modernizacji trasy tramwajowej:

Manchester Metrolink Phase 3, 2001
Zamawiajacy: Greater Manchester Tramways Ltd (GMTL), Tramwaje Manchester

FaberMaunsell zostat wybrany przez GMTL jako doradca w jej staraniach o uzyskanie
koncesji na przejecie dzialajacego systemu Manchester Metrolink oraz na zbudowanie i
uruchomienie trzech nowych linii (ok. 60km). Zadaniem FaberMaunsell byto wspomaganie
GMTL w jego staraniach o wygranie projektu, a kiedy to nastgpito, firma pehita rolg
doradcza, odpowiadajac na zapytania kierowane z Greater Manchester Passenger Transport
Executive, agencji, ktora jest wtadna do udzielania koncesji.

Zadania FaberMaunsell obejmowatly: badania rynkowe, ktérych celem byto ustalenie jak
klienci postrzegaja aktualnie dzialajacy system oraz jakie sa ich priorytety w usprawnianiu
tego systemu; modele polegajace na prognozowaniu rozwoju 1 zapotrzebowania,
wykorzystujac istniejace i nowo zgromadzone dane; opracowanie prognoz przejazdow i
wpltywow z tytulu réznych stawek optat za przejazdy oraz rozwiazan $wiadczonych ustug;
pomoc przy opracowaniu strategii handlowej 1 marketingowej GMTL; pomoc w sprawach
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operacyjnych, wliczajac w to pomoc przy opracowaniu rozkladu jazdy oraz doradztwo w
sprawach zwiazanych z kierowaniem ruchem; pomoc dla GMTL w prowadzeniu negocjacji z
Greater Manchester Passenger Transport Executive oraz z bankami finansujacymi.

Edinburgh Tram, Edinburgh, 2003
Zamawiajacy: Transport Initiatives, Edinburgh

Miasto Edynburg, poprzez TIE, promuje rozwdj nowych linii nie tylko w celu poprawienia
komunikacji w Edynburgu, lecz rowniez starajac si¢ stworzy¢ system transportu
porownywalny z najlepszymi w Europie, ktoéry zapewnilby wyrazna poprawe jakosci i
przepustowos$ci transportu publicznego obstugujacego Edynburg i sasiadujace z nim
dzielnice. FaberMaunsell byt doradca we wstepnym wyborze prywatnego operatora systemu,
a nastgpnie byt odpowiedzialny za wykonanie zadan niezb¢dnych do speilnienia wymagan
formulowanych przez Szkocki Nadzor Transportu (STAG) dla 2-giej 1 3-ciej linii
tramwajowej w Edynburgu (Zachodni Edynburg). FaberMaunsell wykonat wszystkie prace w
zakresie projektu technicznego, zagadnien eksploatacji trasy, ochrony $rodowiska, ktore w
drodze przeprowadzenia konsultacji dot. dwdch linii umozliwilty Radzie Miejskiej zabieganie
o uchwalenie odpowiedniej ustawy przez Parlament Szkocji. Ustawa ta umozliwita budowg 1
eksploatacje linii oraz wszystkich zwiazanych z nia urzadzen i obiektéw. FaberMaunsell
zrealizowal réwniez studium dot. sieci tramwajowej w celu sprawdzenia mozliwosci
integracji nowych linii z linig 1-sza.

Projekt multimodalny Cambridge — Huntingdon (Cambridge to Huntingdon Multi-
Modal Study Project)

Zamawiajacy: Government Office for the East of England (Urzad dla Zachodniej Anglii)

FaberMaunsell opracowat koncepcj¢ rozwiazan transportowych dla powyzszego projektu,
przy czym zakres prac obejmowal: zebranie 1 analiz¢ danych, opracowanie modeli ruchu,
analiz¢ dostgpnych $rodkéw transportu, prognozy ruchu, oceng sieci autostrad 1 przedsigwzigc
w zakresie transportu publicznego, analizg kosztow i korzysci, uczestnictwo w konsultacjach
publicznych oraz udziat w opracowaniu plandw.

Studium polaczenia kolejowego London East — West, 1999 - 2000

Zamawiajacy: Crossrail London Rail Link Limited, Strategic Rail Authority (SRA),
Centralny Urzad Kolejnictwa

Idea w/w projektu powstata w zwiazku ze zgloszeniem przez SRA potrzeby ponownej oceny
przepustowo$ci na liniach kolejowych na osi wschdd-zachod biegnacej przez Centralny
Londyn oraz alternatywnych polaczen, w ramach ktoérych mozna wykorzysta¢ rezerwy
przepustowos$ci. FaberMaunsell byt odpowiedzialny za okreslenie spodziewanej wielkosci
przysziego zapotrzebowania na $rodki transportowe (przeprowadzenie analizy rzeczywistych
kierunkéw odbywania podrozy oraz miejsc docelowych), zidentyfikowanie wielkosci ruchu
docelowego oraz tranzytowego w stosunku do obszaru Centralnego Londynu. Kolejnym
zadaniem byla ocena zapotrzebowania 1 przepustowosci kazdego z kilku korytarzy
prowadzacych do Londynu w celu zidentyfikowania ograniczen wystgpujacych w sieci.
Poprzez analiz¢ roznych plandéw zwigkszenia przepustowosci w kluczowych miejscach w
sieci, zostaly opracowane plany jej zwigkszenia we wspotpracy z zainteresowanymi stronami,
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gtownie z Railtrack, Transport of London 1 London Underground. Dodatkowo,
FaberMaunsell dokonal analizy wplywdéw 1 korzys$ci ptynacych z zastosowania South East
Rail Model w skali regionalne;j.

Projekt Szybkiego Tramwaju Miejskiego w Krakowie, Polska, 1997 - 1998
Zamawiajacy: Miasto Krakéw

FaberMaunsell opracowal studium wykonalno$ci linii szybkiego tramwaju miejskiego dla
Miasta Krakowa (dlugo$¢ 11,5 km). Dodatkowo, zostaly opracowane innowacyjne projekty
dla kluczowych weztow w celu zapewnienia pierwszenstwa ruchu tramwajowego, integracji z
zaproponowanym systemem UTC (urban traffic control), wprowadzenia rozwiazan
zapewniajacych tatwe przesiadki dla pasazerow do innych linii tramwajowych i
autobusowych. Studium obejmowato rowniez analizy finansowe i ekonomiczne dla r6znych
wariantow. W jego wyniku EBRD zdecydowalo si¢ udzieli¢ pozyczke na budowg linii.

Zakres ustug obejmowat: badania rynku, zbieranie danych i badania ruchu, modelowanie
ruchu, oceng ekonomiczna, srodowiskowa, analiz¢ kosztéw i korzysci, analiz¢ mozliwosci
oddania linii pod koncesjg, prognozy ruchu, ocen¢ finansowa, zarzadzanie ruchem oraz
DBFO.

Projekt linii tramwajowej w Katowicach, Polska, 1998
Zamawiajacy: GEC Alsthom

FaberMaunsell dokonal analizy mozliwosci zakupu nowych wagondéw tramwajowych i
realizacji inwestycji, polegajacej na przedluzeniu linii tramwajowej w Katowicach na
zlecenie firmy prywatnej, specjalizujacej si¢ w produkacji wagondéw 1 budowie linii
tramwajowych (Alsthom). Zakres uslug obejmowal m.in.: oceng¢ ekonomiczna, studium
wykonalnosci, prognozy popytu, harmonogram dostaw.

Strategiczny Plan Transportowy dla Pragi, Czechy, 1996-1997
Zamawiajacy: Llewellyn Davies Planning

FaberMaunsell byl doradca dla Llewelyn Davies w zakresie transportu publicznego, w
szczegoOlnosci w zakresie opracowania strategicznego planu komunikacji dla miasta Pragi.
Zakres pracy obejmowat studium w zakresie ochrony §rodowiska, studium wykonalnosci oraz
opracowanie polityki rozwoju zintegrowanego transportu.

5-letni plan inwestycyjny dla transportu publicznego w Budapeszcie, Wegry, 2000
Zamawiajacy: BKV, Bank Swiatowy

FaberMaunsell przy wspotpracy z CIE Consult opracowat pigcioletni plan inwestycyjny dla
transportu publicznego w Budapeszcie. Plan zawieral rowniez studia wykonalno$ci wraz ze
szczegdtowymi ocenami ekonomicznymi, finansowymi i1 $rodowiska dla planowanych
rozwiazan.
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Narodowy Plan Rozowju Transportu, Polska
Zamawiajacy: Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej

FaberMaunsell uczestniczyt w opracowywaniu Narodowego Planu Rozwoju Transportu w
Polsce, ktory uwzglednial wszystkie srodki transportu. Plan byt opracowywany w kontekscie
reform gospodarczych i politycznych oraz zwigkszonych mozliwosci podréozowania pomigdzy
krajami Europy Wschodniej, Srodkowej i Zachodniej. Projekt ten obejmowat badania ruchu i
opracowanie modelu dla sieci drogowych i kolejowych dla poszczegoélnych krajow, integracje
roznego typu srodkéw transportu oraz modelowanie przewozow.

Leeds Supertram, 2001
Zamawiajacy: West Yorkshire Passenger Transport Executive, (METRO)

FaberMaunsell dla spotki West Yorkshire Passenger Transport Executive wykonywat ustugi
doradztwa inzynieryjno-technicznego zwiazane z realizacja projektu Super-Tram w Leeds.
Super-Tram jest istotnym elementem strategii transportowej miasta Leeds. Jest to 28-
kilometrowa linia dla lekkich pojazdéw szynowych z okoto 50 przystankami. Linia budowana
jest w dwustopniowym procesie Partnerstwa Publiczno Prywatnego. FaberMaunsell
opracowal wymagania pre-kwalifikacyjne oraz techniczne kryteria oceny w zakresie
eksploatacji i konserwacji oraz zajmowat si¢ ocena ofert pre-kwalifikacyjnych oraz ocena
koncepcji rozwiazania trasy i1 ich zgodno$ci z biezacymi normami. Firma utrzymywata $cisty
kontakt z Rada Miasta Leeds oraz ze spotka METRO oraz $wiadczyla doradztwo w
negocjacjach z departamentami administracji rzadowej, w tym z Inspektoratem ds. Kolei. Po
nadestaniu ofert, FaberMaunsell byt odpowiedzialny za ich oceng i doradztwo jednostkom
promujacym projekt w dyskusjach z administracja rzadowa, ktorych celem byto rozwiazanie
trudno$ci finansowych stojacych przed projektem.

Streetwise, Europa, 2000-2001
Zamawiajacy: Komisja Europejska

Zadanie obejmowalo koordynacj¢ euro-regionalnego projektu STREETWISE realizowanego
dla Agencji ds. Autostrad, ktorego celem byto zapewnienie ptynnej wymiany informacji dla
podrozujacych pomiedzy Anglia, Walia, Szkocja, Potnocna Irlandia i Republika Irlandii. Jest
to jeden z siedmiu projektow, ktorego celem jest potaczenie inicjatyw podejmowanych w
catej Europie w celu stworzenia potaczonej sieci serwisoOw informacyjnych dla
podrézujacych. Projekt ten zapewnia rowniez Agencji biezace wsparcie w zakresie ISO i
CEN, ktore opracowuja standardy dla systemow i ustug ITS.

CENTRICO, Europa 2000-2001
Zamawiajacy: Komisja Europejska

Projekt CENTRICO jest realizowany od pigciu lat i obejmuje obszar pdinocnej Francji,
Belgii, Holandii, Niemiec oraz Luksemburg. Projekt ten jest poswigcony siedmiu kluczowym
dziedzinom ITS, TERN i jego celem jest polaczenie inicjatyw podejmowanych w catej
Europie w celu stworzenia potaczonej sieci serwisoOw informacyjnych dla podroézujacych.
Projekt ten zapewnia réwniez Agencji biezace wsparcie w grupach roboczych ISO i CEN,
ktore opracowuja standardy dla systeméw 1 ustug ITS.
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Analiza tematyczna wplywow funduszy strukturalnych i funduszy spdjnosci na
transport, Europa, 1999-2001

Zamawiajacy: Komisja Europejska, DG-REGGIO

Komisja Europejska uznata za celowe dokonanie systematycznej analizy i oceny wpltywow
dziatan zwiazanych z funduszami strukturalnymi na infrastrukture transportowa w niektérych
panstwach czlonkowskich. Najwigksza czg$¢ srodkéw Zadania 1 Funduszu Strukturalnego
przyznawana byta dla Niemiec, Grecji, Irlandii, Wtoch, Portugalii i Hiszpanii. FaberMaunsell
przeprowadzit powyzsza analizg, wskazujac najbardziej udane przypadki i1 praktyki w
nowatorskich rozwiazaniach transportowych i inzynierii finansowej. Studium to obejmowato
szereg aspektow, w tym Srodowisko, polityke zrownowazonego rozwoju, koncesje, oceng
ekonomiczng itp.

Niekonwencjonalne formy oplat i opodatkowania wspierajgce i nie wspierajgce
transport publiczny w Europie1999-2000

Zamawiajacy: Komisja Europejska, DG TREN

Projekt realizowany na zamowienie Komisji Europejskiej w celu podsumowania informacji o
wszystkich niekonwencjonalnych formach optat i opodatkowania, stosowanych do
pozyskiwania $rodkéw na utrzymanie transportu, zwlaszcza transportu publicznego.
Przeprowadzono szczegdtowe analizy przypadkéw na wielu przyktadach zidentyfikowanych
w krajach cztonkowskich UE. Informacje skompilowano do postaci bazy danych i
udostgpniono w sieci Internet. FaberMaunsell zorganizowat konferencje w Wiedniu, ktorej
celem bylo upowszechnienie wynikéw badan.

TABASCO, Europa
Zamawiajacy: Komisja Europejska

Projekt dotyczyl zastosowania telematyki w Bawarii, Szkocji 1 w innych krajach UE
(TABASCO - Telematics Applications in Bavaria, Scotland and Others). Tematem byly
multi-modalne systemy informacji 1 kontroli. Prace nad tym projektem realizowane byly w
ramach 4-ego Ramowego Programu Badawczego Unii Europejskiej. Projekt TABASCO
koncentrowal si¢ na zorientowanej na uzytkownika weryfikacji dzialania systeméw
telematyki transportu wdrazanych w miastach i w sasiadujacych ze soba dzielnicach oraz
integracji tych systemow, majacej na celu stworzenie wydajniejszego calo$ciowo systemu
transportu. Weryfikacja obejmowata analizy reakcji kierowcow, analiz¢ kosztéw i1 korzysci
oraz identyfikacje mozliwosci przysztej rozbudowy i realizacji.

Puebla UTC Signals, Meksyk, 1995-1997
Zamawiajacy: Puebla City Authority

Projekt dotyczyt systemu zarzadzania ruchem 1 UTC (miejski system sterowania ruchem) dla
Miasta Puebla. FaberMaunsell pelnit rolg konsultanta dla Cal y Mayor y Asociados (Mexican
Transportation Consultants) w pracach zwiazanych z przetargiem na system UTC. Prace
obejmowaly opiniowanie dokumentéw przetargowych przygotowywanych przez urzad
burmistrza, negocjacje z oferentami oraz pomoc w ocenie nadsytanych ofert.
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Auckland Rail Transit System (System transportu szynowego w Auckland), Nowa
Zelandia, 1997

Zamawiajacy: GEC Alsthom

GEC Alsthom, we wspotpracy z Downer Construction byt jednym z oferentow
zakwalifikowanych do drugiego etapu przetargu na system lekkiego transportu szynowego
dla Auckland — linii biegnacej wzdtuz ulicy przez centrum miasta oraz po istniejacych liniach
szynowych w rejonach podmiejskich. FaberMaunsell byt odpowiedzialny za oceng finansowa
tego projektu. Dziatania obejmowaly przeprowadzenie pomiaréw ruchu komunikacji
szynowej 1 autobusowej, opracowanie nowego modelu wyboru $rodka transportu oraz
wykorzystanie go do przygotowania prognoz dla zakresu ustug i opcji cenowych.

Lekka kolej dla poludniowego Hampshire (South Hampshire Light Rail), 2002
Zamawiajacy: Harbour Light Rail

Zadaniem FaberMaunsell bylo doradztwo przy inwestycji dot. lekkiej linii kolejowej
(Harbour Light Rail) w konsorcjum sktadajacym si¢ ze spotek ALSTOM, CARILLION,
NUTTALL i TRANSDEV, startujacym w przetargu o kontrakt na budoweg i eksploatacj¢
systemu szybkiej kolei lekkiej dla poludniowego Hampshire (South Hampshire Light Rapid
Transit).

System kolei lekkiej promowany przez Radg Miejska w Hampshire i w Portsmouth potaczy
miejscowosci Fareham 1 Gosport z centrum Portsmouth podwodnym tunelem przebiegajacym
pod portem. Trasa begdzie miala dlugos$¢ okoto 14,3 kilometrow 1 16 przystankow. 70% trasy
przebiega¢ bedzie w terenie, wykorzystujac nieuzywane linie kolejowe, a pozostate 30% trasy
wykorzystywa¢ bedzie torowiska na istniejacych drogach, przy czym na wezlach bedzie
dziatal system zapewniajacy pierwszenstwo przejazdu pojazdom szynowym. Przejazd catlej
trasy trwac¢ bedzie 30 minut, a czestotliwos¢ kursowania sktadow w ciagu dnia wynosic¢
bedzie 7,5 minuty. Przystanki 1 pojazdy zostana zaprojektowane z my$la o ich dostgpnosci dla
0sOb niepelnosprawnych, wozkéw 1 rowerzystow. FaberMaunsell ukonczyt studium w
grudniu 2002 roku i przygotowal kompleksowe studium, ktére pomoglo konsorcjum w
ztozeniu oferty w grudniu 2002 roku.

Firma FaberMaunsell posiada takze bogate doswiadczenie z zakresu inzynierii transportowej
zdobywane przy projektach zwiazanych z rozwojem sieci drogowej, w tym autostrad i1 drog
ekspresowych, m.in. w zakresie studiow wykonalnosci, doradztwa ds. ruchu, audytow,
projektéw o uzyskanie konces;ji itp. FaberMaunsell uczestniczyt w projektach dotyczacych

e Autostrady A4, Zgorzelec — Krzyzowa, Polska
e Autostrady A4, Wroctaw — Katowice, Polska
e Autostrady Al, Polska

e Autostrady A2, Polska

e Autostrady M3/M30, Wegry

e Autostrady M1/M15, Wegry

e Autostrady M7, Wegry
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Autostrady M1/M15, Wegry

Autostrady M5, Wegry

Autostrady DS, Czechy

Autostrady Zagreb — Rijeka, Chorwacja

Litoral Centro, Portugalia

Scut 7 Litoral Norte, Portugalia

Scut - Beira Interior, Portugalia Scut - Beira Interior, Portugalia
Audytu autostrady potnocenej w Portugalii,

Audytu oszacowania stawek optat dla autostrad ptatnych w Portugalii,
Autostrady Bukareszt-Constanta, Rumunia,

Autostrady M40 DBFO, Wielka Brytania

Audytu ruchowego dla autostrady A69 DBFO, Wielka Brytania
Audytu ruchowego dla A1-M1 DBFO, Wielka Brytania.
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3 TLO PROJEKTU

3.1 Charakterystyka regionu projektu

Projekt modernizacji trasy tramwajowej w korytarzu Al. Jerozolimskich jest zlokalizowany w
Warszawie, stolicy Polski, kraju o powierzchni 312 685 km® i liczbie ludnosci ok. 38,2 min.
Warszawa jest stolica wojewodztwa mazowieckiego.

Wojewodztwo mazowieckie posiada powierzchnig 35 597km* (11,4% powierzchni kraju) i
liczbg mieszkancow réwna 5,13 mln (ok. 13% ludnosci kraju). W jego granicach znajduje sig
38 powiatow, w tym stolica kraju (powiat warszawski) i 4 miasta na prawach powiatu
(Ostroteka, Plock, Radom i Siedlce).

Wojewo6dztwo mazowieckie jest regionem najsilniejszym gospodarczo w Polsce 1 pierwszym
pod wzgledem dynamiki rozwoju ekonomicznego. Na Mazowszu wytwarzana jest najwigksza
czes$¢ produktu krajowego brutto (20%). Ponad potowa jego warto$ci powstaje w Warszawie
(62,4%w roku 2000). W sumie na Mazowszu znajduje si¢ ponad 138 tys. podmiotow
gospodarczych, w ktérych pracuje 2,3 min ludzi. Przecigtne miesigczne wynagrodzenie w
sektorze przedsiebiorstw byto w roku 2002 o 30% wyzsze od sredniej krajowej. Srednia
miesigczna ptaca w przemysle, budownictwie i ustugach nierynkowych byla wyzsza od
przecigtnej w Polsce odpowiednio o: 20%, 28,6% i 15,2%.

Wysoka pozycja gospodarcza wojewodztwa mazowieckiego to przede wszystkim wplyw
Warszawy. Sytuacja w miastach 1 gminach Mazowsza jest bardzo trudna, co potwierdzaja
wskazniki charakteryzujace wielkosci PKB na 1 mieszkanca, poziom dochodéw gospodarstw
domowych, struktur¢ zatrudnienia oraz poziom bezrobocia. Cecha charakterystyczna regionu
jest zatem dwudzielno$¢ struktury przestrzennej — z jednej strony dobrze rozwinigta
aglomeracja warszawska wraz ze strefa wpltywoéw, z drugiej obszary peryferyjne bytych
wojewodztw, zwlaszcza siedleckiego 1 ostroteckiego.

Warszawa jest centrum zycia spolecznego, politycznego naukowego i gospodarczego. Jest
siedziba Sejmu 1 Senatu, Prezydenta Rzeczpospolitej Polskiej, Rzadu RP, ministerstw,
urzedow centralnych, organéw samorzadu wojewodzkiego, ambasad, konsulatow, uczelni
wyzszych, itd. Stolica jest takze najwigkszym o$rodkiem skupiajacym przedstawicielstwa
firm i przedsigbiorstw gospodarczych, polskich i zagranicznych.

Liczba mieszkancow Warszawy wynosi blisko 1 mln 690 tysiecy, przy powierzchni miasta
wynoszacej 517 km®. Warszawa, jest powiatem grodzkim i gmina podzielona na 18 dzielnic.
Wiadz¢ zarzadzajaca sprawuje Prezydent miasta wybierany w wyborach bezposrednich.
Funkcje regulacyjne i kontrolujace sprawuje Rada m.st. Warszawy ztozona z 60 radnych
wybranych przez mieszkancéw miasta.

Wojewddztwo mazowieckie 1 miasto Warszawa odgrywaja znaczaca rol¢ w integrujacej si¢
Europie. Warszawa jest dynamicznie rozwijajaca si¢ metropolia. Funkcjonowanie miasta
wymaga zapewnienia sprawnego funkcjonowania systemu transportowego z istotng rola
pelniona przez transport zbiorowy w tym w szczegolnosci szynowy.

W tym kontekscie istotne jest przeprowadzenie modernizacji najwazniejszej trasy
tramwajowej w Warszawie, taczacej trzy dzielnice miasta: Prage Potudnie, Srédmiescie i
Ochotg. Trasa taczy wschodnie obszary miasta, poprzez jego $ciste centrum z obszarami
zachodnimi, a takze poprzez wezly przesiadkowe z koleja i autobusami podmiejskimi
realizuje obstuge podrozy o zasiggu regionalnym.
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Dzielnice Warszawy: Praga Poludnie, Srodmiescie i Ochota, przez ktore biegnie
modernizowana trasa tramwajowa zamieszkuje okoto 418 tys. osob, co stanowi 25% ludnosci
miasta. Liczba miejsc pracy w tych dzielnicach wynosi 398 tys. (rys. 3.1).
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Rys.3.1 Dane demograficzne w dzielnicach, przez ktore przechodzi analizowana trasa tramwajowa Goctawek - Banacha
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3.3 Zagospodarowanie przestrzenne miasta

3.3.1 Zagospodarowanie przestrzenne

Obszary zwartej zabudowy koncentruja si¢ w obrgbie lewo- i prawobrzeznego centrum
Warszawy. Obiekty uslugowe skoncentrowane sa przede wszystkim w $rédmiesciu
Warszawy, w lewobrzeznej cze$ci miasta. Tam siedzib¢ maja obiekty administracji
centralnej, budynki przedstawicielstw migdzynarodowych oraz obiekty administracji
rzadowej 1 instytucje o znaczeniu ogélnokrajowym.

Znaczne powierzchnie w Warszawie zajmuja tereny przemystowe, tworzac rozlegte dzielnice
przemystowe. Zaprojektowane w latach pigcdziesiatych na obrzezach miasta, sa dzi$
otoczone duzymi dzielnicami mieszkaniowymi. Najwigksze z nich to: Ursus, Wola,
Stuzewiec, Targowek, Grochow i Zeran.

3.3.2 Uklad transportowy 1 drogowy

Szkielet systemu drég w Warszawie opiera si¢ na uktadzie drog krajowych i wojewddzkich,
ktore nie tylko wprowadzaja ruch z gtéwnych kierunkéow dojazdowych do miasta, ale réwniez
petnig gléwna role¢ w prowadzeniu ruchu migdzydzielnicowego. Drogi powiatowe pelnia
funkcje uzupehiajace w systemie transportowym, stanowiac polaczenia pomigdzy drogami
lokalnymi a podstawowym uktadem drogowym. Dane dotyczace dlugosci sieci drog
krajowych 1 wojewddzkich przedstawiono w tabeli 3.1. Schemat ukladu drogowego w
podziale na klasyfikacj¢ administracyjna drég przedstawiono na rys. 3.2.

Tabela 3.1. Klasyfikacja administracyjna drog w Warszawie (stan istniejacy)

Kategoria Dtugos¢ [km] Udziat [%]
administracyjna drog
Krajowe 164 6.2%
Wojewodzkie 153 5.7%
Powiatowe 575 21.6%
Gminne i lokalne 1771 66.5%
Razem 2664 100.0%

Drogi krajowe i1 wojewddzkie, prowadzace ruch o powiazaniach migdzyregionalnych i
regionalnych stanowia tacznie ok. 9,8% dlugosci sieci publicznej, drogi powiatowe,
realizujace powiazania wewnatrzmiejskie migdzy dzielnicami, stanowia ok. 22,2%, a drogi
gminne, realizujace powiazania o charakterze lokalnym 68,0%.

Lacznie w calej sieci drog w Warszawie ponad 12% drdg posiada wigksza niz 2 liczbg pasow
ruchu w jednym kierunku. Sa to gldwnie drogi przenoszace najwigksze obciazenia ruchem
drogowym (tabela 3.2) — stan na styczen 2004r. Schemat uktadu drogowego w podziale na
klasyfikacje techniczna drog przedstawiono na rys. 3.3.

Tabela 3.2. Klasyfikacja techniczna drog w Warszawie (styczen 2004r.)
Klasa techniczna drog Dhigos¢ [km] Udziat [%]

Drogi o liczbie pasow ruchu w 324 12.2%

jednym kierunku > niz 1
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Drogi pozostate

2340

87.8%

Razem

2664

100.0%

Z godnie z planami miasta, uktad drogowy w Warszawie bedzie w przysztosci rozbudowany
gtownie o trasy ekspresowe i drogi gtowne ruchu przyspieszonego. Do roku 2028 planowane
jest wykonanie takich tras drogowych jak: trasa N-S, Potudniowa Obwodnica Warszawy,
Wschodnia Obwodnica Warszawy, trasa Salomea-Janki, przedtuzenie Armii Krajowej do
autostrady A-2, trasa Olszynki Grochowskiej, Sw. Wincentego. Dodatkowo czeéé
istniejacych tras zostanie objgta gruntowna modernizacja. Docelowo uklad drég
ekspresowych 1 gldownych ruchu przyspieszonego bedzie posiadat tacznie ok. 300km (tabela
3.3, rys. 3.4.).

Tab. 3.3.. Klasyfikacja funkcjonalna dr6g w Warszawie — stan planowany

Kategoria funkcjonalna drog Dhugos¢ [km] Udziat [%]
Ekspresowa 198 6.8%
Gloéwna ruchu przyspieszonego 135 4.6%
Gtowna 279 9.5%
Zbiorcza 284 9.7%
Pozostale 2029 69.4%
Razem 2925 100.0%

W wyniku rozwoju systemu drogowego udziat drog posiadajacych wigcej niz 1 pas ruchu na

kierunek wzro$nie do prawie 20% w skali catej sieci (tabela 3.4, rys. 3.5.).

Tabela 3.4 Klasyfikacja techniczna planowanego ukltadu drogowego w Warszawie

Kategoria techniczna drog Dhugo$¢ [km] Udziat [%]
Drogi o liczbie pasow ruchu w jednym 573 19.6%
kierunku > niz 1
Drogi pozostate 2352 80.4%
Razem 2925 100.0%

FABER MAUNSELL




Studium wykonalnosci dla projektu

"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goctawek"

29

Legenda

Drogi krajowe
Drogi wojewddzkie
Drogi powiatowe

Drogi pozostate

Rys. 3.2. Uktad drogowy w Warszawie — klasyfikacja administracyjna drog

FABER MAUNSELL



Studium wykonalnosci dla projektu
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goctawek"

30

.
2

) "tf%
"ﬁ‘%g‘%& \';/‘v'g

3 | ‘z

\ ZA NN

L 07)
BN 2
XA N

| A .
i eanll \

i
B
ES gt )/“ [
I — bl
e a2 < =1
VA S e ol AN

T

Legenda

drogi o liczbie paséw ruchu
w jednym kierunku > niz 1

drogi pozostate

Rys. 3.3 Uktad drogowy w Warszawie — klasyfikacja techniczna drog
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Legenda

= autostrada

— droga ekspresowa

—— droga gtéwna ruchu przyspieszonego

droga gtéwna

droga zbiorcza l

granica Warszawy

Rys. 3.4. Planowany uktad drogowy Warszawy — klasyfikacja funkcjonalna drég
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Legenda

= drogi o liczbie paséw ruchu
w jednym kierunku > niz 1
~ drogi pozostate

Rys. 3.5 Przyszly uktad drogowy Warszawy — klasyfikacja techniczna drég
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3.3.3 Stan infrastruktury transportowe;j

Stan techniczny sieci drogowej w Warszawie nalezy oceni¢ jako niezadowalajacy. Wg
»Raportu o stanie technicznym ulic Warszawy” z wrze$nia 2003 przygotowanego przez
Instytut Badawczy Drog i Mostow jedynie 12,4% odcinkéw jezdni ulic nie wymaga napraw.
Wymiana lub wzmocnienie podbudowy powinno by¢ przeprowadzone na 49,2% dlugosci ulic
a na 32,4% jezdni niezbgdna jest wymiana warstw bitumicznych. W ztym stanie technicznym
znajduja si¢ takze obiekty inzynierskie (gtownie wiadukty, ktadki dla pieszych), z ktérych
wigkszo$¢ wymaga wymiany.

Gestos¢ sieci ulicznej jest zadowalajaca, jednak podstawowym problem jest niedorozwoj tras
wyzszej klasy w obszarze otaczajacym obszar centralny miasta. Wigkszo$¢ podstawowych
arterii stanowiacych kontynuacje wlotow drég migedzynarodowych i krajowych zbiegajacych
si¢ w Warszawie (7 ciagow potudnikowych i 6 rownoleznikowych zwiazanych z mostami)
przebiega przez obszar $rodmiejski. Planowane od dawna trasy obwodowe zrealizowano
tylko czg$ciowo.

Brak tras obwodowych powoduje przeciazenie wewngtrznego obszaru miasta ruchem
tranzytowym w stosunku do tego obszaru, a brak hierarchizacji uktadu ulicznego powoduje,
ze wiele tras przebiegajacych przez tereny intensywnej zabudowy obshuguje réwnoczesnie
ruch krajowy 1 miedzynarodowy, regionalny, mi¢dzydzielnicowy oraz lokalny. Skutkiem tego
jest duze obciazenie tras promienistych, w tym $rodmiejskich odcinkéw podstawowych
ciagow ulic. Przykladem takiego korytarza transportowego jest ciag ulic Grochowska-
Jerozolimskie-Grojecka.

3.3.4 Komunikacja zbiorowa, w tym uktad transportu szynowego

Transportem miejskim na obszarze Warszawy zarzadza Zarzad Transportu Miejskiego, ktory
odpowiada za programowanie, organizowanie i nadzorowanie przewozOow pasazerskich
realizowanych srodkami transportu zbiorowego na terenie Warszawy. Zasi¢g dziatania ZTM
przekracza granice administracyjne miasta Warszawy jedynie w zakresie komunikacji
autobusowej. Linie podmiejskie obslugiwane przez Miejskie Zaktady Autobusowe, obejmuja
swoim zasiggiem gminy podwarszawskie, z ktérymi ZTM posiada umowy na obstuge
komunikacyjna. Umowy te reguluja miedzy innymi sprawy zwiazane z: ukladem tras i
przystankow, taryfami przewozowymi, rozktadami jazdy oraz podziatem kosztow zwiazanych
utrzymywaniem przystankow.

Na terenie Warszawy 1 aglomeracji warszawskiej najwigksza liczba przewoznikéw dziata w
obstudze komunikacji autobusowej: Miejskie Zaktady Autobusowe (MZA), CONNEX Sp. z
0.0., ITS Michalczewski, Mobili oraz PKS Grodzisk Mazowiecki. Przewozy w komunikacji
tramwajowej $wiadcza Tramwaje Warszawskie sp. z 0.0., a przewozy metrem - Metro
Warszawskie.

W zakresie aglomeracyjnych przewozow kolejowych ustugi $wiadcza ,,PKP Przewozy
Regionalne” spotka z o.0. oraz PKP Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z o0.0. eksploatujaca
jedna lini¢ podmiejska do Grodziska Mazowieckiego.

Komunikacja autobusowa

Podstawowym $rodkiem transportu zbiorowego w Warszawie sa autobusy. PrzewoZznicy
dzialajacy na zlecenie ZTM obstuguja w komunikacji miejskiej i podmiejskie;j:
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- 90 linii zwyktych statych o tacznej dlugosci 1370,4 km,

- 17 linii zwyktych okresowych o tacznej dlugosci 255,1.km,

- 22 linie przyspieszone state o tacznej dtugosci 431,6 km,

- 10 linii przyspieszonych okresowych o tacznej dhugosci 199,6 km,
- 5 linii ekspresowych o facznej dtugosci 90,2 km.

Laczna dlugo$¢ linii dziennych wynosi 2909 km, a nocnych 475,6 km. Dhugos¢ tras dla linii
dziennych wynosi 854,9 km, a nocnych 341 km.

W godzinie szczytu kursuja na liniach miejskich i podmiejskich 1074 wozy w tym 833
wielkopojemne i 241 pojedynczych. Srednia predkosé komunikacyjna wynosi od 21-22 km/h
(linie zwykte), 23,5 km/h na liniach przys$pieszonych i 25 km/h na liniach ekspresowych.
Najwigksze predkosci komunikacyjne wystgpuja na liniach podmiejskich — 26,3 km/h. W
godzinie szczytu predkos¢ komunikacyjna spada, szczeg6lnie w obszarze centralnym.

Powiazania obszaru Warszawy ze strefa podmiejska zapewnia 27 linii podmiejskich o tacznej
dhugos$ci 562 km.

Tabor autobusowy liczy okolo 1474 autobuséw w tym 546 niskopodtogowych (37%).
Wskaznik wykorzystania taboru znajduje si¢ na poziomie 73%. Sredni wick taboru
autobusowego w Warszawie wynosi 10 lat, przy czym wiek az 656 autobuséw znajduje si¢ w
przedziale 11-25 lat. Zapleczem technicznym dla komunikacji autobusowej miejskiej i
podmiejskiej nalezacej do MZA jest 6 zajezdni i1 1 zaktad naprawy autobusow.

Czgstotliwos¢ kursowania autobusow jest zréznicowana i zalezy od pory dnia. Najwigksze
czestotliwosci wystepuja w godzinach szczytu w dni powszednie, najmniejsze w dni
Swiateczne 1 soboty. W dni robocze 12% linii kursuje z czgstotliwoscia 4-9,9 min., 24% linii
kursuje z czestotliwoscia 10-14,9 min., 28% z czgstotliwoscia 15-19,9 min., 14% z
czestotliwoscia 20-29,9 min, a 22% z czgstotliwoscia powyzej 29,9 min.

Szacowana podaz miejsc w autobusach przy standardzie napeienia 6 osob/m® pow. do
stania przedstawia sig¢ nastgpujaco:

- w dzien powszedni w godzinach szczytu przewozowego — 181 200 miejsc,
- w dzien powszedni w godzinach miedzyszczytowych — 104 900 miejsc,

- w sobote 1 w dni $wiateczne — 89 100 miejsc.

Komunikacja tramwajowa

W Warszawie funkcjonuje 31 linii tramwajowych o tacznej dlugosci okoto 433 km. Dhugosé
tras (torow eksploatowanych w ruchu pasazerskim) wynosi 241,7 km toru pojedynczego.
torowiska wydzielone z jezdni stanowia ok. 81% dtugosci ogélnej sieci tramwajowe;j. Srednia
odlegto$§¢ miedzyprzystankowa wynosi 457m. 1 jest nieco nizsza niz w przypadku
komunikacji autobusowe;j.

Srednia predkos¢ komunikacyjna na liniach tramwajowych jest stosunkowo niska i wynosi
18,3 km/godz., pomimo duzego udzialu torowisk wydzielonych z jezdni i uniezaleznienia
tego $rodka transportu od zatloczenia ruchem samochodowym. Szczegélnie niekorzystny
wpltyw na warunki ruchu tramwajow maja programy sygnalizacji $wietlnej, ktore nie
uwzgledniaja priorytetdéw w ruchu srodkow komunikacji zbiorowe;.
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Tabor tramwajowy liczy 860 wagonow i obstugiwany jest w 4 zajezdniach. Podaz miejsc w
wozach tramwajowych przedstawia si¢ nast¢pujaco:

o w dzien powszedni w godzinach szczytu przewozowego — 89 750 miejsc,
o w dzien powszedni w godzinach migdzyszczytowych — 61 500 miejsc,
° w sobote i w dni §wiateczne — 49 000 miejsc.

System metra

System metra w Warszawie sktada si¢ z jednej linii o dtugosci 15,7 km. Na odcinku tym
zlokalizowano 15 stacji. W godzinie szczytu kursuje 19 pociagdéw, ztozonych tacznie z 94
wagonéw. Sredni wiek taboru wynosi okoto 7 lat. Eaczna liczba taboru w inwentarzu wynosi
28 sktadow, w tym 15 sktaddéw czterowagonowych 1 13 sktadow szesciowagonowych

Podaz miejsc w metrze wynosi od ok. 50 000/godzing szczytu w dzien powszedni do
42 000/godzing w okresie migdzyszczytu.

Maksymalne pomierzone potoki wyniosty 287 tys. pasazerow w dobie i 20 150 oséb w
godzinie szczytu porannego (stacja Wilanowska w kierunku Centrum)

Srednia predkos¢ komunikacyjna wynosi 37,5 km/h, a czestotliwosé kursowania w godzinach
szczytu 3 — 4 min. Obstuge techniczna I linii metra zapewnia stacja techniczno-postojowa
Kabaty.

W budowie jest kolejny odcinek I linii metra od stacji Dworzec Gdanski do stacji Marymont,
o dtugosci ok. 2,3 km, ze stacjami Plac Wilsona i Marymont.

3.3.5 Lotniska

W Warszawie zlokalizowany jest Migdzynarodowy Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina na
Okeciu stanowiacy glowne lotnisko Polski. Potozenie dworca lotniczego w stosunku do
miasta jest bardzo dogodne, znajduje si¢ ono w odlegltosci okoto 8 km od centrum Warszawy.

Obstuga komunikacyjna portu lotniczego na Okg¢ciu odbywa si¢ za posrednictwem:

- uktadu drogowego, ktorego gtdwnymi elementami sa al. Zwirki i Wigury, oraz ul.
17 Stycznia potaczona z al. Krakowska,

- komunikacja autobusowa prowadzona z wykorzystaniem al. Zwirki i Wigury, przy czym
warunki obstugi nalezy uzna¢ za stosunkowo niskie.

Obserwowany jest staly wzrost lotniczych przewozow pasazerskich, ktore w roku 2003
osiagnely poziom okoto 5 mln pasazerow. Ruch czarterowy ros$nie z roku na rok siggajac
poziomu ok. 600 tys. pasazeréw/rok.

Lotnisko Okecie obstuguje takze lotniczy transport tadunkéw =z wykorzystaniem
zlokalizowanego na wschodniej stronie lotniska Okgcie terminalu Cargo. W roku 2003
wielko$¢ tadunkoéw lotniczych, tacznie z poczta, wyniosta ok. 42 tys. ton.

3.3.6 Korytarze transportowe

Dla ksztattowania wezla drogowego w metropolii warszawskiej podstawowe znaczenie ma
struktura przestrzenna ruchu oraz podziat na ruch docelowy i tranzytowy. Ruch docelowy do
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miasta stanowi ok. 86% ruchu wlotowego na drogach krajowych i1 ok. 89% na drogach
wojewodzkich. W obszarze metropolitarnym Warszawy ruch tranzytowy pomigdzy
miejscowosciami polozonymi w obszarze dawnego woj. warszawskiego stanowi ok. 10-11%
ruchu, a tranzyt na dalsze odlegtosci zaledwie 1-3% ruchu.

Warszawski wezet drogowy ma istotne znaczenie w obstudze migdzynarodowego i krajowego
ruchu drogowego. Krzyzuja si¢ w nim 3 korytarze o charakterze migdzynarodowym:

- droga E30 (droga Nr 2): (Berlin) Swiecko - Poznan - £éd? - Warszawa - Terespol
(Moskwa),

- droga E67 (droga Nr 8): Kuznica Biatostocka - Bialystok - Warszawa - Piotrkow. Tryb. -
Betchatow - Wroctaw,

- droga E77 (droga Nr 7): Gdansk - Warszawa - Radom - Kielce - Krakow - Chyzne,
oraz 3 korytarze o znaczeniu krajowym tzn.:

- droga Nr 17: (Warszawa) Zakret - Ryki - Lublin - Piaski - Zamos¢ - Hrebenne,

- droga Nr 61: Warszawa - Jabtonna - Serock - Pultusk - Lomza - Augustow,

- droga Nr 79: Warszawa - Piaseczno - Kozienice - Sandomierz - Tarnobrzeg.

Droga E30 (Nr 2)

Droga Nr 2 stanowi jedno z najwazniejszych polaczen drogowych w skali kraju. Jest to ciag o
znaczeniu migdzynarodowym prowadzacy ruch na kierunku Berlin - Warszawa -Moskwa. W
roku 2000 na drodze tej notowano bardzo silne obciazenie ruchem, na wlocie zachodnim do
Warszawy - 23.5 tys.poj./dobg, a na wschodnim - 16.5 tys.poj./dobg. Kontynuacja drogi Nr 2
na terenie Warszawy jest ciag ulic odgrywajacy réwniez istotna rol¢ w obstudze
komunikacyjnej miasta tzn.: Al. Krakowska - Grojecka - Wawelska - Al. Armii Ludowej - Al.
Stanow Zjednoczonych - Ostrobramska - Czecha.

Droga E67 (Nr &)

Droga Nr 8 stanowi bardzo istotne potaczenie o zasiggu migdzyregionalnym, laczac
Warszawg z takimi aglomeracjami jak Katowice, Wroctaw i Biatystok. Na wlocie drogi Nr 8
w rejoniec Warszawy ruch w roku 2000 przekroczyl poziom 30 tys.poj./dobg. Zgodnie z
programem budowy autostrad 1 drog ekspresowych (DSR) w Polsce przewiduje si¢ w
przyszto$ci modernizacje tej drogi do parametrow drogi ekspresowe;.

Droga E77 (Nr 7)

Droga Nr 7, podobnie jak drogi Nr 2 i Nr 8, odgrywa istotng rol¢ w obstudze
migdzyregionalnych potaczen Warszawy miedzy innymi z Gdanskiem, Krakowem, Kielcami.
Na obu wlotach drogi Nr 7 do Warszawy w roku 2000 notowano jedne z najwigkszych
obciazen ruchowych w skali kraju. Na wlocie poélnocnym (w rejonie Lomianek) - 34.7
tys.poj./dobe, a na wlocie potudniowo-zachodnim - 24.4 tys.poj./dobg. Kontynuacj¢ drogi Nr
7 na terenie Warszawy stanowi ciag ulic: Putkowa - Marymoncka - Popietuszki - Okopowa -
Towarowa - Grojecka - Al. Krakowska. Na Al. Krakowskiej, bedacej odcinkiem wspdlnym
dla drog Nr 7 i Nr 8 w roku 2000 ruch przekraczat 54 tys. poj/dobg w obu kierunkach.

Droga Nr 17

Droga Nr 17 Warszawa - Lublin - Zamos$¢ - Hrebenne stanowi wazne potaczenie w systemie
drogowym Polski taczac Warszawe¢ z Lublinem, oraz istotne potaczenie migdzynarodowe
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taczac Warszawe ze stolica Ukrainy - Kijowem. Droga Nr 17 stanowi potudniowy wylot z
Warszawy 1 bierze swoj poczatek od skrzyzowania z droga Nr 2 w rejonie miejscowosci
Zakret. W roku 2000 ruch na drodze Nr 17 na wlocie do Warszawy wynosit 9,5 tys.poj./dobg
w obu kierunkach. Zgodnie z programem budowy autostrad i drog ekspresowych (DSR) w
Polsce przewiduje si¢ w przysztosci modernizacjg tej drogi do parametrow drogi ekspresowe;.

Droga Nr 61

Droga Nr 61 Warszawa - Lomza - Augustoéw umozliwia potaczenie Warszawy z pdinocno-
wschodnim obszarem Polski. W roku 2000 ruch w rejonie Warszawy, na odcinku Legionowo-
Warszawa sig¢gat 33 tys.poj./dobe. Na terenie Warszawy przedtuzeniem drogi Nr 61 jest ciag
ulic: Modlinska -Jagiellonska - Wybrzeze Helskie - Wybrzeze Szczecinskie.

Droga Nr 79

W roku 2000 ruch na wlocie do Warszawy drogi Nr 79:Warszawa - Piaseczno - Gora
Kalwaria - Sandomierz - Tarnobrzeg, w rejonie Piaseczna siggat 44 tys.poj./dobe.
Przedluzeniem drogi Nr 79 na terenie Warszawy jest ulica Putawska.

Uktad drog krajowych uzupetniony jest 8 drogami wojewddzkich: Nr 580, Nr 631, Nr 633,
Nr 634, Nr 637, Nr 719, Nr 724, Nr 801.

Wyzej wymienione drogi krajowe i1 wojewodzkie tworza historycznie uksztattowany
promienisty uktad drogowy, ktéry w obszarze centralnym przechodzi w uktad prostokatny,
teoretycznie racjonalny z punktu widzenia funkcjonalnosci. W praktyce, uktad ten nie
odpowiada obecnym potrzebom ze wzgledu na:

brak potaczen obwodowych (orbitalnych),

stosunkowo mata gestos¢ sieci drogowo-ulicznej,

potencjal parkingowy,

malo efektywne zarzadzanie ruchem.

Poza wytyczonymi objazdami dla pojazdow cigezarowych Warszawa nie posiada
wyksztatconego ukladu obwodnic. Docelowo w wyniku rozwoju uktadu drogowego nowo-
powstale trasy utworza trzy pier§cienie tras obwodowych: pier§cien zewngtrzny, srodkowy i
wewngtrzny (rys 3.6).

Pier§cien zewnetrzny utworza nastepujace trasy: Armii Krajowej, Poludniowa Obwodnica
Warszawy oraz schodnia Obwodnica Warszawy. Pier§cien ten bgdzie odgrywat zasadnicza
role w obstudze ruchu zewngtrznego tranzytowego.

Pierscien srodkowy utworza nast¢pujace trasy: Armii Krajowej, Trasa N-S, Marynarska,
Rzymowskiego, Trasa Siekierkowska oraz Trasa Olszynki Grochowskiej. Pierscien srodkowy
w gléwnej mierze obslugiwal bedzie potaczenia migdzydzielnicowe oraz jego zadaniem
bedzie rozprowadzanie ruchu zewngtrznego zrodtowo-docelowego.

PierScien wewngtrzny utworza trasa Lazienkowska oraz nastgpujace ulice: Nowo-Wiatraczna,
Nowo-Rzeczna, Nowo-Trocka, Starzynskiego, Okopowa oraz ul. Towarowa. PierScien
wewngetrzny stanowit bedzie $cista obwodnica centrum miasta.

Na uwagg zwraca szczegdlne znaczenie trasy Armii Krajowej, ktora bedzie czg$cia dwoch
pierscieni: zewngtrznego i sSrodkowego.
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Legenda
@» pierscien zewnetrzny
pierscien srodkowy
pier$cien wewnetrzny

granica Warszawy

Rys. 3.6 Planowane obwodnice w Warszawie
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3.3.7 Uwarunkowania ochrony §rodowiska i opieki konserwatorskiej

Na podstawie opinii Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkow w Warszawie realizacja
modernizacji trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich od Pg¢tli Banacha do Petli Goctawek
wymaga zezwolenia WKZ w formie decyzji administracyjnej:

e dla odcinka: Al. Jerozolimskie od Ronda de Gaulle’a z uwagi na kwalifikacje tego
obszaru jako pomnika historii ,, Warszawa-historyczny zespdt miasta”

e dla mostu i wiaduktu ks. J. Poniatowskiego z uwagi na wpis do rejestru zabytkow, Nr
748, decyzja z 1.07.1965r.

Warunkiem uzyskania zezwolenia WKZ bedzie przeprowadzenie modernizacji trasy bez
wplywania na warto$ci chronione pod wzgledem konserwatorskim, przede wszystkim na
konstrukcje zabytkowego mostu im. Poniatowskiego. Decyzja w tym wzgledzie jest
wydawana na podstawie wniosku wilasciciela terenu, Prezydenta m.st. Warszawy badz
Zarzadu Drog Miejskich.

Zgodnie ze stanowiskiem Naczelnego Architekta Miasta Urzgedu Miasta Stotecznego
Warszawy, nie wystgpuje potrzeba uzyskania decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu
publicznego, a w konsekwencji brak jest obowiazku sporzadzenia raportu OOS. Jednak z
uwagi na wymogi, ktore nalezy spetni¢ przy staraniu si¢ o $rodki pomocowe z funduszy UE
dla korytarza trasy tramwajowej w al. Jerozolimskich od Pgtli Banacha do P¢tli Goctawek,
opracowany zostat ,,Raport o oddzialywaniu na srodowisko dla projektu modernizacji trasy
tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odcinek: petla tramwajowa ,,Banacha” — petla
tramwajowa ,, Goctawek’.

3.3.8 Bezpieczenstwo ruchu

W 2003 roku w Warszawie w 1804 wypadkach drogowych zginety 124 osoby, a 2095 —
odniosty obrazenia. W ciagu ostatnich 10 lat na ulicach miasta $mier¢ poniosto $§mier¢ 1 867
0s0b, a obrazenia odniosto 27 882. Warszawa nalezy do najbardziej niebezpiecznych miast w
Polsce, a statystyki pierwszych miesigcy roku 2004 wskazuja na dalszy wzrost zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu.

Tabela 3.5 Liczba wypadkéw drogowych i ich skutkow w Warszawie w okresie 1993 — 2003r

1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Liczba ofiar 208 232 197 157 173 192 193 134 125 141 124
$miertelnych
Liczba 2291 2602 2631| 2 698| 2652 2809| 2639 2816| 2309| 2340 2095
rannych
Liczba kolizji ' 7927 9550| 12241 | 12981 | 16542 | 21 863 | 24 230 | 25056 | 26 306 | 30 118 | 28 939

(Dane: WRD KSP)

Najwigksza liczba wypadkéw ma miejsce w centrum miasta. Najbardziej niebezpieczne
obszary to Srédmiescie, Mokotow, Praga Potudnie i Wola, w ktorych dochodzi do ok. 46,3%

1

Liczba kolizji rejestrowanych prze policje. Rzeczywista liczba kolizji jest wyzsza.
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ogotu wypadkow drogowych w Warszawie 1 w ktérych zginglo 38,7% ogoétu ofiar
$miertelnych.

Z punktu widzenia lokalizacji wypadku, do najwigkszej liczby wypadkoéw dochodzi na
skrzyzowaniach (41,9%), a wérod nich duzy odsetek stanowia skrzyzowania z sygnalizacja
swietlng (21,6%). W dalszej kolejnosci miejsc niebezpiecznych znajduja si¢ odcinki migdzy
skrzyzowaniami (29,4%) oraz przejscia dla pieszych (22,1%). Wypadki z udziatem pieszych
dominuja w Warszawie (w roku 2003 — 876 zdarzen), przy czym widoczna jest w tym
wzgledzie tendencja malejaca (spadek z 1079 zdarzen odnotowanych w roku 2001).

Wsrdéd sprawcow wypadkdéw dominuja kierujacy pojazdami (80% wypadkow) W wypadkach
tych zginglo 63% ogodtu ofiar, a obrazenia odniosto 84% ogoétu rannych. Gléwne przyczyny
wypadkéw drogowych w tej grupie uzytkownikow dréog to nieprawidlowe przejezdzanie
przejs¢ dla pieszych, nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu i nadmierna predkose.

8-10% wypadkoéw powoduja kierowcy komunikacji miejskiej. Od 5 lat sytuacja w tej grupie
uzytkownikéw drdg praktycznie nie zmienita sig, wyjatek stanowi jedynie zauwazalny spadek
liczby $miertelnych ofiar w wypadkach z udziatem kierowcow autobusow i tendencja wzrostu
liczby ofiar $miertelnych w wypadkach z udzialem motorniczych tramwajow. Rosnie
cigzkos¢ wypadkoéw z udziatem pojazdow komunikacji miejskiej. W wypadkach z udziatem
autobuséw ginie ok. 7 os6b 100 wypadkéw, a z udziatem tramwajow 17 os6b na 100
wypadkow.

W roku 1998 przygotowany zostal program poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
(GAMBIT Warszawski) w ktérym zaproponowano dziatania prewencyjne skierowane
gléwnie na poprawe bezpieczenstwa pieszych, ograniczenie predkosci i przeciwdziatanie
nietrzezwosci  uzytkownikéw drég. Program zawierat takze propozycje dotyczace
uporzadkowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Efektem programu
stalo si¢ jedynie wprowadzenie we wrzesniu 2000 roku obszarowego ograniczenia predkosci
ruchu w gminie Centrum.

3.3.9 Sterowanie i zarzadzanie ruchem

Warszawa ma do$¢ dobrze rozwinigta sygnalizacj¢ $wietlna na skrzyzowaniach. Sygnalizacja
Swietlna funkcjonuje na 557 skrzyzowaniach i1 21 przej$ciach dla pieszych. Na 209
skrzyzowaniach zainstalowana jest sygnalizacja akomodacyjna, dostosowujaca programy
sygnalizacji do aktualnej sytuacji ruchowej. W odniesieniu do sterowania ruchem drogowym
nalezy stwierdzi¢, ze:

e naponad polowie skrzyzowan (64%) sygnalizacja jest skoordynowana,

e w ciagu ostatnich lat nastapit znaczny przyrost liczby nowych instalacji sygnalizacji
swietlnych oraz zwigkszyla si¢ liczba remontéw sygnalizacji,

e problemem jest wciaz znaczna liczba przestarzalych sterownikow, ktére nie pozwalaja na
uprzywilejowanie transportu zbiorowego;

e na skrzyzowaniach ze sterowaniem staloczasowym dopasowanie programéw
sygnalizacyjnych do ruchu jest jednak slabe, wiele sterownikow realizuje tylko jeden
program sygnalizacyjny;

Jednym z waznych czynnikdéw poprawy warunkoéw ruchu i stanu bezpieczenstwa ruchu moze
sta¢ si¢ wdrozenie systemu zarzadzania ruchem, ktdry uznano za jeden ze $rodkow realizacji
polityki transportowej dla Warszawy uchwalonej przez Rade Warszawy w dniu 27 listopada
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1995 roku (Zatacznik do Uchwaty, Cel A, punkt 1). Poczatek prac nad systemem sigga roku
1997 kiedy to sprecyzowano koncepcj¢ systemu realizujacego nastgpujace funkcje:

- centralne sterowanie sygnalizacja $wietlna,

- monitorowanie ruchu na wybranych kluczowych trasach, w tunelach i w newralgicznych
punktach miasta umozliwiajace szybkie wykrywanie wypadkow 1 incydentow
wymagajacych interwencji oraz ostrzeganie 1 informowanie kierowcow przez znaki o
zmiennej tresci,

- informowanie o sytuacji ruchowej, czasowych ograniczeniach w ruchu, zalecanych
objazdach itp. (radio RDS/TMC, internet 1 in.).

- udzielanie priorytetu dla pojazdéw komunikacji zbiorowe;.

Prace nad przygotowaniem projektu systemu trwaty z przerwami do roku 2002. Obecnie
wykonywane jest studium wykonalnosci dla tego projektu.

3.3.10 Polityka transportowa miasta, w tym parkingowa

Rosnace problemy w funkcjonowaniu systemu transportowego sktonity wladze Warszawy do
sformutowania w 1995 roku ogolnej polityki transportowej (Uchwata Rady Miasta
Stotecznego Warszawy Nr XXVI/193/95 z dnia 27 listopada 1995r w sprawie polityki
transportowe] dla m. st. Warszawy). Przyjeto, w niej, ze ,, podstawq polityki jest strategia
zrownowazonego rozwoju” 1 poszukiwanie kompromisu migdzy celami spotecznymi,
ekonomicznymi i ochrony §rodowiska.

Punktem wyjscia bylo uznanie, ze kontynuacja dotychczasowych trendéw doprowadzi do
wzrostu zatloczenia ulic, utrudnien w funkcjonowaniu komunikacji zbiorowej, wzrostu
kosztow eksploatacji 1 degradacji sSrodowiska miejskiego. W polityce transportowej potozono
nacisk na:

e ograniczenie roli samochodu w mie$cie i nadanie priorytetu transportowi zbiorowemu
oraz ruchowi pieszemu i rowerowemu; dotyczy to zwtaszcza Srédmiescia,

e rchabilitacjg¢ 1 bardziej efektywne wykorzystanie istniejacej infrastruktury oraz urzadzen i
ich modernizacjg; dotyczy to zwlaszcza tramwaju, a w odniesieniu do obszaru
metropolitarnego takze kolei podmiejskie;,

e priorytet w ruchu dla tramwajow i autobusow,

e rozszerzanie zakresu stosowania instrumentéw fiskalnych: w pierwszej fazie optat za
parkowanie i korzystanie z pasa drogowego, w dalszej przysztosci optat za korzystanie z
drog w najbardziej zattoczonych rejonach miasta.

Realizacja zapisow polityki transportowej doprowadzila do opracowania programu
modernizacji systemu tramwajowego w Warszawie. Zgodnie z ustaleniami polityki
transportowe] przygotowano program dziatan zwigkszajacych wykorzystanie mozliwosci
istniejacego systemu tramwajowego poprzez jego modernizacjg, poczynajac od wybranych
tras. Przyjeto, ze zakres modernizacji bedzie obejmowac:

e modernizacj¢ infrastruktury przez remonty torow i systemu zasilania,
e wymiang taboru na nowoczesny - niskopodtogowy,

e modernizacj¢ systemu zarzadzania ruchem tramwajowym w powiazaniu z systemem
zarzadzania ruchem pojazdoéw indywidualnych,
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e wprowadzenie uprzywilejowania w ruchu,
e popraweg jakosci ustug (informacja, czystos¢, bezpieczenstwo osobiste itp.).

Biorac pod uwage obecne i prognozowane wielkosci przewozow pasazerskich w programie
nacisk potozono na modernizacjg nast¢pujacych 5 tras tramwajowych:

e Goclawek-Rondo Wiatraczna-Al. Jerozolimskie-Pl. Narutowicza-Petla Banacha;
e Rondo Starzynskiego-Pl. Zawiszy;

e Petla Piaski-Pl. Grunwaldzki-Al. Jana Pawla II-P¢tla Rakowiecka;

e Petla Potocka-Pl. Grunwaldzki;

e Petla Cm. Wolski-Dw. Wilenski.

Elementem polityki transportowej miasta jest polityka parkingowa. Organizacja parkowania
na obszarze Warszawy jest zr6znicowana w zaleznosci od intensywnos$ci zagospodarowania
terenu 1 odleglo$ci od centrum miasta Obszar centrum miasta od lipca 1999 jest objgty
systemem platnego parkowania. Wyznaczono w nim ok. 24 tys. miejsc postojowych. Optata
za parkowanie jest pobierana w dni powszednie w godzinach 8.00-18.00 1 jest uzalezniona od
czasu parkowania.

W obszarach bezposrednio sasiadujacych ze strefa platnego parkowania dochodzi do
zwigkszonego zapotrzebowania na miejsca parkingowe ze strony oséb starajacych sig unikac
opflat. Jest to problem charakterystyczny dla calej centralnej czg¢sci Warszawy.

W rejonach miasta o przewadze zabudowy niskiej z w petni uksztaltowana siecia drog
lokalnych i dojazdowych, ze wzgledu na niewielka gesto$¢ zaludnienia, nie wystepuja
problemy zwiazane z dostgpem do wolnych miejsc parkingowych.

W rejonach mieszkaniowych $rednio zurbanizowanych o w pelni uksztaltowanej sieci
drogowej (ulice lokalne i dojazdowe) zapotrzebowanie na miejsca postojowe zapewniaja
gléwnie miejsca przykrawegznikowe. W obszarach intensywnie zurbanizowanych z wysoka
zabudowa wielorodzinng wystepuje ostry deficyt miejsc parkingowych.

3.3.11 Identyfikacja probleméow

Jednym z podstawowych probleméw w funkcjonowaniu Warszawy sa problemy
komunikacyjne. Stale, a w ostatnich 10-latach szybko rosnaca motoryzacja ujawnia stabosci
systemu transportowego miasta. Z jednej strony obserwowany jest wzrost zamoznosSci
mieszkancoOw miasta, przektadajacy si¢ na relatywnie nizszy koszt paliwa, tatwiejszy dostep
do samochodu i zwigkszajace si¢ wymagania dotyczace komfortu podrézowania, z drugiej
pogarsza si¢ sytuacja transportu zbiorowego, probujacego odbudowaé swoj wizerunek po
znaczacej jego degradacji w pierwszej potowie lat 90-tych.

Analiza danych z badan zachowan komunikacyjnych mieszkancow Warszawy wskazuje na
postepujace zmniejszanie si¢ roli transportu zbiorowego w przewozach z ok. 90% w latach
70-tych, do 70% w roku 1993 i 66% w roku 1998 pomimo oddania do eksploatacji fragmentu
I linii metra. Wynika to glownie z ograniczenia dotacji na transport zbiorowy (co dla
uzytkownika oznacza pogarszajacy si¢ stan taboru i rosnace ceny biletoéw) oraz wzrostu roli
samochodu osobowego.

Postgpujaca erozja transportu zbiorowego w potaczeniu z rosnaca motoryzacja spowodowata
wzrost roli samochodu osobowego w podrozach. To z kolei przy wystepujacym niedorozwoju
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uktadu drogowego (brak tras obwodowych - ruch tranzytowy 1 migdzydzielnicowy
przechodzacy przez centrum miasta), braku systemu zarzadzania ruchem i przy stylu jazdy
kierowcow powodujacych np. blokowanie skrzyzowan spowodowato rosnace problemy z
zattoczeniem ulic.

Oceng obecnych probleméw systemu transportowego w Warszawie wypada odnies¢ do
stopnia 1 sposobu realizacji celow nakreslonych w najwazniejszym dokumencie dotyczacym
transportu ,, Polityki Transportowej dla m.st. Warszawy”. Po blisko 10 latach od jej
uchwalenia z cala pewno$cia mozna stwierdzi¢, ze zaproponowana Ww niej strategia
rozwojowa, cele, srodki 1 zasady realizacji pozostaja w peini aktualne takze dzisiaj. Dzieje si¢
tak dlatego, ze tworzony wowczas dokument oparto na doswiadczeniach miast europejskich
(takze polskich), wzigto pod uwage przyszte trendy rozwojowe oraz zalecenia Europejskiej
Konferencji Ministrow Transportu (ECMT) i Organizacji Wspolpracy Gospodarczej i
Rozwoju (OECD). Fundamentem polityki transportowej stata si¢ powszechnie uznawana za
wlasciwa, strategia zrownowazonego rozwoju, w ktorej winien by¢ zapewniony taki podziat
,zadan miedzy transportem publicznym i indywidualnym, aby w Zadnym obszarze miasta
poziom ruchu samochodowego nie przekroczyt granicy ekologicznej pojemnosci systemu”. Z
kolei ,,podstawowym elementem tej strategii stalo sie zapewnienie priorytetu transportu
zbiorowego, zwlaszcza w strefie centralnej i wybranych korytarzach ™.

Aktualno$¢ zapisow zawartych w polityce transportowej zderza si¢ jednak z rzeczywistoscia
w ktorej rodza si¢ problemy z jej wdrozeniem. Obiektywnie nalezy stwierdzi¢, ze w okresie
od roku 1995, a zwlaszcza w ostatnich latach, wida¢ troske wltadz miasta o wypelniane
zobowiazan wynikajacych z przyjetej polityki. Szereg dzialan, chociaz realizowanych nie bez
ktopotow, nalezy oceni¢ pozytywnie, sa bowiem zgodne z ta polityka. Przede wszystkim
nalezy wymieni¢:

e w zakresie ukladu drogowego: kontynuowanie, chociaz w wolnym tempie, budowy tras
obwodowych (budowa trasy AK, Trasy Siekierkowskiej i mostu Siekierkowskiego
wprowadzenie systemu ptatnego parkowania w centrum miasta oraz podejmowanie staran
zmierzajacych do pozyskania zrodet finansowania dla dalszych inwestycji.

e w zakresie komunikacji zbiorowej: kontynuowanie budowy I linii metra, wprowadzanie
wydzielonych pasow dla autobuséw oraz sukcesywna chociaz w niewystarczajacym
zakresie wymiang taboru (w tym na niskopodtogowe autobusy i tramwaje).

Szereg dziatan znajduje si¢ jednak dopiero na etapie przygotowywania do wdrozenia.
Dotyczy to migdzy innymi zintegrowanego systemu zarzadzania ruchem czy tez modernizacji
systemu transportu Szynowego.

Stad pomimo znacznego wysitku jaki uczynily wtadze miasta w celu wypetnienia przyjetych
na siebie zobowiazan, widoczne sg trudnos$ci i opdznienia zwigzane z wdrozeniem polityki
transportowej. Wypadkowa wszystkich dziatan, ktéra ma doprowadzi¢ do realizacji celu
podstawowego — zapewnienia rownowagi pomigdzy ruchem samochodéw indywidualnych 1
pojazdéw komunikacji zbiorowej, niewatpliwie ciagle jest przechylona na strong rosnacej roli
samochodu. Mozna wskaza¢ 3 grupy czynnikoéw w réznym stopniu wplywajacych, na taki
stan rzeczy, tj.:

- czynniki finansowe - zwiazane z ograniczeniami budzetu miasta,

- czynniki polityczne - zwigzane ze $cieraniem si¢ wplywoéw zwolennikéw samochodu 1
komunikacji zbiorowej

? Polityka transportowa dla m.st. Warszawy. Warszawa, listopad 1995.
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- czynniki zewngtrzne — zaleznye w duzej mierze od administracji rzadowej i1 parlamentu.

Trudnos$ci wywolane czynnikami finansowymi sa w pewnym sensie obiektywne 1 wynikaja
z r6znorodnos$ci zadan stojacych przed samorzadem warszawskim i konieczno$ci rozdzielania
ograniczonych (w stosunku do potrzeb) srodkéw budzetowych. Nie ulega watpliwosci, ze jest
to cena jaka miasto placi za wieloletnie zaniedbania wielu dziedzin zycia spoteczno-
gospodarczego 1 szybkie tempo transformacji ustrojowo-gospodarczej. W nowej
rzeczywistos§ci  samorzady warszawskie zostaly zmuszone do przejgcia pelnej
odpowiedzialnosci za funkcjonowanie transportu w miescie i mimo tego, ze ma on kluczowe
znaczenie takze w wymiarze ogolnokrajowym (lotnisko, wezet kolejowy, wezet drog
migdzynarodowych 1 o znaczeniu krajowym) bez wystarczajacego wsparcia ze strony
panstwa.

Srodki finansowe sa niewystarczajace. Stan ten wywoluje istotne klopoty z wypetieniem
zobowiazan narzuconych w polityce transportowej w zakresie dziatan kapitalochtonnych. W
konsekwencji ma to decydujace znaczenie dla przeciwdziatania rosnacej roli samochodu. Do
podstawowych trudnosci nalezy wymienic:

e Trudnosci z realizacja celu dotyczacego zahamowania degradacji istniejacej infrastruktury
drogowej, podlegajacej przyspieszonemu zniszczeniu (nawierzchnie drég, mostow,
wiaduktow) na skutek wzrastajacego ruchu samochodow (w tym takze cigzarowych na
glownych tranzytowych ciagach ulicznych przebiegajacych przez centrum — np. Trasa L,
Wistostrada-Czerniakowska, Okopowa-Towarowa, Jagiellonska). Postepujaca degradacja
infrastruktury wymusza wydatkowanie znacznych $rodkow finansowych na jej
odtwarzanie, ograniczajac tym samym S$rodki, ktore moglyby zosta¢ przeznaczone na
przyktad na rozwoj tras obwodowych lub tez komunikacj¢ zbiorowa. Ponadto degradacja
infrastruktury w sposob odczuwalny wptywa negatywnie na komfort podrézowania
komunikacja zbiorowa (autobusami) oraz bezpieczenstwo ruchu.

e Trudnosci z realizacja celu dotyczacego zasadniczego uzupelnienia uktadu drogowego
poprzez zakonczenie budowy tras obwodowych, tras taczacych dzielnice i tras mostowych.
Pomimo kontynuowania niektorych inwestycji drogowych w ciagu przysztych tras
obwodowych, widoczny jest brak peilnego planu finansowania wszystkich niezbgdnych
inwestycji w trasy obwodowe wokot centrum miasta. Prowadzi to do wniosku, ze w
najblizszych latach nalezy spodziewac si¢ dalszego wzrostu obciazen uktadu drogowego
prowadzacego ruch promieniscie do centrum miasta 1 niewielkiego wptywu prowadzonych
inwestycji na zmniejszenie konfliktu pomigdzy rosnaca rola samochodu a ograniczeniami
wynikajacymi z przepustowosci uktadu drogowego.

e Trudnosci zwiazane z realizacja celu dotyczacego rozwoju transportu zbiorowego w tym w
szczegllnosci z zahamowaniem degradacji taboru komunikacji miejskiej 1 modernizacja i
oraz uzupetieniem uktadu tramwajowego.

W rezultacie w najblizszych latach mozna spodziewa¢ si¢ dalszego utrzymywania stanu
niedorozwoju warszawskiego wezta drogowego, a przy braku tras obwodowych, nadmiernego
obciazenia ruchem tras prowadzacych do obszaru centralnego (takze ruchem tranzytowym).
Fakt ten oraz spodziewany wzrost motoryzacji beda przyczynia¢ si¢ do dalszego pogarszania
si¢ warunkow ruchu oraz wydluzania si¢ okresu godzin ruchu szczytowego w dobie.
Pogarszaniu si¢ sytuacji nie jest w stanie zapobiec system transportu zbiorowego, ktory
rowniez boryka si¢ z klopotami finansowymi (tras tramwajowe o niskim standardzie,
ograniczony zakres modernizacji istniejacej infrastruktury, niska czgstotliwo$¢ zwlaszcza
poza godzinami szczytu, przepetnienie, niski komfort).
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Trudnos$ci wywolane czynnikami politycznymi wynikaja ze sprzecznosci interesow grup
naciskow Scierajacych si¢ w miescie. W Polsce w ogole, a w Warszawie w szczegdlnosci
mozna zauwazy¢ irracjonalnie silng che¢ posiadania wlasnego samochodu. Tempo wzrostu
motoryzacji jest szybsze niz tempo wzrostu dochodéw mieszkancow. Mozna to ttumaczy¢
m.in. latwiejszym dostgpem do samochodu w pordwnaniu z latami ubiegtymi, a takze rosnaca
moda na jego posiadanie. Nie bez znaczenia moze by¢ takze fakt, ze posiadanie samochodu w
duzym stopniu okre$la prestiz spoleczny jego wiasciciela i jest znacznie tatwiejsze niz
posiadanie wtasnego mieszkania czy tez domu.

Wzrost liczby samochodow powoduje wzrost liczby potencjalnych ich uzytkownikow. Coraz
korzystniejsze staja si¢ relacje pomigdzy dochodami mieszkancow a kosztami
eksploatacyjnymi, w tym kosztami paliw. Rosna wymagania w zakresie komfortu
podrézowania (mniejsza jest rola kosztow), ros$nie takze warto$¢ czasu. W efekcie mniej
komfortowy, mniej niezawodny i niejednokrotnie mniej sprawny transport zbiorowy staje si¢
coraz mniej konkurencyjny. Co wigcej oproécz wyraznego zafascynowania samochodem, w
krajach ktore przeszly w ostatnich latach transformacje ustrojowe daje si¢ takze zauwazyc¢
niechg¢ do wszelkich dziatah mogacych prowadzi¢ do ograniczen i restrykcji swobdd
obywatelskich. W konsekwencji rzadzacy maja obawy przed wprowadzaniem radykalnych
srodkow, w tym takze dziatan prowadzacych do ograniczenia mozliwosci korzystania z
samochodu. Powoduje to ktopoty z wypelieniem zobowiazan narzuconych w polityce
transportowej i ma znaczenie dla mozliwosci podejmowania dziatah zmierzajacych do
przeciwdziatania rosnacej roli samochodu gldwnie w tych obszarach w ktorych wystepuja
ograniczone mozliwosci rozbudowy uktadu drogowo-parkingowego. W przypadku Warszawy
do podstawowych trudnos$ci nalezy zaliczy¢:

e Trudnosci z realizacja celu dotyczacego wprowadzania priorytetow dla transportu
zbiorowego. Problem ten w wigksze] czg$ci dotyczy komunikacji autobusowej, w
przypadku ktérej odczuwa si¢ brak zdecydowanych dziatah na rzecz uprzywilejowania
autobus6w w ruchu w centrum miasta i na trasach prowadzacych do centrum. Pomimo
zapowiedzi, brak jest kompleksowego i1 konsekwentnie wprowadzanego programu
wydzielania pasow dla autobuséw, instalacji $luz autobusowych, tworzenia paséw typu
,contra-flow””, modernizacji skrzyzowan. Wynika to z obawy przed ograniczeniem
powierzchni drogowej przeznaczonej dla samochodéw indywidualnych. Odsuwanie
realizacji tego celu w czasie obniza atrakcyjno$¢ komunikacji autobusowej, a na
kierunkach nie obstugiwanych transportem szynowym (wobec zwigkszajacych sig¢ strat
czasu autobusow) przyczynia si¢ do dalszego wzrostu roli samochodu.

e Trudnosci z realizacja celu dotyczacego wprowadzania ograniczen w penetracji
wybranych obszarow przez samochody osobowe (ruch cig¢zki). Nalezy stwierdzi¢, ze
wszystkie obszary z ograniczeniami w ruchu dla samochodéw osobowych wyznaczono
przed uchwaleniem polityki transportowe;.

e Trudnosci z realizacja celu dotyczacego intensyfikacji dziatan policji 1 strazy miejskich na
rzecz porzadku na drogach i parkingach. Niewatpliwie duzy wptyw na zatloczenie ulic 1
bezpieczenstwo ruchu maja zachowania kierowcOw. Nagminne jest przekraczanie
przepiséw ruchu drogowego. Mozliwos$¢ nielegalnego parkowania, szczegolnie w centrum
miasta oraz Kkorzystania z urzadzen dla pojazdow komunikacji zbiorowej (np.
wydzielonych pasow ruchu) sprzyja wzrostowi roli samochodu.

3 Pasy ruchu ,,pod prad” na ulicy o ruchu jednokierunkowym.
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Przyczyn trudno$ci we wdrazaniu polityki transportowej nalezy takze upatrywaé w
czynnikach obiektywnych, czgsto z zewnatrz wptywajacych na mozliwos¢ i1 skutecznos¢ jej
realizacji. W duzej mierze zaleza one od administracji rzadowej i parlamentu, a za
najwazniejsze nalezy uznac:

- wycofanie si¢ panstwa z finansowania transportu zbiorowego co spowodowato olbrzymie
zaniedbania w zakresie wymiany taboru i stanu infrastruktury trudne do nadrobienia w
krotkim czasie,

- wprowadzenie podatku VAT od $wiadczonych uslug w zakresie przewozoéw transportem
zbiorowym,

- zbyt ograniczony udziat panstwa w ponoszeniu kosztow rozwoju infrastruktury drogowej,
w tym w szczegdlnosci budowy drogowych tras obwodowych istotnych takze z punktu
widzenia krajowego uktadu drogowego,

- trudno$ci zwiazane z mozliwoscia poprawienia wykorzystania kolei do obstugi
przewozow pasazerskich,

- trudnosci z wyeliminowaniem ruchu samochodéw cigezarowych i osobowego ruchu
tranzytowego wobec braku rozwoju ukladu drogowego w gldwnych korytarzach
transportowych kraju,

- brak odpowiednich regulacji prawnych na szczeblu krajowym pozwalajacych na lokalne
zaostrzenie wymagan w zakresie stanu technicznego pojazdoéw i zaostrzenia norm emisji
spalin,

- nieskuteczne dzialania policji drogowej, nie prowadzace w sposob wystarczajacy do
egzekwowania przepisoOw ruchu drogowego.

3.3.12 Gtowni pracodawcy

W Warszawie od roku 1997, kiedy to liczba zatrudnionych w sektorze panstwowym i
prywatnym byla na zblizonym poziomie, obserwowany jest staty wzrost liczby zatrudnionych
w sektorze prywatnym. W roku 2001 na ogolna liczbe 761 148 zatrudnionych, 60% stanowili
zatrudnieni w sektorze prywatnym. Sektor prywatny dominuje takze jesli chodzi o liczbe
podmiotow gospodarczych. Stanowia one 98,6%, przy czym typowe sa mate 1 $rednie
przedsigbiorstwa z niewielka liczba zatrudnionych.

W ramach sektora prywatnego najwigcej podmiotéw gospodarczych stanowia osoby fizyczne
—ok. 187 tys. (68,2%), druga co do wielkosci grupa sa spotki prywatne — ok. 57 tys. (20,8%).
Trzecia grupa to spotki z udzialem kapitatu zagranicznego, ktérych na koniec grudnia 2003
roku bylo zarejestrowanych ok. 13 tys. (4,6%).

3.3.13 Struktura podstawowych branz gospodarki

W Warszawie na dzien 31.12.2003 r. w podziale wedtug PKD struktura podstawowych branz
gospodarki byta nastgpujaca:

e handel i naprawy — 84 274 (30,7%),
e obsluga nieruchomosci i firm oraz nauka — 62 261 podmiotow (22,7%),
e przemyst— 26 840 podmiotdéw (9,8%),

e  budownictwo — 8,8%,

FABER MAUNSELL



Studium wykonalnosci dla projektu 47
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goclawek"

e transport, gospodarka magazynowa i taczno$¢ wyniosta ok. 24 tys. co daje 8,7%,
e pozostate ustugi — 7,2%,

e posrednictwo finansowe — 3,8%,

e ochrona zdrowia i opieka spoteczne — 3,5%,

e edukacja—2,1%,

e hotele i restauracje — 2%,

e pozostate — 0,7%.

3.3.14 Tlo$¢ podmiotéw gospodarczych i 0s6b zatrudnionych w sektorach

W Warszawie na koniec grudnia 2003 roku zarejestrowanych byto 274 953 podmiotow
gospodarczych. W poréwnaniu z grudniem 2002 liczba podmiotow wzrosta o 12 522 (4,8%),
a w porownaniu z grudniem 2001 o 30 105 podmiotow (12,3%).

Biorac pod uwage liczbg¢ zatrudnionych w poszczegélnych branzach gospodarki
zdecydowanie dominuje sektor transportu, gospodarki magazynowej i1 tacznosci — w roku
2003 310 tys. co stanowito 37,7% zatrudnionych. Inne branze skupiajace najwigksza liczbg
zatrudnionych to przemyst oraz handel i naprawy po ok. 160 tys. 0sob.

Najwigkszy wzrost zatrudnienia odnotowywany jest w dziale ,,handel i naprawy” — rocznie o
1,3 %. Najwigkszy spadek jest obserwowany w dzialach: ,,przemysl” rocznie o 9,9% oraz
,,budownictwo’ rocznie o 5,9%.

Stopa bezrobocia w Warszawie w grudniu 2003 wyniosta 6,1%, i zmniejszyla w poréwnaniu
z grudniem 2002 o 0,1%. Na koniec grudnia 2003 liczba zarejestrowanych bezrobotnych
wyniosta 62 542.

3.3.15 Miejsca poza miastem z ktorych dojezdzaja osoby zatrudnione w miescie oraz
podmioty gospodarcze korzystajace ze srodkow transportu.

Podréze oséb z poza miasta zatrudnionych w Warszawie realizowane sa za pomoca
komunikacji zbiorowej (kolej i autobusy podmiejskie) oraz samochodéw prywatnych. Brak
rozwinigtego systemu ,,Parkuj i jedz” powoduje, ze zdecydowana wigkszo$¢ podrozy
samochodowych jest koniczona w u celu podrozy. Inna jest sytuacja w odniesieniu do podrézy
odbywanych pociagami i autobusami. W badaniach przeprowadzonych w kwietniu i maju
1999 roku stwierdzono, ze 98,4% podrozy pociagami podmiejskimi to podréze konczone w
obszarze Warszawy, z czego az 59% ma kontynuacj¢ srodkami komunikacji zbiorowej w
tym:

e 22.3% komunikacjq tramwajowa,
o 28% autobusami,

e 3,7% autobusem i tramwajem,

o 1,8% metrem,

Jeszcze wyzszy udzial miejskiej komunikacji zbiorowej ma miejsce w przypadku podrozy
dokonywanych autobusami podmiejskimi — 73,2% z czego:

o 24 3% komunikacja tramwajowa,
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o 34.3% autobusami,
o 4,7% autobusem i tramwajem,
o 5% metrem,

Zrédlem najwigkszego ruchu dojazdowego beda miejscowosci podwarszawskie polozone
wzdhuz pasm pruszkowskiego: Piastow, Pruszkow, Brwindéw, Milanowek, Grodzisk
Mazowiecki, Zyrardow oraz otwockiego: Jozefow, Otwock, Pilawa oraz Raszyn.

3.3.16 Zrodiai cele ruchu

Analiza zrédet i celéw ruchu (macierzy ruchu) komunikacji zbiorowej wskazuje, ze ze strefy
wokot Warszawy (gminy: Lomianki, Nowy Dwoér Maz., Zakroczym, Serock, Nieporet,
Jabtonna, Pomiechéwek, Wieliszew, Zabki, Zielonka, Kobytka, Wotlomin, Marki, Radzymin,
Wesota, Sulejowek, Jozeféw, Otwock, Halinow, Wiazowna, Celestynéw, Karczew,
Piaseczno, Konstancin-Jeziorna, Géra Kalwaria, Lesznowola, Prazméw, Tarczyn, Piastow,
Pruszkow, Brwinow, Podkowa Lesna, Milanowek, Grodzisk Mazowiecki, Blonie, Ozarow
Mazowiecki, Michatowice, Raszyn, Nadarzyn, Izabelin, Leszno, Kampinos, Brochéw,
Leoncin, Czosndéw, Stare Babice, Legionowo) do Warszawy w szycie porannym komunikacja
zbiorowa podrézuje ponad S1tys oséb (tabela 3.6). W wigkszos$ci sa to osoby pracujace lub
uczace si¢ (mtodziez szkét ponadgimnazjalnych oraz studenci).

Tabela 3.6. Liczby 0s6b dojezdzajacych z gmin podwarszawskich do Warszawy* - wykaz
dzielnic zakonczenia podrozy w Warszawie(wg stosowanego podziatu na rejony Wesota
przyporzadkowana jest do gmin podwarszawskich)

Dzielnica Liczba podrozy Udzial [%]
Bemowo 1156 2.2%
Bialol¢ka 1717 3.3%

Bielany 2857 5.6%
Mokotow 7051 13.7%
Ochota 4410 8.6%
Praga Potudnie 4128 8.0%
Praga Péinoc 2834 5.5%
Rembertow 935 1.8%
Srédmiescie 11441 22.3%
Targowek 1399 2.7%
Ursus 1277 2.5%
Ursynow 2037 4.0%
Wawer 1692 3.3%
Wilanoéw 332 0.6%
Wiochy 1842 3.6%
Wola 5286 10.3%
Zoliborz 996 1.9%
Razem 51390 100.0%

Najwigcej podrézy z gmin podwarszawskich koficzonych jest w Srodmiesciu — ponad 22%
ogolnej liczby podrézy z gmin podwarszawskich. Na drugim miejscu jest Mokotow - prawie
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14%. W przypadku Srédmiescia i Mokotowa tak duza liczba podrézy konczonych w tych
dzielnicach wynika ze znajdujacej si¢ w tych dzielnicach duzej liczby miejsc pracy oraz
miejsc w szkotach ponadgimnazjalnych i uczelniach.

Najwigcej 0sob dojezdza ze stosunkowo duzych gmin, ktére dodatkowo potozone sa blisko
Warszawy i1 dobrze z nia skomunikowane komunikacja zbiorowa. Naleza do nich: Pruszkow,
Wotomin, Legionowo, Otwock i Piaseczno (tabela 3.7).

Tabela 3.7 Liczby 0s6b dojezdzajacych z gmin podwarszawskich do Warszawy* - wykaz
gmin rozpoczecia podrozy (wg stosowanego podziatu na rejony Wesota przyporzadkowana
jest do gmin podwarszawskich)

Btonie 1200 2.3%
Brwinow 1340 2.6%
Celestynow 641 1.2%
Czosnow 349 0.7%
Gora Kalwaria 692 1.3%
Grodzisk Mazowiecki 1297 2.5%
Halinow 876 1.7%
Izabelin 757 1.5%
Jabtonna 736 1.4%
Jozefow 1145 2.2%
Karczew 929 1.8%
Kobyltka 1272 2.5%
Konstancin Jeziorna 1453 2.8%
Legionowo 3974 7.7%
Lesznowola 590 1.1%

L omianki 1490 2.9%
Marki 1590 3.1%
Michatowice 1301 2.5%
Milanowek 678 1.3%
Nadarzyn 389 0.8%
Nieporgt 593 1.2%
Nowy Dwoér Mazowiecki 1580 3.1%
Otwock 2735 5.3%
Ozaréw Mazowiecki 1653 3.2%
Piaseczno 2736 5.3%
Piastow 1993 3.9%
Podkowa Lesna 269 0.5%
Pomiechoéwek 483 0.9%
Prazmow 294 0.6%
Pruszkow 3752 7.3%
Radzymin 568 1.1%
Raszyn 1428 2.8%

Stare Babice 1090 2.1%
Sulejowek 1335 2.6%
Tarczyn 279 0.5%
Wesota 1247 2.4%
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Wiazowna 383 0.7%
Wotomin 3023 5.9%
Zakroczym 158 0.3%
Zabki 1726 3.4%
Zielonka 1366 2.7%
Razem 51300 100%

3.3.17 Struktura demograficzna i spoteczna, trendy

W rozwoju demograficznym Warszawy juz od lat 90-tych ubieglego wieku poczatkowo
zarysowala si¢ tendencja do zmniejszania si¢ liczby mieszkancow. Od 1991 r. przyrost
migracyjny nie pokrywat juz ubytku naturalnego i w rezultacie liczba mieszkancoOw miasta
systematycznie malata. W latach 1994 - 1997 liczba mieszkancow Warszawy zmniejszyta si¢
z 1640,7 tys. do 1624,8 tys. to jest o 15,9 tys. os6b. W roku 2003 liczba mieszkancoéw miasta
wzrosta do 1 707 400 tys. oséb, przy czym powodem takiego stanu rzeczy bylo wiaczenie
gminy Wesotla (18,5 tys. mieszkancoéw) w obreb gminy warszawskiej.

W obszarze Warszawy najwigksza liczba mieszkancéw jest skupiona w dzielnicy Mokotdw,
ktorej udziat stanowi ok. 13,2%. Wsrod innych dzielnic struktura ludnosci przedstawia sig
nastepujaco:

- Praga Pid. (178 tys.- 10,4%),

- Wola (146,4 tys. - 8,6%,),

- Bielany (143,1 tys. - 8,4 %),

- Srodmiescie (136,6 tys. - 8,0%),
- Targéwek (124,6 tys. - 7,3%),

- Ursynéw 121,6 tys. - 7,1 %),

- Bemowo (101tys. - 5,9%.).

Problemem demograficznym w Warszawie obok zmniejszajacej si¢ liczby ludnosci sa takze
zmiany w rownowadze plci oraz postgpujacy proces starzenia si¢ mieszkancoéw. Dzielnicami
z najwyzsza srednig wieku mieszkancow sa zwlaszcza trzy dzielnice: Srodmiescie, Zoliborz i
Ochota.

Na podstawie opracowania ,Ludno$¢ i1 pracujacy wedlug rejonéw komunikacyjnych
Warszawy — stan istniejacy 2001r. i prognoza do 2015r.” wykonanego w MPPPiSR w 2002
roku dla potrzeb opracowania ,,Analiza wariantow obstugi obszaru gmin Warszawa Bielany 1
Warszawa Biatol¢ka liniami transportu zbiorowego ze wskazaniem wariantu optymalnego” 1
innych opracowan przewiduje si¢, pomimo obserwowanego obecnie spadku liczby
mieszkancow, ze na skutek uwarunkowan planistycznych 1iinwestycyjnych, liczba
mieszkancow Warszawy w 2030 r. osiagnie tacznie ok. 1 922 tys. oséb. Oznaczaé to bedzie
przyrost bezwzgledny ludnosci o okoto 232 tys. osob tj. o 14%.

Schemat rozmieszczenia ludnosci w Warszawie w stanie istniejacym oraz na podstawie
prognoz przedstawiono na rys 3.7 i 3.8. Zestawienie danych demograficznych przedstawiono
w tabeli 3.8.
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Rys. 3.7 Rozmieszczenie ludno$ci wg dzielnic w Warszawie (stan na dzien 30.09.03r.)
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Rys 3.8 Prognoza rozmieszczenia ludnosci wg dzielnic w Warszawie — rok 2030
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Tabela 3.8 Liczba ludno$ci w dzielnicach Warszawy — stan istniejacy i prognoza

Stan istniejacy Prognoza
Liczba mieszkancow Liczba mieszkancow
Dzielnica (rok 2003) Udziat [%] rok 2030 Udziat [%]

Bemowo 105 030 6,2% 116 000 6,0%
Bialoteka 64 010 3,8% 120 000 6,2%
Bielany 137 270 8,1% 160 000 8,3%
Mokotow 231 552 13,7% 240 000 12,5%
Ochota 93192 5,5% 90 000 4,7%
Praga Pd 187 845 11,1% 187 500 9,8%
Praga Pn 74 304 4,4% 82 950 4,3%
Rembertow 21751 1,3% 23 500 1,2%
Srédmiescie 136 956 8,1% 127 500 6,6%
Targowek 123 232 7,3% 135 000 7,0%
Ursus 44 312 2,6% 55 000 2,9%
Ursynoéw 137716 8,2% 133 500 6,9%
Wawer 63 297 3,7% 86 587 4,5%
Wesota 18 482 1,1% 19 000 1,0%
Wilanow 14 032 0,8% 84 587 4,4%
Wiochy 39 405 2,3% 45 000 2,3%
Wola 146 328 8,7% 160 000 8,3%
Zoliborz 50934 3,0% 55500 2,9%

Razem 1 689 648 100% 1921624 100,0%

Ludnos¢ (30.09.03) - dane ze strony: http://um.warszawa.pl

3.3.18 Okreslenie docelowych grup uzytkownikow

Zmodernizowana trasa tramwajowa begdzie wykorzystywana w podrdzach:

e bezposrednich dojazdowych do centrum z dzielnic Praga Poludnie i Ochota,

e niebezposrednich (z przesiadka) dojazdowych do centrum z rejondéw Pragi Potnoc,
e tranzytowych w stosunku do centrum z Pragi na Ochotg i odwrotnie,

e wewnetrznych na obszarze Srédmiescia.

Zmodernizowana trasa tramwajowa wplynie na poprawienie dostgpu do celow podrozy
usytuowanych w srodmiejskiej czesci Warszawy nie tylko mieszkancom tych dzielnic przez
ktore przebiega, ale np. dzigki ulepszonemu systemowi informacji, w tym w wezlach
przesiadkowych takze osobom mieszkajacych w innych czgdciach miasta i aglomeracji.
Dodatkowa grupa uzytkownikéw beda osoby przyjezdzajace ,,w interesach” do Warszawy
(szczegolnie te osoby, ktoére wykorzystuja kolej w dojezdzie do Warszawy). Zaawansowany
system informacji pasazerskiej na przystankach i w tramwajach utatwi im dojazd do celow
podrézy.

Istotna poprawa warunkoéw podrozowania bedzie dotyczy¢ niepetlnosprawnej grupy
uzytkownikéw systemu transportowego. Nowoczesny system informacji pasazerskiej,
przebudowane platformy przystankowe podwyzszone i z nowa nawierzchnia oraz wigkszy
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udziat taboru niskopodiogowego beda sprzyja¢ zachgceniu do odbywania podrézy przez
osoby starsze czy tez osoby z szeroko rozumianymi trudno§ciami w poruszaniu si¢ jak np.
osoby w podesztym wieku, osoby podrézujace z malymi dzie¢mi, kobiety w ciazy, dzieci
jadace do szkoty, osoby jadace z bagazami (turysci) itp.

3.2.19 Kwestie bezpieczenstwa pasazerow

Podstawowy problem zwiazany z kwestia bezpieczenstwa pasazer6w komunikacji zbiorowe;j
dotyczy kolei podmiejskiej. Widoczny spadek przewozow jest efektem pogarszajacej si¢
oferty przewozowej (czegstotliwosci, predkosc¢), wzrostu roli samochodu w podrozach, ale
takze w sposob istotny, skutkiem bardzo niskiego stanu bezpieczenstwa osobistego w trakcie
podrézy w pociagach oraz na dworcach i przystankach.

Istotna poprawa standardu podrdozy kolejami podmiejskimi wymaga skokowej zmiany jakosci
uslug: wprowadzenia nowoczesnego taboru, monitorowania podrozy pasazerow,
uatrakcyjnienia otoczenia stacji i przystankow oraz poprawy wspoldziatania z transportem
miejskim. Wyzwolenie tych rezerw wiaze si¢ jednak ze znacznymi naktadami finansowymi.

W pozostalych §rodkach komunikacji zbiorowej tj. autobusach, w tramwaju i w metrze stan
bezpieczenstwa osobistego pasazeréw jest zdecydowanie lepszy. W metrze bezpieczenstwo
podréznych na stacjach jest monitorowane z pomoca systemu kamer telewizyjnych.
Podstawowe zastrzezenia dotycza:

e Kradziezy kieszonkowych na wybranych liniach autobusowych (np. taczacych centrum
miasta z lotniskiem) trasach tramwajowych np. na MoS$cie Poniatowskiego i Rondzie
Waszyngtona (w zwiazku z lokalizacja targowisk na Stadionie X-lecia),

e Stosowania taboru tramwajowego dwuwagonowego, sprz¢ganego, niebezpiecznego dla
pasazeréw szczegdlnie w godzinach wieczornych w zwiazku z brakiem bezposredniego
kontaktu z motorniczym.

Istotne znaczenie dla podwyzszenia poziomu bezpieczenstwa pasazerdw powinno miec:

e Zastgpowanie  dotychczas  stosowanego  taboru  tramwajowego  wagonami
jednoprzestrzennymi,

e Wdrazanie systemOw zarzadzania ruchem drogowym oraz ruchem tramwajow i
autobusow, uwzglednieniem podsystemow zwigkszajacych bezpieczenstwo pasazerow.

3.3 Miejsce projektu w strategii rozwoju miasta

Zgodnie z ustaleniami planistycznymi miasta (Ustalenia wiazace gminy warszawskie z 2001
roku) przewiduje si¢ rozwdj S$rodmiejskiej strefy ustugowej w korytarzach ulic Al
Jerozolimskie i Marszatkowska oraz w otoczeniu sasiadujacych: Dworca Centralnego i
Patacu Kultury i Nauki. Ksztaltowanie zagospodarowania strefy $rddmiejskiej bedzie
obejmowac:

e ochrong i zwigkszanie nasycenia ustugami kwartatow tradycyjnej zabudowy miejskiego
centrum 1

e przeksztalcanie rejonu $rédmiejskiego w nowoczesne centrum ustugowe.
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W zwiazku z powyzszym przewiduje sig:

e Porzadkowanie zmian zagospodarowania terendw 1 eksponowanie ich roli jako
najwazniejszych dla Warszawy obok Traktu Krolewskiego i Skarpy, z utrzymaniem
dominujacej wysokosci zabudowy do 30m i1 podnoszeniem standardu ich pierzei i
zwigkszaniem nasycenia funkcjami ustugowymi.

o Ksztaltowanie po potudniowej stronie Al. Jerozolimskich (od Emilii Plater do ul.
Kruczej) poprzecznych pasazy handlowych.

e Uzupehianie zatozenia wielofunkcyjnego centrum handlowego w rejonie ul. Emilii
Plater, Chatubinskiego, Jana Pawta II.

e Likwidacj¢ czgSci nadziemnej Dworca Centralnego 1 zagospodarowanie dwoch
kwartaléw migdzy ul. Ztota i Al. Jerozolimskimi jako kwartatow zabudowy ustugowe;.

e Przedluzenie s$rodmiejskiej strefy ustugowe; w kierunku wschodnim wzdhuz Al
Jerozolimskich dla czytelnego powiazania jej z Traktem Krolewskim i doprowadzenie jej
do Skarpy poprzez odtworzenie ciaglej zabudowy uslugowej na obecnym skwerze
pomigdzy Al. Jerozolimskimi, a Smolna.

e Powiazanie naskarpowej czg$ci $rodmiejskiej strefy ustugowej z PowiSlem poprzez
obudowe nasypu kolejowego 1 stacji Powisle kubaturami uslugowymi z pasazem
handlowym.

W strefach poza Srodmiesciem nalezy oczekiwaé przeksztalcen przestrzennych
prowadzacych do rozwoju mieszkalnictwa oraz rozwoj lokalnych centrow handlowo-
ustugowych.

3.4 Strategia rozwoju transportu publicznego

Projekt modernizacji trasy tramwajowej od Pegtli Goctawek do Pegtli Banacha jest
podstawowym elementem Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego
Warszawy, obejmujacego swym zasiggiem znaczne obszary znajdujace si¢ w granicach
administracyjnych  Miasta  Stotecznego Warszawy oraz c¢zgs¢ obszar6w  gmin
podwarszawskich, w szczegolnos$ci pdinocnego sektora obszaru metropolitalnego stolicy.

Strategia preferuje dziatania w zakresie komunikacji szynowej z uwagi na szereg zalet, w tym
migdzy innymi:

mozliwy do uzyskania wysoki standard podrdzy pasazeréw,
- duza niezalezno$¢ od zattoczenia uktadu drogowego ruchem samochodowym,
- duza zdolnos$¢ przewozowa,

- korzysci z punktu widzenia ochrony $rodowiska (niskie emisje hatasu w poréwnaniu z
komunikacja samochodowa, znikome zanieczyszczenie powietrza, mata 1ilo$¢
zanieczyszczen sciekow opadowych.

Wsréd podstawowych dziatan w zakresie systemu transportowego Strategia przewiduje:
- dokonczenie budowy I linii metra do stacji ,,Mtociny”,
- budowe Wezta Komunikacyjnego ,,Mtociny”,

- budowg przejscia podziemnego pomigdzy stacja metra A17 ,,Dworzec Gdanski” i stacja
PKP Warszawa — Gdanska oraz Zoliborzem,
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- modernizacje trasy tramwajowej w Alejach Jerozolimskich.

Zgodnie ze Strategia modernizacja trasy tramwajowej od Petli Banacha do Petli Goctawek, z
przebiegiem w ciagu ulic Grojeckiej - Alei Jerozolimskich — Waszyngtona - Grochowskiej,
pozwoli na poprawe standardu obstugi pasazerskiej dojazdéw do centrum miasta 1 w
obszarze $rédmiejskim Warszawy, petniejsze wykorzystanie jej potencjatu takze poprzez
doskonatg ofertg dla przesiadek do systemu kolejowego 1 metra.
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4 LOGIKA INTERWENCJI

4.1 Cele projektu — oddzialywania

Realizacja polityki transportowej miasta, opartej na strategii zrOwnowazonego rozwoju w
ktoérej punktem wyjscia byto zrozumienie, ze kontynuacja dotychczasowych trendéw
praktycznie niekontrolowanego wzrostu ruchu samochodowego w centrum miasta i
postepujacej degradacji transportu zbiorowego doprowadzi do wzrostu zatloczenia ulic,
utrudnien w funkcjonowaniu komunikacji zbiorowej, wzrostu kosztow eksploatacji 1
degradacji $rodowiska miejskiego. Stad tez priorytet uzyskaty dziatania ograniczajace rolg
samochodu w miescie i usprawniajace transport zbiorowy, w tym umozliwiajace bardziej
efektywne wykorzystanie istniejacej infrastruktury dotyczy to zwiaszcza komunikacji
tramwajowej.

Celem strategicznym projektu modernizacji trasy tramwaju w korytarzu Al. Jerozolimskich
od Petli Banacha do P¢tli Goctawek jest podniesienie atrakcyjnosci i stopnia wykorzystania
przez pasazeré6w podstawowego korytarza komunikacyjnego transportu zbiorowego
aglomeracji warszawskiej, taczacego dzielnice Praga Potudnie — Srédmiescie — Ochota.
Dziatania przewidziane w projekcie bgda skierowane na zachgcenie mieszkancéw miasta do
korzystania z komunikacji tramwajowej 1 zbiorowej w ogole i do rezygnacji z odbywania
podrozy samochodem do centrum miasta.

Wsrod celow bezposrednich projektu nalezy wymienic

1. Zwigkszenie liczby pasazer6w komunikacji tramwajowej korzystajacych z
modernizowanej trasy tramwaju i miejskiej komunikacji tramwajowej w ogdle.

2. Skrocenie czasu podrézy pasazerow i ograniczenie spolecznych kosztow czasu w
systemie transportowym miasta.

3. Podniesienie komfortu podrézowania poprzez wymiang taboru tramwajowego na
nowoczesny, modernizacj¢ infrastruktury torowej, poprawe¢ warunkéw oczekiwania na
przystankach oraz wprowadzenie systemu dynamicznej informacji w pojazdach i na
przystankach.

4. Zwigkszenie efektywno$ci funkcjonowania komunikacji tramwajowej poprzez
ograniczenie strat czasu tramwajéw spowodowanych konieczno$cia nieuzasadnionego
hamowania 1 przyspieszania oraz postoju w punktach kolizyjnych, co stworzy warunki
istotnie poprawiajace plynnos¢ jazdy.

5. Poprawienie niezawodnosci funkcjonowania trasy tramwajowej (ograniczenie awarii
sieci trakcyjnej) oraz zniesienie konieczno$ci sezonowej regulacji sieci.

6. Podniesienie stanu bezpieczenstwa osobistego pasazeréw poprzez wprowadzenie
nowoczesnego, taboru jednoprzestrzennego.

7. Ograniczenie negatywnego oddzialywania trasy tramwajowej na otoczenie miejskie,
gtownie dzigki zmniejszeniu emisji hatasu na skutek remontu torowiska i zastosowanie
nowoczesnej technologii budowy konstrukc;ji toru.

8. Poprawienie stopnia zintegrowania roznych form transportu zbiorowego poprzez
utatwienie dokonywania przesiadek w waznych weztach przesiadkowych dzigki
wykorzystaniu systemu dynamicznego informowania pasazerow.
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Przeprowadzone dziatania modernizacyjne beda przynosi¢ takze inne skutki pozytywne takie
jak:

- poprawa wizerunku komunikacji tramwajowej w Warszawie 1 tym samym zachgcenie
do korzystania z komunikacji zbiorowej,

- zwigkszenie dostepnos¢ terendow w obszarze oddziatywania projektu,

- wzrost atrakcyjnoSci terenu 1 wzrost aktywnosci gospodarczej wzdhuz modernizowanej
trasy,

- wzrost aktywnosci gospodarczej w obszarze oddziatywania projektu.

4.2 Komplementarnos¢ z innymi dzialaniami/programami

Modernizacja trasy tramwajowej w korytarzu Al. Jerozolimskich jest elementem polityki
transportowej miasta 1 przyjgtej strategii rozwojowej, w ktore dazy si¢ do usprawnienia
systemu transportowego, w tym w szczegolnosci komunikacji szynowej. Dziatania w tym
wzgledzie sa konsekwentnie realizowane w Warszawie ze $rodkow samorzadowych i
krajowych.

Modernizacja trasy tramwajowej w korytarzu Al. Jerozolimskich od P¢tli Banacha do Petli
Goctawek jest pierwszym elementem realizacji programu modernizacji 5 gldéwnych tras
tramwajowych, ktorej celem jest odzyskanie zaufania podréznych do komunikacji zbiorowej 1
zachgcenie ich do ograniczenia liczby podréozy wykonywanych do centrum miasta
samochodami.

Proponowane w studium wykonalnos$ci dziatania modernizacyjne w korytarzu tramwajowym
beda prowadzone réwnolegle z wdrazaniem w centrum Warszawy systemu zintegrowanego
zarzadzania ruchem drogowym, ktérego gtownym elementem bgdzie podsystem sterowania
sygnalizacja $wietlna. Umozliwi on udzielanie priorytetu dla tramwaju w punktach
kolizyjnych i1 tym samym ograniczenie strat czasu podrozujacych.

Innym waznym dziataniem o charakterze komplementarnym bedzie planowane w
najblizszych latach dokonczenie budowy pierwszej linii metra na odcinku Dw. Gdanski - Pl.
Wilsona - Mtociny. Rosna¢ bedzie zatem i tak istotna rola I linia metra, ktora bedzie mieé¢
decydujace znaczenie w obstudze podrézy transportem zbiorowym na kierunku pdinoc-
poludnie, laczac si¢ z trasa tramwaju w korytarzu Al. Jerozolimskich w kluczowym wezle
przesiadkowym usytuowanym w rejonie ronda Dmowskiego.

Strategia rozwoju transportu szynowego przewiduje takze w najblizszych latach
kontynuowanie rozwoju systemu komunikacji tramwajowej poprzez budowe nowych tras
tramwajowych w tym migdzy innymi trasy: Banacha-Wilanow, ktéra bedzie stanowié
kontynuacjg trasy w korytarzu Al. Jerozolimskich poprzez dzielnicg¢ Mokotow w kierunku do
Wilanowa oraz budowg trasy tramwajowej Mtlociny-Tarchomin stanowiacej poprzez wezet
przesiadkowy Mtociny kontynuacj¢ I linii metra w kierunku péinocno-wschodnim (osiedle
Tarchomin).

Program rozwoju komunikacji tramwajowej przewiduje takze budowg trasy tramwajowej w
ul. Powstancow Slaskich — od ul. Gérczewskiej do ul. Radiowej oraz przedluzenie trasy
tramwaju wzdtuz ulicy Modlinskiej od petli na Zeraniu do skrzyzowania z ul. Swiatowida i
polaczenie z trasga prowadzona od strony trasy Mostu Péinocnego i Mtocin.
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4.3 Rezultaty

Realizacja programu modernizacji trasy tramwajowej doprowadzi do osiagnigcia
nastgpujacych rezultatow:

e Skrocenia czasu podrdzy na calej trasie tramwajowej od Petli Banacha do Petli Goctawek
$rednio o 3 minuty 45 sekund w zaleznosci od kierunku jazdy i pory dnia.

e Uzyskania oszczednosci czasu podrozy pasazerow komunikacji zbiorowej, ktore w skali
rocznej wahac si¢ beda (na przestrzeni 20 lat) od 1800 tys. pasazerogodzin w roku 2008
do 1 270 tys. pasazerogodzin w roku 2028.

e Zwigkszenie liczby przewozonych pasazerow komunikacja tramwajowa o ok. 1900
0sOb/godzing szczytu.

e Zmiany struktury transportu $rodkami komunikacji zbiorowej na korzy$¢ komunikacji
szynowej, a wigc komunikacji preferowanej w strategii rozwoju miasta jako bardziej
przyjaznej ekologicznie. Udzial autobusowej zbiorowej komunikacji w globalnym
transporcie zbiorowym zmniejszy si¢ z 41% w roku 2008 do 36% w roku 2028.

e Uzyskania oszczedno$ci czasu podrozy w komunikacji indywidualnej ktore w skali
rocznej wahac si¢ beda (na przestrzeni 20 lat) od 290 tys. pasazero—godzin w roku 2008
do 384 tys.pas.-godz. w roku 2028.

e Uzyskania oszczg¢dno$ci pracy przewozowej w komunikacji indywidualnej ktore w skali
rocznej wahac¢ si¢ beda (na przestrzeni 20 lat) od 1 447 tys. poj.-km w roku 2008 do 11
473 tys. poj-km w roku 2028.

e Uzyskania oszczednos$ci pracy przewozowej ruchu samochoddéw towarowych
(dostawczych 1 cigzarowych) ktore w skali rocznej waha¢ si¢ beda (na przestrzeni 20 lat)
od 250 tys. poj.-km w roku 2008 do 325 tys. poj-km w roku 2028.

e Usprawnienie transportu zbiorowego dla 125 tys. mieszkancow obstugiwanych dziennie
przez trasg tramwajowa.

e Usprawnienie transportu zbiorowego dla 418 tys. mieszkancoOw mieszkajacych w strefie
obstugiwanej przez trasg tramwajowa.

e Usprawnienie transportu zbiorowego dla 378 tys. ha powierzchni aglomeracji
obslugiwanej przez transport zbiorowy.

4.4 Produkty

Podstawowymi produktami wynikajacymi z modernizacji trasy tramwajowej w korytarzu Al.
Jerozolimskich od Petli Banacha do Petli Goctawek beda:

1. Zmodernizowane torowisko tramwajowe na dlugosci 763m toru pojedynczego z
zastosowaniem konstrukeji podsypkowej na nastgpujacych odcinkach: Pawinskiego —
Grojecka 1 Banacha — Basniowa.

2. Zmodernizowane torowisko tramwajowe na diugosci 5114m toru pojedynczego z
zastosowaniem konstrukeji typu NBS na nast¢pujacych odcinkach: wezel rozjazdowy
Plac Zawiszy, Al. Jerozolimskie: Starynkiewicza —Chatubinskiego, Chatubinskiego -

FABER MAUNSELL



Studium wykonalnosci dla projektu 60
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goclawek"

10.

11.

12.

E. Plater, Marszatkowska - Nowy Swiat, Nowy Swiat - Most Poniatowskiego, Most
Poniatowskiego - Rondo Waszyngtona, wezet rozjazdowy: Rondo Waszyngtona.

Zmodernizowane torowisko tramwajowe na dlugos$ci 2766m toru pojedynczego z
zastosowaniem tzw. z zastosowaniem konstrukcji w systemie tzw. szyny ptywajacej
na nast¢pujacych odcinkach: skrzyzowanie Marszatkowska/Al. Jerozolimskie i most
Poniatowskiego z wiaduktam.

Zmodernizowana sie¢ trakcyjna na dtugosci 8500mtp.
Wymienione kable trakcyjne z podstacji o dlugosci 50 970mb.

Zmodernizowane urzadzenia podstacji trakcyjnych ,,Winnicka”, ,,Dobrowoja” i
»Waszyngtona”.

Wyposazenie trasy w system detekcji tramwajow umozliwiajacy przekazywanie
informacji o potozeniu tramwaju do systemu informacji pasazerskiej i systemu
sterowania ruchem.

Zakup 24 jednostek nowoczesnego niskopodlogowego, jednoprzestrzennego
tramwaju,

Wymieniona nawierzchnia 50 przystankéw w potaczeniu z podniesieniem wysokosci
platform do poziomu 26 cm.

System elektronicznej informacji pasazerskiej funkcjonujacy we wszystkich 170
tramwajach ~ obslugujacych  tras¢  tramwaju  uwzgledniajacy ~ wymagania
niepetnosprawnych (informacja wizualno-foniczna).

System dynamicznej informacji pasazerskiej na 26 przystankach uwzgledniajacy
wymagania niepelnosprawnych (informacja wizualno-foniczna).

Usprawnienie 6 zintegrowanych weztow przesiadkowych: Rondo Waszyngtona,
Rondo de Gaulle’a, Rondo Dmowskiego, Dw. Centralny, Pl. Zawiszy i PL
Narutowicza poprzez wprowadzenie informacji o mozliwych przesiadkach z
tramwaju.

Szczegdtowy zakres robot przewidziany do realizacji przedstawiono w rozdziale Analiza
techniczna. Przedstawione produkty zdefiniowano na podstawie wstepnego przedmiaru robot,
ktory moze ulec niewielkim zmianom na podstawie projektu wykonawczego.

4.5

4.5.1

Analiza instytucjonalna

Wstep

Beneficjentem koncowym projektu jest spotka o nazwie Tramwaje Warszawskie Sp. z o. o.

Siedziba spotki jest Polska, wojewodztwo mazowieckie, powiat i gmina m. st. Warszawa.
Adres Spotki — ul. Senatorska 37, 00-099 Warszawa.

Firma ta bedzie strona podpisujaca kontrakt na prowadzenie inwestycji oraz nadzér nad jej
realizacja, a nastgpnie begdzie eksploatowa¢ zmodernizowana trasg¢ tramwajowa.

Ostatecznymi beneficjentami projektu beda mieszkancy Warszawy wykorzystujacy trase
tramwajowa w podrozach do centrum miasta i w obrgbie Srodmiescia oraz zatrudnieni w
podmiotach gospodarczych zlokalizowanych wzdluz trasy.
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4.5.2 Wykonalno$¢ instytucjonalna projektu. Status prawny beneficjenta

Tramwaje Warszawskie (TW) sa spolka zajmujaca si¢ przewozami tramwajowymi na
potrzeby Miasta Stotecznego Warszawy 1 osiaga przychody od Miasta st. Warszawy poprzez
Zarzad Transportu Miejskiego Rozliczenia finansowe realizowane sa zatem pomigdzy
Miastem st. Warszawa, Zarzadem Transportu Miejskiego i Tramwajami Warszawskimi.

Zasady sprzedazy ustug przewozowych uregulowane sa w dokumencie “Porozumienie w
sprawie realizacji ustug przewozowych §rodkami komunikacji zbiorowej” Istotne
postanowienia porozumienia sg nast¢pujace:

e ZTM zleca TW odptatne wykonywanie przewozdéw pasazerskich tramwajami w obrgbie
gmin m. st. Warszawy wg ustalonych przez ZTM tras, linii i rozktadow jazdy.

e ZTM prowadzi dystrybucjg biletdow oraz utrzymanie czysto$ci na pegtlach i przystankach.

e Tramwaje Warszawskie wykonuja odptatnie przewozy pasazerskie na trasach i liniach
wg rozktadow ZTM 1 zapewniaja wiasciwa ich jako$¢, utrzymuja w nalezytym stanie
powierzone mienie komunalne i infrastrukturg techniczng komunikacji stuzaca realizacji
ustug przewozowych w tym eksploatacjg taboru, remonty i konserwacjg: taboru, torowisk
1 sieci oraz realizuja inwestycje majace wplyw na komunikacj¢ tramwajowa.

o Koszty zwiazane z wykonaniem zleconych zadan ponoszone przez TW — z wylaczeniem
inwestycji — stanowia koszty ustug przewozowych /dziatalnosci podstawowej/.

e Podstawa wustalania wielko$ci ustug przewozowych jest tzw. ,wozokilometr”.
Porozumienie ustala przewidywana na dany rok liczb¢ wozokilometrow oraz stawke za
wozokilometr ustalang na poszczegolne kwartaly.

e Odptatnos¢ za $§wiadczone ustugi pomniejszana jest o kwoty nienalezne z tytulu nie
wykonania zadan jako$ciowych.

Z konstrukcji porozumienia wynika migdzy innymi, ze Tramwaje Warszawskie maja
zagwarantowane oplaty, ktore pokryja obstuge wszystkich biezacych kosztow wraz z
amortyzacja. Oznacza to duze bezpieczenstwo finansowe spotki Tramwaje Warszawskie,
ktéra co prawda nie osiaga zyskéw, ale tez nie wystgpuje u niej ryzyko bankructwa
wynikajace z niemoznos$ci regulowania wtasnych zobowiazan.

ZTM otrzymuje finansowanie na realizacj¢ przewozow realizowanych przez Tramwaje
Warszawskie z budzetu Miasta Stotecznego Warszawy. Wg umowy z ZTM stawka za 2003
rok wynosi 5,94 zt/wzkm.

Ponizej przedstawiono podstawowe dane spotki Tramwaje Warszawskie dotyczace gtownych
pozycji finansowych

Tabela 4.1 podstawowe pozycje finansowe (w tys. zt.)

2001 2002 3 kw. 2003
przychody ogoétem 320 519 289 524 232 605
koszty ogotem 320 519 289 524 235377
w tym amortyzacja 34 991 41 533 30 130
inwestycje 116 497 4 833 2 548
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4.5.3 Trwalo$¢ projektu

Gwarancj¢ trwalosci stanowi fakt, Zze wszystkie realizowane dotychczas w Warszawie
inwestycje dotyczace komunikacji tramwajowej sa prowadzone i odbierane przez spotke
Tramwaje Warszawskie, ktéra nastgpnie z powodzeniem je eksploatuje. Porozumienie w
zakresie finansowym 1 organizacyjnym migdzy Zarzadem Miasta, Zarzadem Transportu
Miejskiego 1 spotka Tramwaje Warszawskie ma charakter trwaly sprawdzony w
dotychczasowej dziatalnosci.

Ponadto:

e Dzialania przewidziane projekcie wynikaja z Polityki Transportowej m.st. Warszawy, i
Strategii Rozwoju Transportu Zbiorowego.

e Projekt w fazie przygotowania dokumentacji 1 przygotowania do realizacji zostal
sprawdzony 1 skorygowany pod katem kryteriow i norm obowigzujacych w Unii
Europejskie;j.

e Dzialania przewidziane w projekcie dotycza modernizacji istniejacej trasy tramwajowej
eksploatowanej przez spotkg Tramwaje Warszawskie.

e Srodki na zadania wynikajace z projektu i finansowane przez spotke Tramwaje
Warszawskie zostaty uwzglednione w planie finansowym spotki na najblizsze lata.

4.5.4 Analiza prawna wykonalno$ci inwestycji

Projekt modernizacji trasy tramwajowej Pe¢tla Banacha-Petla Goctawek dotyczy obszaru
lezacego w pasie ulic miejskich Warszawy. Grunty paséw ulicznych, po ktérych biegnie
zaprojektowana trasa tramwajowa stanowia wtasno$¢ Miasta.

W zwiazku z funkcjonowaniem trasy tramwajowej obecnie trasa tramwajowa posiada staty
dostgp do mediow miejskich niezbgdnych do funkcjonowania takich jak np.: - zasilanie
energetyczne, sygnalizacja §wietlna, kanalizacja deszczowa, przejscia dla pieszych.
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5 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJACEGO

5.1 Analiza potrzeb komunikacyjnych

W celu okreslenia potrzeb komunikacyjnych mieszkancow postuzono si¢ wynikami
wykonywanych co kilka lat kompleksowych badan ruchu obejmujacych migdzy innymi
oszacowanie:

- gtéwnych kierunkow podrozy,

- ruchliwo$ci mieszkancow,

- podzialu zadan przewozowych,

- srednich dtugosci i $rednich czasow podrézy réznymi srodkami komunikacji.

Badania te stanowia takze m.in. podstawe do przygotowywania modeli ruchu bedacych
odwzorowaniem zachowan komunikacyjnych mieszkancow miasta. Ostatnie kompleksowe
badanie ruchu w Warszawie zostalo wykonane w 1998 roku. W ramach badania migdzy
innymi przeprowadzono wywiady w ponad dwoéch tysiagcach gospodarstwach domowych w
Warszawie z ponad pigcioma tysigcami mieszkancow.

Analizie poddano nastgpujace parametry charakteryzujace sposéb podrézowania:

- ruchliwo$¢ - liczbg podrézy w podziale na komunikacj¢ zbiorowa (KZ) i komunikacj¢
indywidualna (KI) i podrdze piesze $rednio na osobg podrézujaca,

- podziat zadan przewozowych,
- udziat podrozy pieszych,
- $rednia dlugos¢ i czas podrozy.

W tabeli 5.1 zestawiono wielkosci poszczegdlnych parametrow uzyskanych dla Warszawy.

Tabela 5.1 Zestawienie parametréw charakteryzujacych podréze mieszkancow Warszawy

Badane parametry Warszawa
Ruchliwo$¢ ogdtem [podr./osob. podrézujaca] 2,79
Ruchliwo$¢-podréze piesze [podr./osob. podrozujaca] 0,61
Ruchliwo$¢-podroze KZ [podr./osob. podrozujaca] 1,56
Ruchliwo$¢-podréze KI [podr./osob. podrozujaca] 0,78
Udzial podrozy pieszych 20,5%
Udzial podrozy KZ 52,5%
Udziat podrozy KI 26,2%
Pieszo 0,8
Srednia dtugosé¢ podrozy [km] KZ 7
KI 7
Pieszo 16
Sredni czas podrézy [min] KZ 43
KI 29
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Do okreslania struktury kierunkowej podrdzy postuzono si¢ wynikami modelu ruchu
przygotowanego na podstawie wynikow WBR’98 i stosowanego obecnie przez Zarzad Miasta
w réznego typu analizach.

W tabeli 5.2 przedstawiono zestawienie liczby podrozy migdzydzielnicowych w transporcie
zbiorowym. W tabeli 5.3 przedstawiono zestawienie liczby podrozy migdzydzielnicowych
wykonywanych przy udziale trasy tramwajowej Petla Goctawek — Petla Banacha.

Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze w odniesieniu do podr6zy komunikacja zbiorowa
najwigcej podrozy w okresie szczytu porannego jest zwigzanych ze:

e  Srédmiesciem — ok. 19 000 podrozy/godzing szczytu,
e Ochota — ok. 8 250 podrdézy/godzing szczytu,
e Wola - ok. 3 700 podrdézy/godzing szczytu.

Do najbardziej znaczacych relacji ruchu sa natomiast relacje: Praga Pd- Srédmiescie, Praga
Pd-Praga Pd, Praga Potudnie — Mokotow i dojazd ze strefy podwarszawskiej do Srodmiescia.
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Tabela 5.2. Podrdéze migdzydzielnicowe w calej sieci - szczyt poranny - stan istniejac
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Bemowo 1817 | 155 | 1099 | 1266 | 1282 | 377 320 11 | 2973 | 230 | 221 | 216 55 25 | 549 | 3125 | 508 | 406 | 14635
Biatoteka 63 | 1277 | 432 276 100 305 | 1018 | 11 | 1409 | 361 | 15 48 34 6 21 356 | 273 | 220 6225
Bielany 1020 | 402 | 5645 | 1177 695 524 677 20 | 4708 | 499 | 83 | 204 79 46 | 233 | 2425 | 1348 | 722 | 20507
Mokotow 317 | 108 | 441 | 11016 | 2500 | 1618 | 605 57 | 9802 | 357 | 236 | 2943 | 264 | 423 | 1245 | 2222 | 382 | 762 | 35298
Ochota 214 | 40 | 237 | 2218 | 2509 | 523 218 12 | 3408 | 122 | 166 | 282 68 45 | 656 | 1887 | 168 | 308 | 13081
Praga Potudnie | 196 | 211 | 333 | 3432 1421 | 7191 | 1484 | 345 | 7981 | 638 | 114 | 445 | 1129 | 90 | 290 | 1695 | 300 | 541 | 27836
Praga Pétnoc 110 | 265 | 277 1034 395 | 1358 | 1577 | 35 | 3357 | 719 | 36 | 170 | 156 | 22 97 | 1015 | 223 | 321 11167
Rembertow 9 6 18 146 51 543 47 746 | 299 | 54 | 3 24 152 6 13 65 15 277 2474
Srodmiescie 298 | 224 | 808 | 3778 1466 | 1512 | 977 38 | 8417 | 470 | 150 | 712 | 226 | 128 | 392 | 2590 | 580 | 475 | 23241
Targowek 293 | 978 | 1377 | 1230 516 | 1511 | 2318 | 155 | 4625 |1975| 67 | 213 | 209 | 29 | 133 | 1394 | 716 | 731 18470
Ursus 251 11 113 578 792 140 48 4 1104 | 32 | 712 | 169 15 8 520 | 589 30 693 5809
Ursyndéw 107 | 42 | 157 | 5157 745 501 256 13 | 3976 | 154 | 100 | 3187 | 100 | 183 | 518 | 889 | 155 | 468 | 16708
Wawer 25 37 49 572 276 | 2200 | 245 | 131 | 1437 | 126 | 16 85 1749 | 11 54 291 43 336 7683
Wilanoéw 12 8 24 705 96 69 27 4 654 | 18 | 13 154 14 | 136 | 50 95 26 81 2186
Wiochy 207 7 94 910 850 121 54 4 894 | 28 | 177 | 212 13 17 | 761 | 607 31 326 5313
Wola 824 | 141 | 927 | 2604 | 2518 | 836 653 30 | 6432 | 380 | 177 | 432 | 140 | 73 | 616 | 5265 | 562 | 473 | 23083
Zoliborz 201 | 187 | 1165 676 255 267 322 8 2328 | 199 | 25 128 42 21 64 884 | 798 149 7719
Strefa 1156 | 1717 | 2857 | 7051 | 4410 | 4128 | 2834 | 935 | 11441 [1399|1277| 2037 | 1692 | 332 | 1842 | 5286 | 996 | 57798 | 109188
Razem 7120 | 5816 | 16053 | 43826 | 20877 | 23724 | 13680 | 2559 | 75245 | 7761|3588 | 11661 | 6137 | 1601 | 8054 | 30680 | 7154 | 65087 | 350623
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Tabela 5.3 Podréze migdzydzielnicowe ,,wykorzystujace” tras¢ tramwajowa Petla Goclawek — Petla Banacha - szczyt poranny/stan istniejacy
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Bemowo 19 | 110 | 65 402 1 1 6 1 605
Bialol¢ka 1 26 10 5 12 3 57
Bielany 234 | 101 37 3 115 9 499
Mokotoéw 6 1 94 314 83 5 73 6 48 131 2 10 773
Ochota 18 10 80 47 378 | 290 | 117 4 875 34 7 13 10 223 198 52 84 2440
Praga
Potudnie 34 | 45 | 113 | 1086 | 851 | 1455| 206 | 22 | 4106 | 70 14 | 237 | 15 | 25 | 208 | 768 | 106 | 82 9443
Praga
Potnoc 74 204 | 170 660 3 2 4 75 50 9 1251
Remberto
w 3 2 5 7 25 8 28 8 1 1 88
Srodmiese
ie 35 3 11 6 376 | 324 | 115 4 148 24 6 9 241 | 273 8 68 1651
Targowek 38 | 195 | 191 206 2 81 14 727
Ursus 2 41 3 32 1 79
Ursyn(')w 116 | 154 34 7 83 96 490
Wawer 1 7 24 64 48 1 226 2 37 28 3 4 445
Wilanoéw 17 13 4 2 10 1 47
Wiochy 6 2 25 | 137 | 238 | 69 | 32 3 1459 | 10 10 147 | 16 3 1160
Wola 95 300 | 246 18 784 1 1 35 6 190 21 1700
Zoliborz 85 | 42 10 44 4 185
Strefa 17 9 46 287 | 830 | 671 84 2 1398 | 26 113 16 5 128 | 141 23 101 3897
Razem 117 72 285 | 1819 | 4127 | 4229 | 705 47 9532 | 179 26 395 75 50 | 1410 | 1844 | 211 | 414 25537
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5.2 Analiza ukladu komunikacji zbiorowej w obszarze oddzialywania
projektu

5.2.1 Warszawa na tle uktadu komunikacyjnego aglomeracji

Obszar aglomeracji warszawskiej stanowi jeden z najwazniejszych weztow transportowych
Polski. Rozw¢j motoryzacji oraz pogarszajacy si¢ standard ushug transportu kolejowego
spowodowaty, Ze przewazajaca wigkszos$¢ podrozy do Warszawy (ponad 560 tys. podrdzy na
dobg) odbywa sig¢ transportem drogowym: samochodami osobowymi — 61% podréozy i
autobusami — 19,8% podrdézy. Wazna role odgrywa takze kolej podmiejska — 14,3% podrozy,
mniejsza kolej dalekobiezna — 3,6% 1 transport lotniczy — 1,4%.

Dla ksztattowania wezla drogowego w metropolii warszawskiej podstawowe znaczenie ma
struktura przestrzenna ruchu oraz podziat na ruch docelowy i tranzytowy. Ruch docelowy do
miasta stanowi ok. 86% ruchu wlotowego na drogach krajowych i ok. 89% na drogach
wojewoddzkich. W obszarze metropolitarnym Warszawy ruch tranzytowy pomigdzy
miejscowosciami polozonymi w obszarze dawnego woj. warszawskiego stanowi ok. 10-11%
ruchu, a tranzyt na dalsze odlegtos$ci zaledwie 1-3% ruchu.

Jesli idzie o zbiorowy transport pasazerski, to w Warszawie zlokalizowany jest
migdzynarodowy port lotniczy Okecie, rocznie obstugujacy ok. 5 mln pasazeréw oraz trzy
podstawowe dworce kolejowe: Warszawa Centralna, Warszawa Zachodnia i Warszawa
Wschodnia obstugujace m.in. ruch pociagdw na trzech liniach kolejowych o zasiggu
europejskim i krajowym:

- E-65: Zebrzydowice-Warszawa-Gdynia,

- E-20: Kunowice-Warszawa-Terespol 1

- E26: Warszawa-Biatystok.

Mniejsze znaczenie ma obecnie dworzec Warszawa Gdanska.

W zakresie obstugi powiazan kolejowych decydujace znaczenie ma funkcjonowanie 7 linii
kolejowych 1 linii WKD, zapewniajacych bezposrednie potaczenie z wigkszoscia miast
wojewodztwa.

W Warszawie zbiega si¢ takze ggsta sie¢ linii autobusowych obstugiwanych przez PPKS oraz
przewoznikow prywatnych. Na terenie Warszawy zlokalizowano 4 dworce autobusowe:
Zachodni, Marymont, Stadion i Potudniowy.

5.2.2. Uktad komunikacji zbiorowej w obszarze oddziatywania projektu

Z punktu widzenia sprawnosci systemu transportowego aglomeracji warszawskiej
podstawowe znaczenie ma system zbiorowej obstugi przewozéw wewnetrznych 1 zrodlowo-
docelowych. Rozwoj gospodarczy, zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym oraz
realizacja zamierzen inwestycyjnych powoduja zmiany w roli i udziale poszczegdlnych
podsysteméw transportu w przewozach pasazerskich. Nastgpuje wzrost liczby samochodéw
osobowych oraz rozwo6j niektérych rejonéw miasta, w tym takze poza S$rédmiesciem.
Powoduje to szybki wzrost liczby podrézy samochodem w relacjach migdzydzielnicowych.
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Niestety system transportu zbiorowego nie stanowi atrakcyjnej alternatywy dla wtascicieli
samochodu mimo ze 98% ludnosci Warszawy mieszka w strefie dojscia 500 metréow do
przystankéw komunikacji zbiorowej, a w obszarze Srodmiescia odlegtosci dojs¢ pieszych do
celow podrozy od przystankow komunikacji publicznej wynosza $rednio okoto 200-250
metrow. Uktad linii PKP obstuguje wigkszos¢ zabudowanych obszardéw strefy podmiejskiej, a
gesta sie¢ tramwajowa 1 autobusowa obszar miasta.

Zmienia si¢ rola poszczegdlnych podsysteméw transportowych. O ile na poczatku okresu
transformacji ustrojowej (poczatek lat 90—tych) ze wzgledu na niska jako$¢ ustug transportu
szynowego (kolej, tramwaj) mial miejsce odptyw pasazeréw do samochodu i autobuséw, to
ostatnio sytuacja si¢ zmienia na korzy$¢ komunikacji tramwajowej wobec spadku sprawnosci
1 atrakcyjno$ci komunikacji autobusowej na najbardziej obciazonych trasach promienistych
wiodacych do $rodmiescia i na obszarze §rddmiescia. Jest to zwiazane z coraz wigkszym
zattoczeniem ulic powodujacym spadek predkosci i regularno$ci kursowania autobusow.

Niestety jakos$¢ ustug §wiadczonych przez system tramwajowy rowniez nie jest zbyt wysoka,
chociaz wigksza, niz w przypadku autobuséw, niezalezno$§¢ tramwaju od ruchu
samochodowego, powoduje, ze — po okresie spadku przewozow - rola tego $rodka transportu
zaczg¢la ponownie wzrastaé. Nie zmienia to faktu, ze stan torowisk tramwajowych oraz
przestarzatego i zuzytego taboru nie pozwala $wiadczy¢ uslug na odpowiednim poziomie.
Na niska jako$¢ komunikacji tramwajowej 1 autobusowej wplyw ma takze brak priorytetéw w
ruchu ulicznym. Systemy sterowania ruchem na skrzyZzowaniach nie biora pod uwage
srodkow transportu zbiorowego i tylko na niewielu odcinkach wydzielono pasy dla
autobuséw. Skuteczno$¢ tego typu rozwiazan jest zreszta mniejsza niz to jest mozliwe ze
wzgledu na zachowania kierowcoéOw innych pojazdéw, ktérzy — przy braku jakiejkolwiek
egzekucji — nie honoruja przepisow.

Najbardziej sprawnym $rodkiem transportu zbiorowego w Warszawie jest niewatpliwie
metro. Obsluguje ono jednak tylko ok. 10% przewozéw miejskich. Ale takze w tym
przypadku brak dostatecznej ilosci taboru niekorzystnie wptywa na jakos$¢ ustug i koszty
eksploatacji.

Do istotnych stabosci systemu transportu zbiorowego nalezy brak koordynacji i wspélpracy
réznych podsystemow transportu. Oddzielne systemy biletowe kolei 1 komunikacji
miejskiej dodatkowo pogarszaja jako§¢ komunikacji zbiorowe;j. Brak jest wygodnych weziow
przesiadkowych oraz rozwiazan z kategorii ,,Parkuj 1 jedz”.

Srodki finansowe przeznaczone na utrzymanie i remonty istniejacej infrastruktury transportu
sa niewspotmiernie mniejsze niz wymagataby tego racjonalna gospodarka nawierzchniami,
torowiskami i obiektami inzynierskimi. Konsekwencja jest pogarszajacy si¢ stan techniczny
infrastruktury obciazonej coraz wigkszym ruchem.

Wymaga podkreslenia, ze Warszawa dysponuje dobrze rozwinigta siecia tramwajowa o
dhugos$ci ok. 122 km. Analizy wykazaly wysoka optacalno$¢ modernizacji tego systemu, ktory
przyniostby wzrost udzialu tego §rodka transportu w przewozach, przy réwnoczesnym spadku
liczby pasazeréw w komunikacji autobusowej. Bedzie to naturalna konsekwencja mniejszego
uzaleznienia tramwaju od zattoczenia ulic. Taka tendencja moze by¢ tym silniejsza, im
wolniejszy bedzie rozwdj metra oraz tras obwodowych (a w konsekwencji pogorszenie
jakos$ci podrézy autobusami na skutek zatloczenia ulic), a takze w jakim czasie i zakresie
zrealizowane zostang zamierzenia dotyczace: odnowy i modernizacji taboru tramwajowego i
torowisk, wprowadzenia priorytetow dla tramwaju w sterowaniu ruchem na skrzyzowaniach,
wprowadzenia nowoczesnego systemu zarzadzania ruchem pojazdéw a takze ewentualnej
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rozbudowy sieci tramwajowej. To niewatpliwie spowodowalaby dalszy wzrost liczby
pasazerow, gldwnie na trasach prowadzacych do $rédmiescia.

W sumie w Warszawie decydujace znaczenie ma dzialanie zmierzajace do podnoszenia
jakos$ci miejskiej komunikacji zbiorowej (metro, tramwaj, kolej, autobus,) przez zwigkszenie
czestotliwosci 1 podazy miejsc (w celu redukcji zatloczenia) oraz komfortu, informacji i
bezpieczenstwa pasazeroOw i personelu.

5.2.3 Komunikacja tramwajowa

Linie komunikacyjne

Wedlug stanu na czerwiec 2004r system komunikacji tramwajowej w Warszawie sklada si¢ z
31 linii tramwajowych (stalych i okresowych), obstugiwanych przez spotke Tramwaje
Warszawskie. Eaczna dhugo$é linii tramwajowych wynosi ok. 433 km. Srednia dtugo$¢ linii
tramwajowych wynosi 14,9 km, przy czym najkrétsza linia (nr 21) liczy 8,8 km, a linia
najdtuzsza (nr 15) liczy 21,03 km.

W przypadku linii stalych ich charakterystyki sa nastgpujace:

e $rednia odlegtos¢ miedzyprzystankowa - 457m,

e $rednia predko$¢ komunikacyjna w dzien powszedni — 18,3 km/h,
e $rednia predkos¢ eksploatacyjna w dzien powszedni — 14,9 km/h.
W odniesieniu do linii okresowych ich charakterystyki sa nastepujace:
e S$rednia odleglo$¢ migdzyprzystankowa — 500m,

e Srednia predkos¢ komunikacyjna w dzien powszedni — 18,1 km/h,
e $rednia predkos¢ eksploatacyjna w dzien powszedni — 14,8 km/h.

Srednia odleglo$¢ miedzyprzystankowa wynosi 457m i jest nieco nizsza niz w przypadku
komunikacji autobusowej. Graficzna prezentacj¢ uktadu sieci tramwajowej przedstawiono na
rys. 5.1.

Infrastruktura torowo-elektryczna

Infrastrukturg torowo-elektryczna tworza obiekty i1 urzadzenia zwiazane z eksploatacja sieci
torowej, sytemu zasilania trakcyjnego i sterowania zwrotnicami.

Wedlug stanu na kwiecien 2004 sie¢ torowa Tramwajow Warszawskich obejmuje taczna
dhugo$¢ 273 km toru pojedynczego (kmtp), na ktdra sktadaja sig:

e tory eksploatowane w ruchu pasazerskim (szlakowe, na petlach, w weztach) — 240 kmtp,

e tory gospodarcze (w zajezdniach, itp.) — 33 kmtp.

Cecha charakterystyczna sieci torowej Tramwajow Warszawskich jest maty udziat torowisk
wspolnych z jezdnia o tacznej dlugosci 26 kmtp dla ruchu pasazerskiego, przy czym
niekorzystnym czynnikiem dla eksploatacji tej grupy torowisk jest ich konstrukcja oparta na

podbudowie z thucznia kamiennego, bardzo podatnej na deformacje i wymagajacej czgstych
napraw.
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Torowiska wspolne z jezdnia na znacznie trwalszej podbudowie betonowej lub
asfaltobetonowej wystepuja tylko na tacznej dlugosci 1,5 kmtp.

Szczegbdlnymi obiektami sieci torowej wplywajacymi na jej sprawna eksploatacj¢ sa
zwrotnice. W calej sieci wystepuje ich 740 w odgatezieniach tras (wezty tréjkatne o réznym
stopniu rozwinigcia), skrzyzowaniach tras, petlach 1 mijankach oraz w zajezdniach 1 w bazie
torowo-sprzgtowe;.

Sposréd 740 zwrotnic, 620 zwrotnic jest ogrzewanych (84%) a 113 zwrotnic (15%) jest
przystosowanych do zdalnego przestawiania droga radiowa przez prowadzacego tramwaj.

System zasilania trakcyjnego bazuje na 40 podstacjach o taczne mocy 123,2 MW i o réznym
stopniu wyposazenia 1 na sieci trakcyjnej wykonanej jako tzw. sie¢ skompensowana na
dhugos$ci odpowiadajacej dtugosci torow.

Tabor tramwajowy

Laczna liczba taboru tramwajowego bedacego w dyspozycji przedsigbiorstwa Tramwaje
Warszawskie wynosi 860 wagonow (stan na kwiecien 2004r). Na liniach stalych w dzien
powszedni w okresie szczytu przewozowego w ruchu (wg rozktadu z czerwca 2004) znajduje
si¢ ok. 669 wagonow ($rednio z dwodch szczytow), a w niedziele 1 Swigta 402 wagony.

Srednia wieku taboru tramwajowego jest wysoce niezadawalajaca. Wiek blisko 38% taboru
przekracza 28 lat, z czego blisko 29% przekracza 36 lat. Jedynie ok. 19% mozna uznaé za
nowy, ktorego wiek nie przekracza 5 lat.

PodaZ miejsc w wozach

Podaz miejsc w pociagach tramwajowych wynosi:

e w dzien powszedni w godzinach szczytu przewozowego — 89,75 tys. miejsc/godzing,
e w dzien powszedni w godzinach miedzyszczytowych — 61,5 tys. miejsc/godzing,

e w soboty i dni §wiateczne — 49 tys. miejsc/godzing,

Wielko$¢ planowej, miesigcznej pracy przewozowej w komunikacji tramwajowej wynosi ok.
3,91 mln wozokm. (dane z kwietnia 2004),

Czestotliwosé kursowania

Czgstotliwos$ci kursowania tramwajow sa zréznicowane. W godzinach ruchu szczytowego:
- 11 linii (37%) kursuje z czgstotliwoscia co 4-9,9 minuty,

- 6 lini1 (21%) kursuje z czgstotliwoscia co 10-14,9 minuty,

- 8 linii (28%) kursuje z czgstotliwos$cia co 15-19,9 minuty,

- 4 linie (14%) kursuja z czgstotliwoscia co 20-29,9 minuty.

W godzinach migdzyszczytowych:

- 2 linie (7%) kursuja z czgstotliwoscia co 4-9,9 minuty,

- 6 linii (21%) kursuje z czgstotliwoscia co 10-14,9 minuty,

- 4 linie (14%) kursuja z czg¢stotliwoscia co 15-19,9 minuty,
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- 14 linii (48%) kursuje z czgstotliwoscia co 20-29,9 minuty,
- 3 linie (10%) kursuja z czgstotliwo$cia powyzej 30 minut.
W soboty i1 dni §wiateczne:

- 18 linii (60%) kursuje z czgstotliwoscia co 15-19,9 minuty,
- 1 linia (3%) kursuje z czgstotliwoscia co 20-29,9 minuty,

- 11 linii (37%) kursuje z czgstotliwos$cia powyzej 30 minut.

Jakosé swiadczonych ustug

Punktualno$¢ tramwajéw rozumiana jako procentowy udziatl liczby odjazdéw z punktu
kontrolnego uznanych jako punktualne (w tolerancji +2, -3 min) w tacznej zaobserwowanej
liczbie odjazdow w danym dniu jest szacowana na 94,1% (wrzesien 2002r). Zawodno$¢
rozumiana jako procentowy udziat liczby potkursow wadliwych (nie zrealizowanych w
catosci) do tacznej rozktadowej liczby potkurséw na dany dzien jest szacowana na 0,53%
(maksymalna - 0,69%).

Ogolna charakterystyka priorytetow dla tramwajow

W komunikacji tramwajowej w Warszawie zasadnicze ulatwienia w ruchu pociagéw
wynikaja ze znaczacego udzialu torowisk wydzielonych z jezdni ulicznych (ok. 80% dtugosci
torow eksploatowanych przez ruch pasazerski). Jest to niewatpliwie istotnym walorem
warszawskiej komunikacji tramwajowej, jednak nie w pelni wykorzystanym.

W sygnalizacji $wietlnej stosowane sa dotychczas dwa rodzaje priorytetow dla ruchu
pociagdéw tramwajowych:

e wzbudzanie sygnalu zezwalajacego na przejazd przez tramwaj badz sygnalizacja
aktualizowana przez tramwaj (zwykle w miejscach zmiany przebiegu wydzielonego
torowiska w stosunku do jezdni potozonych na odcinkach migdzy skrzyzowaniami, lub
w rejonach petli tramwajowych):

e wydzielone fazy dla tramwajow w staloczasowej sygnalizacji $wietlnej na
skrzyzowaniach.

Srednia predkos$¢ komunikacyijna na liniach tramwajowych wynosi 18,3 km/h.

5.2.4 Komunikacja autobusowa

Linie komunikacyjne

Wedtug stanu na czerwiec 2004r system komunikacji autobusowej w Warszawie sktada sig z:
- 107 linii dziennych zwyktych,

- 5 linii dziennych ekspresowych,

- 32 linii dziennych przyspieszonych,

- 31 linii podmiejskich,
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Srednia dtugos¢ linii autobusowych wynosi 16,2 km, przy czym najkrotsza linia (nr 113) liczy
3,8 km, a linia najdluzsza (nr 125) liczy 26,8 km. W przypadku linii zwyktych ich
charakterystyki sa nastgpujace:

e Srednia dlugos$¢ linii — 15,2 km,

e Srednia odlegto$¢ migdzyprzystankowa - 517m,

e Srednia predkos¢ komunikacyjna w dzien powszedni — 21,1 km/h,
e $rednia predkos¢ eksploatacyjna w dzien powszedni — 16,5 km/h.
W odniesieniu do linii przy$pieszonych ich charakterystyki sa nastgpujace:
e $rednia dtugos¢ linii — 19,5 km

e $rednia odlegtos¢ migdzyprzystankowa — 805m,

e $rednia predko$¢ komunikacyjna w dzien powszedni — 23,2 km/h,
e $rednia predkos¢ eksploatacyjna w dzien powszedni — 18,1 km/h.
W przypadku linii podmiejskich ich charakterystyki sa nastgpujace:

e $rednia dhugos¢ linii — 18,5 km,

e JSrednia odleglo$¢ miedzyprzystankowa - 706m,

e $rednia predko$¢ komunikacyjna w dzien powszedni — 26,8 km/h,

e Srednia predkos¢ eksploatacyjna w dzien powszedni — 21,2 km/h.

Tabor autobusowy

Na liniach stalych w dzien powszedni w okresie szczytu przewozowego w ruchu znajduje sig
ok.1075 wozdéw, a w okresie migdzyszczytu 754 wozy.

Czestotliwos¢ kursowania

Czgstotliwos$ci kursowania autobuséw sa zroznicowane. W godzinach ruchu szczytowego:
- 11 linii (7%) kursuje z czgstotliwoscia co 4-9,9 minuty,

- 48 linii (32%) kursuje z czgstotliwoscia co 10-14,9 minuty,
- 39 linii (26%) kursuje z czgstotliwoscia co 15-19,9 minuty,
- 24 linie (16%) kursuja z czgstotliwoscia co 20-29,9 minuty.
- 28 linii (19%) kursuje z czgstotliwoscia powyzej 30 minut
W godzinach migdzyszczytowych:

- 14 linii (9%) kursuje z czgstotliwoscia co 10-14,9 minuty,

- 46 linii (30%) kursuja z czestotliwoscia co 15-19,9 minuty,
- 37 linii (25%) kursuje z czgstotliwoscia co 20-29,9 minuty,
- 44 linie (29%) kursuja z czgstotliwoscia powyzej 30 minut.

W soboty i1 dni §wiateczne:
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- 5 linii (3%) kursuje z czgstotliwoscia co 10-14,9 minuty,

- 35 linii (23%) kursuje z czgstotliwoscia co 15-19,9 minuty,
- 47 linii (31%) kursuje z czestotliwoscia co 20-29,9 minuty,
49 linii (33%) kursuje z cz¢stotliwoscia powyzej 30 minut.

Wielkos¢ planowej, miesigcznej pracy przewozowej w komunikacji autobusowej wynosi ok.
7,98 mln wozokm. (czerwiec 2002).

Jakosé swiadczonych ustug

Punktualno$¢ autobusow rozumiana jako procentowy udzial liczby odjazdow z punktu
kontrolnego uznanych jako punktualne (w tolerancji +2, -3 min) w tacznej zaobserwowanej
liczbie odjazdéw w danym dniu jest szacowana na (czerwiec 2002r):

e Miejskie Zaklady Autobusowe — 82,20%,
e CONNEX Sp. z 0.0 — 75,20-100,0 %,
e PKS Grodzisk Maz. — 84,30-100,0%.

Zawodno$¢ rozumiana jako procentowy udzial liczby potkursow wadliwych (nie
zrealizowanych w catosci) do tacznej rozkladowej liczby potkursow na dany dzien jest
szacowana na:

e Miejskie Zaktady Autobusowe —0,39% (max. - 0,71%),
e CONNEX Sp. z 0.0 —0,43-0,45% (max. — 1,98%),
e PKS Grodzisk Maz. — 0,03% (max. — 0,39%).

5.2.5 Metro

System metra sktada si¢ z jednej linii o dlugosci 14,2 km taczacej Kabaty z Dworcem
Gdanskim. Na linii zlokalizowano 15 stacji, $rednio co 1000m.

Metro kursuje z czgstotliwo$cia co 3,5 min w szczytach komunikacyjnych, co 4,3 min. poza
szczytami w dni powszednie oraz 6 - 7 min. w dni wolne od pracy.

Metro wykorzystuje dwa rodzaje taboru: rosyjski (81-572P 1 81-573P) oraz produkcji Alstom.

5.2.6 Kolej

System kolei podmiejskiej w aglomeracji warszawskiej sktada si¢ z 7 zelektryfikowanych
linii (napigcie sieci 3 kV) promieniscie zbiegajacych si¢ w centrum Warszawy. 5 z nich
przebiega po tzw. “linii $rednicowej” 1 wykorzystuje gtowne stacje osobowe Warszawy:
Warszawe Zachodnia, Warszawe Srodmiescie i Warszawe Wschodnia.

Pociagi z Legionowa, z kierunku potnocnego, zatrzymuja si¢ na stacji Warszawa Gdanska , a
pasazerowie maja dogodna przesiadke do I linii metra. Pociagi z kierunku Thluszcza,
wykorzystuja dwie trasy. Czg$¢ z pociagdéw biegnie do Warszawy Wschodniej, a czg$¢ do
Warszawy Wilenskiej. W warszawie funkcjonuje takze wydzielona linia WKD obstugujaca
korytarz transportowy Grodzisk-Warszawa Centralna. WKD jest zasilane z sieci trakcyjnej o
napieciu 600 V.
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Kolej podmiejska w niewielkim stopniu obstuguje podroze wewnatrz miasta. Stuzy gtownie
do obstugi podrozy z obszaru aglomeracji, w tym z takich miejscowosci jak: Nowy Dwor
Maz., Legionowo, Wolomin, Ttuszcz, Minsk Maz., Sulejowek, Otwock, Warka, Piaseczno,
Grodzisk Maz., Milanowek, Sochaczew, Piastow, Pruszkoéw, Blonie 1 Ozarow.

Szacuje sig, ze nastepuje spadek znaczenia kolei podmiejskiej w przewozach pasazerow z ok.
250 000 pasazeréow dziennie w latach 80-tych do ok. 100 000 pasazerow dziennie obecnie.
Spadek ten jest zwiazany z podstawowymi problemami podsystemu kolejowego takimi jak:

e niska czestotliwo$¢ kursowania pociagoéw,

niska jakos$¢ ushug,

e niski poziom bezpieczenstwa podrozujacych na przystankach i w pociagach,

e staba dostgpnos¢ piesza do przystankéw kolejowych,

e widoczne pogorszenie si¢ stanu technicznego stacji i torowisk, systemu zasilania i taboru.

Z punktu widzenia trasy tramwajowej w korytarzu Al. Jerozolimskich, szczegolne znaczenie
ma usytuowanie i funkcjonowanie tzw. ,,Srednicowej linii kolejowej”. Na linig t¢ sktadajq si¢

- ukfad dalekobiezny z dwutorowym odcinkiem Warszawa Zachodnia — Warszawa
Centralna — Warszawa Wschodnia Osobowa. Dtugos$¢ odcinka Warszawa Zachodnia —
Warszawa Wschodnia Osobowa wynosi 9 km 1 jest on dostosowany do obstugi pociagéw
z V max = 60 km/h.

- dwutorowy odcinek Warszawa Zachodnia—Warszawa Srodmiescie-Warszawa Wschodnia,
dostosowany do V max = 60 km/h.

Stacja Warszawa Zachodnia jest to typowa weztowa stacja pasazerska o uktadzie
poprzecznym. W zachodniej glowicy zbiegaja si¢ 3 kierunki: 2 z p. odg Wiochy i 1 od p. odg.
Aleje Jerozolimskie. W glowicy wschodniej zbiegaja si¢ 2 kierunki: z Warszawy Centralnej i
Warszawy Wschodniej Osobowej. Stacja posiada potaczenie ze stacja postojowa Warszawa
Ochota dla obstugi ruchu aglomeracyjnego. Na stacji do obstugi pasazerow znajduje sig 7
peronéw o zroznicowanej dtugosci: 200-400 m.

Stacja Warszawa Wschodnia Osobowa posiada 10 toréow z 5 peronami wyspowymi dla ruchu
dalekobieznego 1 4 tory z 2 peronami wyspowymi dla ruchu aglomeracyjnego. Perony
“dalekobiezne” posiadaja dlugo$¢ do 400 m., natomiast perony “aglomeracyjne” posiadaja
dlugo$¢ ok. 200m. Dojscie do peronéw odbywa si¢ 3 tunelami. Do perondow
“aglomeracyjnych” prowadza 2 tunele taczace obie hale odprawy podréznych.

Na uktadzie podmiejskim linii $rednicowej potozone sa 4 przystanki osobowe :

- p.o. Warszawa Ochota posiada peron wyspowy dwukrawgdziowy o dlugosci 200 m,
usytuowany w wykopie linii §rednicowej; dojscie do peronu jest réznopoziomowe z
zejsciem od ul. Towarowej; przystanek wyposazony jest w kasy biletowe, wiatg
peronowa,

- p.o. Warszawa Srodmieécie posiada peron wyspowy dwukrawedziowy i 2 perony
jednokrawedziowe zewngtrzne o dilugosci 200 m; dojscie do peronu Srodkowego jest
mozliwe z obu stron, do peronow zewnetrznych w $rodku peronu z budynku
dworcowego; peron posiada potaczenie tunelem z peronami Dworca Centralnego,

- p.o. Warszawa Powisle posiada dwa perony jednokrawedziowe zewngtrzne; dojscie do
perondéw z obu stron - zejécie z Al. 3 Maja (wiadukt Mostu Poniatowskiego) oraz dojscie
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tunelem z poziomu ul. Kruczkowskiego; Kasy biletowe zlokalizowane sa z obydwu stron
przystanku osobowego,

- p.o. Warszawa Stadion posiada dwa perony jednokrawedziowe zewngtrzne; dojscie do
peronéw z obydwu stron — w poziomie szyn oraz tunelem od kas biletowych; budynek
p.o. jest zintegrowany z budynkiem dworca PKS.

Linia $rednicowa obstuguje pociagi aglomeracyjne w relacjach do:
- Grodziska Mazowieckiego — odlegtos$¢ 26 km;

- Otwocka - odlegtos$¢ 23 km,

- Minska Mazowieckiego — odlegtos¢ 36 km,

- Sochaczewa — odleglos¢ 45 km,

- Czachéwka — odleglos¢ 33 km.

5.3 Charakterystyka ruchowa korytarza

5.3.1 Wstep

W Studium przeprowadzono badania ruchu w korytarzu Al. Jerozolimskich, w ramach
ktorych przeprowadzono nastgpujace pomiary:

1  Liczby pasazeréw w pociagach tramwajowych

Pomiary wykonano:

w dni powszednie w okresie 24.05-8.06 2004 w trzech okresach pomiarowych:

- szczyt poranny: 7.00-8.00;

- miedzyszczyt: 10.00-11.00;

- szczyt popotudniowy: 16.00-17.00;

w nastgpujacych przekrojach pomiarowych:

- Goctaw — Wiatraczna (24.05),

- Wiatraczna — Rondo Waszyngtona (25.05),

- Most Poniatowskiego (26.05),

- Rondo de Gaulle’a — Rondo Dmowskiego (27.05),
- Rondo Dmowskiego — Dw. Centralny (28.05),
- Dw. Centralny — pl. Zawiszy (08.06),

- Pl. Zawiszy — pl. Narutowicza (1.06),

- PIL Narutowicza — Banacha (2.06).
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w soboty w okresie 22.05-5.06. 2004 w godzinach 10.00-13.00, w nastepujacych przekrojach
pomiarowych:
- Goctaw — Wiatraczna (22.05),

- Wiatraczna — Rondo Waszyngtona (22.05),

- Most Poniatowskiego (22.05),

- Rondo de Gaulle’a — Rondo Dmowskiego (29.05),
- Rondo Dmowskiego — Dw. Centralny (29.05),

- Dw. Centralny — pl. Zawiszy (29.05),

- pl. Zawiszy — pl. Narutowicza (5.06),

- pl. Narutowicza — Banacha (5.06).

w niedziele w okresie 23.05-6.06 2004 w godzinach 10.00-13.00, w nastepujacych
przekrojach pomiarowych:

- Goctaw — Wiatraczna (23.05),

- Wiatraczna — Rondo Waszyngtona (23.05),

- Most Poniatowskiego (23.05),

- Rondo de Gaulle’a — Rondo Dmowskiego (30.05),
- Rondo Dmowskiego — Dw. Centralny (30.05),

- Dw. Centralny — pl. Zawiszy (30.05),

- pl. Zawiszy — pl. Narutowicza (6.06),

- pl. Narutowicza — Banacha (6.06).

2  Warunkéw ruchu na Trasie Petla Goclawek-Petla Banacha:

Pomiar wykonywano”
- wmiedzyszczycie w godzinach: 9.00-10.00 1 11.00-15.00 w dniach 25.05-26.05;
- w szczycie w godzinach 7.00-9.00 1 16.00-18.00 w dniach 3, 4 i 14 czerwca.

3 Wymiany pasazeréw na przystankach: wsiadl/wysiadt

Pomiary wykonywano:
- w szczycie porannym (7.00-9.00) w dniach 7-8 czerwca;

- wmigdzyszczycie (9.00-15.00) w dniach 27-28 maja.

5.3.2 Wielkosci przewozdw pasazerskich

Szczegolowe zestawienie wynikéw pomiaréw liczby przewozonych pasazerow w
komunikacji tramwajowej w 8 przekrojach trasy oraz w podziale na dzien powszedni (szczyt
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poranny, miedzyszczyt, szczyt popotudniowy), sobote i niedzielg przedstawiono w raporcie z

etapu I pracy.

Zestawienie zbiorcze przedstawiono w tabelach 5.4-5.8 oraz na rysunkach 5.2-5.6.

Tabela 5.4 Zestawienie wynikdw badania napetien w korytarzu Al. Jerozolimskich - sobota

Kierunek Pasazer Stopien wykorzystania
Goctawek owie/ Liczba Srednie | Podaz przepustowosci
Napehnie- Standard Standard
kierunek | pociagdw nie miejsc | 6,7 osob/m” | 4 osob/m’
Petla Goctawek - o 0
1R Wiatraczna 347 11 32 2750 13% 20%
R, Wiatraczna -R. | g3 10 84 | 2500 | 34% 52%
2 | Waszyngtona
R. Waszyngtona - o o
3R de Gaulle'a 1741 24 73 6000 29% 45%
R.de Gaullea-R. 5194 | 95 88 | 6250 | 35% 54%
4 | Dmowskiego
R. Dmowskiego - o 0
5| Dw. Centralny 1749 23 76 5750 30% 47%
Dw. Centralny - 55, 25 61 6250 | 25% 38%
6 | Pl. Zawiszy
Pl. Zawiszy - Pl. 1162 17 68 4250 27% 42%
7 | Narutowicza
PL Narutowicza - | 1573 | g 61 | 6500 |  24% 38%
8 | Banacha
Pasazer Stopien wykorzystania
Kierunek Banacha | owie/ Liczba Srednie | Podaz przepustowosci
Standard Standard
kierunek | pociagéw | napelnienie | miejsc | 6,7 0s6b/m” | 4 osob/m’
Petla Goctawek - o 0
1R Wiatraczna 674 13 52 3250 21% 32%
R. Wiatraczna - R} g5 11 83 2750 33% 51%
2 | Waszyngtona
R. Waszyngtona - o o
3R de Gaulle'a 2471 23 107 5750 43% 66%
R.de Gaulle'a-R. | 955 20 98 5000 39% 60%
4 | Dmowskiego
R. Dmowskiego - o 0
5| Dw. Centralny 2031 23 88 5750 35% 54%
Dw. Centralny - 1872 25 75 6250 30% 46%
6 | Pl. Zawiszy
Pl Zawiszy - PL— 5 16 77 4000 | 31% 48%
7 | Narutowicza
PL Narutowicza - | 25 57 6250 23% 35%
8 | Banacha
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Tabela 5.5 Zestawienie wynikoéw badania napetnien w korytarzu Al. Jerozolimskich-

niedziela
Kierunek Pasazer Stopien wykorzystania
Goctawek owie/ Liczba Srednie | Podaz przepustowosci
Standard Standard
kierunek | pociagéw | napenienie | miejsc | 6,7 0s6b/m” | 4 osob/m’
Petla Goclawek -\ 12 17 3000 7% 10%
R. Wiatraczna
R. Wiatraczna - R. | 5¢q 10 57 2500 23% 35%
Waszyngtona
R. Waszyngtona - o o
R. de Gaulle'a 1268 24 53 6000 21% 33%
R.de Gaulle'a-R. | 57 23 68 5750 27% 42%
Dmowskiego
R. Dmowskiego - | 45, 23 63 5750 25% 39%
Dw. Centralny
Dw. Centralny - 1234 25 49 6250 20% 30%
Pl. Zawiszy
Pl Zawiszy - P1. 857 16 54 4000 21% 33%
Narutowicza
PI. Narutowicza - 974 23 42 5750 17% 26%
Banacha
Pasazer Stopien wykorzystania
Kierunek Banacha | owie/ Liczba Srednie | Podaz przepustowosci
Standard Standard
kierunek | pociagéw | napehienie | miejsc | 6,7 0so6b/m’ | 4 0sdéb/m*
Petla Goclawek - 388 13 30 3250 12% 19%
R. Wiatraczna
R. Wiatraczna -R. | ¢, 5 11 56 2750 22% 35%
Waszyngtona
R. Waszyngtona - o o
R. de Gaulle'a 1698 23 74 5750 30% 46%
R.de Gaullea-R. | )5 25 65 6250 26% 40%
Dmowskiego
R. Dmowskiego - | )5 2 57 5500 23% 35%
Dw. Centralny
Dw. Centralny - 1269 24 53 6000 21% 33%
Pl. Zawiszy
Pl Zawiszy - P 669 16 ) 4000 17% 26%
Narutowicza
PI. Narutowicza - | 5] 26 39 6500 15% 24%
Banacha

Tabela 5.6 Zestawienie wynikoéw badania napetnien w korytarzu Al. Jerozolimskich dzien
powszedni/szczyt poranny

Dzien powszedni -
kierunek Goctawek

Pasazero
wie/

Liczba ‘ Srednie ‘Podaz

Stopien wykorzystania
przepustowosci
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Szczyt poranny kierunek | pociagéw | napetnienie | miejsc | Standard Standard
6,7 0sob/m> | 4 0sob/m?

I'|Petla Goclawek - - 50 33 21 8250 9% 13%
R. Wiatraczna

2 |R. Wiatraczna - R. 787 24 33 6000 13% 20%
Waszyngtona

3 |R. Waszyngtona - 0 0
R. de Gaulle'a 2250 46 49 11500 20% 30%

4R deGaullda-R. | g9 | 4y 62 | 11750 | 25% 38%
Dmowskiego

> [R. Dmowskiego - | 5,9, 49 71 12250 | 29% 44%
Dw. Centralny

6 |Dw. Centralny - PL| 5, 4 48 66 12000 | 26% 41%
Zawiszy

7Pl Zawiszy -PL | 339 | 34 69 | 8500 |  28% 43%
Narutowicza

8 [P1. Narutowicza - 3152 40 79 10000 32% 49%,
Banacha
Dzien powszedni - | Pasazero| Liczba Srednie | Podaz | Stopien wykorzystania
kierunek Banacha wie/ przepustowosci
Szczyt poranny kierunek | pociagdéw | napetnienie | miejsc | Standard | Standard

6,7 0sob/m> | 4 0s6b/m>

IPetla Goclaweke -1 51| 5 6 | 7750 | 28% 43%
R. Wiatraczna

2 |R. Wiatraczna - R. 3576 29 123 7250 49%, 76%
Waszyngtona

3 [R. Waszyngtona - 0 0
R. de Gaulle'a 5866 58 101 14500 40% 62%

4R deGaullea-R. | 377 | 5 81 | 13500 |  32% 50%
Dmowskiego

3 [R. Dmowskiego- 1 4515 | 5 84 12500 |  34% 52%
Dw. Centralny

6 gavz-vi(;;;“alny “PL1 3109 54 58 [ 13500 | 23% 36%

7L Zawiszy - L1499 | 39 64 | 9750 | 26% 40%
Narutowicza

8 [PL. Narutowicza - 3051 40 76 10000 31% 47%
Banacha

Tabela 5.7 Zestawienie wynikoéw badania napetnien w korytarzu Al. Jerozolimskich- dzien
owszedni/migdzyszczyt

Kierunek Pasazer Stopien wykorzystania

Goctawek owie/ Liczba Srednie | Podaz przepustowosci
Standard Standard

Miedzyszczyt kierunek | pociagéw | napetnienie | miejsc | 6,7 oséb/m” | 4 osob/m’
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Petla Goctawek - o 0
1R Wiatraczna 490 16 31 4000 12% 19%

R. Wiatraczna - R. | o, 17 40 4250 16% 25%
2 | Waszyngtona

R. Waszyngtona - o N
3R, de Gaulle'a 1906 35 54 8750 22% 33%

R.de Gaulle'a-R. | 3., 36 66 9000 26% 41%
4 | Dmowskiego

R. Dmowskiego - o 0
5| Dw. Centralny 2652 35 76 8750 30% 47%

Dw. Centralny - 2430 30 81 7500 32% 50%
6 | Pl. Zawiszy

Pl. Zawiszy - Pl. 2009 31 65 7750 26% 40%
7| Narutowicza

Pl Narutowicza - | ¢, 30 59 7500 23% 36%
8 | Banacha

Pasazer Stopien wykorzystania
Kierunek Banacha | owie/ Liczba Srednie | Podaz przepustowosci
Standard Standard

Miedzyszczyt kierunek | pociagéw | napetnienie | miejsc | 6,7 oséb/m” | 4 osob/m’

Petla Goctawek - o o
1R Wiatraczna 842 15 56 3750 22% 35%

R. Wiatraczna - R. | g4 18 66 4500 27% 41%
2 | Waszyngtona

R. Waszyngtona - o o
3| R. de Gaulle'a 2837 37 77 9250 31% 48%

R.de Gaulle'a-R. |09 38 73 9500 29% 45%
4 | Dmowskiego

R. Dmowskiego - |, ;5 37 7 9250 20% 44%
5 | Dw. Centralny

Dw. Centralny - 1979 37 53 9250 21% 33%
6 | Pl. Zawiszy

Pl Zawiszy -PL.| 95 28 69 7000 27% 43%
7 | Narutowicza

Pl Narutowicza - |47 30 59 7500 24% 36%
& | Banacha
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Tabela 5.8 Zestawienie wynikoéw badania napetnien w korytarzu Al. Jerozolimskich -dzien
powszedni/szczyt popotudniowy

Dzien powszedni - | Pasazero| Liczba Srednie | Podaz Stopien wykorzystania
kierunek Goctawek | wie/ przepustowosci
Szczyt kierunek | pociagdw | napetnienie | miejsc | Standard Standard
popoludniowy 6,7 osob/m” | 4 osob/m’
Petla Goctawek -

. 1101 25 44 6250 18% 27%
R. Wiatraczna
R, Wiatraczna - R 15y | 26 o4 | 6500 |  38% 58%
Waszyngtona
R. Waszyngtona - o o
R. de Gaulle'a 4908 47 104 11750 42% 64%
R.deGaullea-R.\ 303 | 46 o4 |11500 |  38% 58%
Dmowskiego
R. Dmowskiego- | 555 | 49 107 | 12250 |  43% 66%
Dw. Centralny
Dw. Centralny - PL | y505 | 47 85 | 11750 | 34% 52%
Zawiszy
PL Zawiszy -PL 1 3330 | 37 00 | 9250 |  36% 56%
Narutowicza
Pl Narutowicza- | 3543 | 49 81 [10000 |  32% 50%
Banacha
Dzien powszedni - | Pasazero| Liczba Srednie | Podaz Stopien wykorzystania
kierunek Banacha wie/ przepustowosci
Szczyt kierunek | pociagdw | napetnienie | miejsc | Standard Standard
popoludniowy 6,7 osob/m” | 4 osob/m’
Petla Goctawek - o o

. 884 25 35 6250 14% 22%
R. Wiatraczna
R, Wiatraczna - R 11197 | 55 s4 | 5500 | 22% 33%
Waszyngtona
R. Waszyngtona - o o
R. de Gaulle'a 2300 43 53 10750 21% 33%
R.de Gaulle'a -R. | 3903 | 45 86 | 11250 |  35% 53%
Dmowskiego
R. Dmowskiego - | 10y 47 89 11750 36% 55%
Dw. Centralny
Dw. Centralny - PL. 1 3499 | 49 71 12250 | 29% 44%
Zawiszy
PL Zawiszy - Pl 1 569 | 34 67 | 8500 |  27% 41%
Narutowicza
PL Narutowicza - | eg5 | 33 76 | 9500 | 30% 47%
Banacha
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Rys. 5.2 Al. Jerozolimskie - napetnienia w komunikacji tramwajowej - sobota
3000
2500
2000
1500
1000
500
0 .
Petla Goctawek R. Wiatraczna - R. R. de Gaulle'a - R. Dmowskiego Dw. Centralny - Pl. Zawiszy - PI. Pl. Narutowicza
- R. Wiatraczna R. Waszyngtona - R. Dmowskiego- Dw. Centralny  Pl. Zawiszy Narutowicza - Banacha
Waszyngtona R. de Gaulle'a
O Sobota - kierunek Goctawek B Sobota - kierunek Banacha

Rys. 5.3 Al. Jerozolimskie - napelnienia w komunikacji tramwajowej - niedziela

1800
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800
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0

Petla Goctawek R. Wiatraczna - R. R. de Gaulle'a - R. Dmowskiego Dw. Centralny - Pl. Zawiszy - PI. Pl. Narutowicza
- R. Wiatraczna R. Waszyngtona - R. Dmowskiego- Dw. Centralny  Pl. Zawiszy Narutowicza - Banacha
Waszyngtona R. de Gaulle'a

@ Niedziela - kierunek Goctawek W Niedziela - kierunek Banacha
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Rys. 5.4 Al. Jerozolimskie - napelnienia w komunikacji tramwajowej -
dzien powszedni/szczyt poranny
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Petla Goctawek R. Wiatraczna - R. R. de Gaulle'a - R. Dmowskiego Dw. Centralny - Pl. Zawiszy - PI. Pl. Narutowicza
- R. Wiatraczna R. Waszyngtona - R. Dmowskiego- Dw. Centralny  PI. Zawiszy Narutowicza - Banacha
Waszyngtona R. de Gaulle'a

O Dzieh powszedni - kierunek Goctawek
| Dzien powszedni - kierunek Banacha

Rys. 5.5 Al. Jerozolimskie - napelnienia w komunikacji tramwajowej - dzien
powszedni/miedzyszczyt
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Petla Goclawek R. Wlatraczna- R de Gaulle'a -R. Dmowskiego Dw. Centralny - Pl. Zawiszy - PI. Pl. Narutowicza
- R. Wiatraczna R. Waszyngtona - R. Dmowskiego- Dw. Centralny  Pl. Zawiszy Narutowicza - Banacha
Waszyngtona R. de Gaulle'a

@ Dzieh powszedni - kierunek Goctawek
| Dzieh powszedni - kierunek Banacha
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Rys. 5.6 Al. Jerozolimskie - napelnienia w komunikacji tramwajowej - dzien
powszedni/szczyt popotudniowy

6000

5000 —
4000 ]

3000 ] 1

2000 N

1000 :I
Petla Goctawek R. Wiatraczna - R. Waszyngtona R. de Gaulle'a - R. Dmowskiego Dw. Centralny - PIl. Zawiszy - PI. Pl. Narutowicza
- R. WiatracznaR. Waszyngtona - R. de Gaulle'a R. Dmowskiego - Dw. Centralny  Pl. Zawiszy Narutowicza - Banacha

O Dzien powszedni - kierunek Goctawek
B Dzien powszedni - kierunek Banacha

Uzyskane wyniki wskazuja na znaczny potok pasazerski na analizowanej trasie tramwajowe;j.
W dzieh powszedni w szczycie porannym najwyzsza liczbg pasazeréw odnotowano w
przekrojach:

- Rondo Waszyngtona — Rondo de Gaulle’a — 8 100 pasazeréw/godzing/przekroj;
- Rondo de Gaulle’a — Rondo Dmowskiego — 7 300 pasazeréw/godzing/przekroj;
- Rondo Dmowskiego — Dworzec Centralny — 7 700 pasazerow/godzing/przekrdj oraz

Réwnie duza liczbe pasazeré6w odnotowano na pozostatych odcinkach trasy, w tym na
krancowych:

- Petla Goctawek — Rondo Wiatraczna — 2 900 pasazerow/godzing/przekrdj i

- Pl Narutowicza — Banacha — 6 000 pasazerow/godzing/przekrdj.

W dzien powszedni w szczycie popotudniowym odnotowano nieco wyzsze nat¢zenia ruchu
pasazerskiego, tj. w przekrojach:

- Rondo Waszyngtona — Rondo de Gaulle’a — 7 200 pasazerow/godzing/przekroj;
- Rondo de Gaulle’a — Rondo Dmowskiego — 8 250 pasazerow/godzing/przekroj;

- Rondo Dmowskiego — Dworzec Centralny — 9 450 pasazerow/godzing/przekroj;
- Dw. Centralny — P1. Zawiszy — 8 200 pasazerow/godzing/przekro;.

Rownie duza liczbg pasazerow odnotowano na pozostatych odcinkach trasy, w tym
krancowych:

- Petla Goctawek — Rondo Wiatraczna — 2 000 pasazerow/godzing/przekroj i

- Pl Narutowicza — Banacha — 6 000 pasazerow/godzing/przekrdj.

W okresie migdzyszczytowym liczba pasazerow byta nieco mniejsza, ale nadal wysoka, tj. w
przekrojach:
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- Rondo Waszyngtona — Rondo de Gaulle’a — 4 750 pasazeréw/godzing/przekroj;

- Rondo de Gaulle’a — Rondo Dmowskiego — 5 200 pasazeréw/godzing/przekroj;

- Rondo Dmowskiego — Dworzec Centralny — 5 325 pasazerow/godzing/przekroj oraz
- Petla Goctawek — Rondo Wiatraczna — 1 300 pasazerow/godzing/przekroj i

- Pl Narutowicza — Banacha — 3 500 pasazerow/godzing/przekrdj.

Wysokie jest takze obciazenie analizowanej trasy ruchem pasazerskim w soboty, gdzie
najwyzsza liczbg pasazerow odnotowano w przekrojach:

- Rondo Waszyngtona — Rondo de Gaulle’a — 4 200 pasazeréw/godzing/przekroj;
- Rondo de Gaulle’a — Rondo Dmowskiego — 4 150 pasazeréw/godzing/przekroj;
- Rondo Dmowskiego — Dworzec Centralny — 3 800 pasazerow/godzing/przekroj oraz

Z kolei w soboty zdecydowanie mniejsza liczbe pasazeroOw odnotowano na pozostatych
odcinkach trasy, w tym krancowych:

- Petla Goctawek — Rondo Wiatraczna — 1 000 pasazerow/godzing/przekrdj i
- Pl. Narutowicza — Banacha — 3 000 pasazerow/godzing/przekrdj.

W niedziele odnotowano zdecydowanie mniejsza liczbg pasazerow niz w dzien powszedni 1
mniejszq niz w soboty. W przekrojach trasy najbardziej obciazonych ruchem pasazerskim
odnotowano odpowiednio:

- Rondo Waszyngtona — Rondo de Gaulle’a — 3 000 pasazeréw/godzing/przekrdj;

- Rondo de Gaulle’a — Rondo Dmowskiego — 3 200 pasazeréw/godzing/przekroj;

- Rondo Dmowskiego — Dworzec Centralny — 2 700 pasazerow/godzing/przekroj oraz
- Petla Goctawek — Rondo Wiatraczna — 600 pasazeréw/godzing/przekroj i

- PIL Narutowicza — Banacha — 2 000 pasazerow/godzing/przekroj.

Zaobserwowane liczby pasazerow w poszczeg6élnych przekrojach pomiarowych i1 okresach
pomiarowych poréwnano z oferowana podaza miejsc w pociagach uwzgledniajac pomierzone
czestotliwosci kursowania tramwajow. Wyniki zestawiono w tabelach 5.4-5.8 i na rys. 5.7-
5.11.

Najwyzsze $rednie napetnienie tramwajow uzyskiwano w przekrojach pomiarowych:

- Rondo Wiatraczna — Rondo Waszyngtona — ok. 117 os6b/pociag w dzien powszedni w
szczycie porannym,

- Rono Waszyngtona — Rondo de Gaulle’a — ok. 107 osdb/pociag w sobote oraz 101
osOb/pociag w dzien powszedni w szczycie popotudniowym.

-  Rondo Dmowskiego — Dw. Centralny — ok. 104 osdb/pociag w dzienh powszedni w
szczycie popotudniowym.

Najnizsze $rednie napelienie tramwajow uzyskiwano w przekroju pomiarowym Pgtla
Goctawek — Rondo Wiatraczna — 17-44 osdb/pociag w zalezno$ci od okresu pomiarowego.
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Rys. 5.7 Al. Jerozolimskie - Srednie napetnienia na pociag - sobota
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Petla R. Wiatraczna R. R. de Gaulle'a - Dw. Centralny PI. Zawiszy -
Goctawek - R. -R. Waszyngtona R. Dmowsklego - - Pl Zawiszy PI. Narutowwza -
Wiatraczna  Waszyngtona - R. de Gaulle'a Dmowskiego Dw. Centralny Narutowicza Banacha
O Sobota - kierunek Goctawek B Sobota - kierunek Banacha
Rys. 5.8 Al. Jerozolimskie - srednie napetnienia na pociag - niedziela
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Petla R Wlatraczna R. R de Gaullea- Dw. Centralny  Pl. Zawiszy -
Goctawek - R. -R. Waszyngtona - R. Dmowsklego - - Pl Zawiszy PI. Narutowmza -
Wiatraczna Waszyngtona R. de Gaulle'a Dmowskiego Dw. Centralny Narutowicza Banacha
O Niedziela - kierunek Goctawek M Niedziela - kierunek Banacha

FABER MAUNSELL



Studium wykonalnosci dla projektu
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goctawek"

87

Rys. 5.9 Al. Jerozolimskie - Srednie napetnienia na pociag -
dzien powszedni/szczyt poranny
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Petla R. W|atraczna R. R. de Gaulle'a - Dw. Centralny PIl. Zawiszy -
Goctawek - R. -R. Waszyngtona - R. Dmowsklego - Pl. Zawiszy PI. Narutowu:za -
Wiatraczna  Waszyngtona R. de Gaulle'a Dmowskiego Dw. Centralny Narutowicza Banacha
@ Dzien powszedni - kierunek Goctawek
m Dzien powszedni - kierunek Banacha
Rys. 5.10 Al. Jerozolimskie - Srednie napelnienia na pociag -
dzien powszedni/miedzyszczyt
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Petla Goclawek R. Wiatraczna - R. de Gaullea R. Dmowskiego Dw. Centralny  Pl. Zawiszy -
- R. Wiatraczna R. Waszyngtona- R. Dmowskiego - Dw. - Pl. Zawiszy PI. Narutowmza-
Waszyngtona R. de Gaulle'a Centralny Narutowicza Banacha
@ Dzien powszedni - kierunek Goctawek
m Dzien powszedni - kierunek Banacha
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Rys. 5.11 Al. Jerozolimskie - srednie napetnienia na pociag -
dzien powszedni/szczyt popotudniowy
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Petla R. W|atraczna R. R. de Gaullea Dw. Centralny Pl ZaW|szy
Goctawek - R. -R. Waszyngtona - R. Dmowsklego - Pl. Zawiszy Narutowmza
Wiatraczna ~ Waszyngtona R. de Gaulle'a Dmowskiego Dw. Centralny Narutowmza Banacha

@ Dzien powszedni - kierunek Goctawek
B Dzien powszedni - kierunek Banacha

Stopien wykorzystania przepustowosci komunikacji tramwajowej na trasie od Petli Goclawek
do Petli Banacha jest niezadowalajacy:

w dzien powszedni w godzinie szczytu porannego od 9% (P¢tla Goctawek Wiatraczna)
do 47% (Rondo Wiatraczna — Rondo Waszyngtona) przy standardzie 6,7 osob/m” i
odpowiednio na poziomie od 13% do 76% przy standardzie 4 oso6b/m’

w dzien powszedni w migdzyszczycie od 12% (Pgtla Goctawek Wiatraczna) do 32%
(Dw. Centralny — Rondo Zawiszy) przy standardzie 6,7 0sob/m* i odpowiednio poziomie
na od 19% do 50% przy standardzie 4 0sob/m’

w dzien powszedni w godzinie szczytu popotudniowego od 14% (Petla Goctawek
Wiatraczna) do 42% (Rondo Dmowskiego — Dw. Centralny) przy standardzie 6,7
0s6b/m” i odpowiednio na poziomie od 22% do 66% przy standardzie 4 0sob/m’

w sobotg od 13% (Petla Goctawek Wiatraczna) do 43% (Rondo Waszyngtona — Rondo
de Gaulle’a) przy standardzie 6,7 osob/m” i odpowiednio na poziomie od 20% do 66%
przy standardzie 4 0sob/m’

w niedzielg od 7% (Pgtla Goctawek Wiatraczna) do 30% (Rondo Waszyngtona — Rondo
de Gaulle’a) przy standardzie 6,7 0sob/m” i odpowiednio na poziomie od 10% do 46 przy
standardzie 4 0sob/m”.

5.5.3 Wymiana pasazerow na przystankach

Szczegodtowe zestawienie wynikow pomiarow liczby osoéb wsiadajacych i wysiadajacych na
przystankach tramwajowych analizowanej trasy tramwajowe] przedstawiono w tabelach 5.9
(szczyt poranny) i 5.10 (migdzyszczyt).

W wyniku przeprowadzonych pomiaréw stwierdzono, ze z punktu widzenia wymiany
pasazeréw podstawowe (powyzej 1000 pasazero6w/godzing) znaczenie maja przystanki:

Centrum 09 (1620 os6b)/ Centrum 10 (4320 osob);

FABER MAUNSELL



Studium wykonalnosci dla projektu
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goclawek"

- Dw. Centralny 07 (2700 0s6b)/Dw. Centralny (2430 osob);
PL. Zawiszy 05 (1260 os6b)/Pl. Zawiszy 06 (2646 osob);
Bitwy Warszawskiej (1480/1437 osob);

Muzeum Narodowe 051 06 (1215 0s6b)
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Tabela 5.9 Zestawienie wsiadt-wysiadl. Dzien powszedni - szczyt poranny

Kierunek P¢tla Banacha - Pe¢tla Goclawek.

Kierunek P¢tla Goclawek - Pe¢tla Banacha

Przystanek WYSIADL WSIADL Przystanek WYSIADL WSIADL
Bitwy Warszawskiej 03 540 940 Goctawek 04 0 636
Kino Ochota 03 160 500 Kwatery Glownej 01 0 16
Wawelska 03 220 520 Zotkiewskiego 03 16 217
Pl. Narutowicza 07 260 480 PIl. Szembeka 03 16 155
Daleka 01 240 420 Wspdlna Droga 03 16 47
Pl. Zawiszy 05 920 340 Czapelska 01 0 310
Pl. Starynkiewicza 03 621 135 Wiatraczna 07 109 744
Dw. Centralny 07 1836 864 Grenadieréw 03 44 493
Centrum 09 1107 513 Kinowa 03 15 595
DH Smyk 05 675 189 Park Skaryszewski 03 44 290
Muzeum Narodowe 05 972 243 Berezynska 01 247 58
Most Poniatowskiego 03 243 162 Rondo Waszyngtona 05 351 729
Rondo Waszyngtona 06 756 513 Most Poniatowskiego 04 108 324
Berezynska 02 145 15 Muzeum Narodowe 06 891 324
Park Skaryszewski 04 87 87 DH Smyk 06 189 432
Kinowa 04 145 58 Centrum 10 1674 1566
Grenadierow 04 232 29 Dw. Centralny 08 756 1674
Wiatraczna 06 326 124 PI. Starynkiewicza 04 675 189
Czapelska 02 62 78 Pl. Zawiszy 06 594 2052
Wspo6lna Droga 04 109 124 Daleka 02 78 117
PI1. Szembeka 04 202 295 PI. Narutowicza 08 273 917
Zotkiewskiego 04 155 0 Wawelska 04 98 234
Kwatery Gtownej 02 140 31 Kino Ochota 04 254 429
Goctawek 06 372 0 Bitwy Warszawskiej 917 520
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Tabela 5.10 Zestawienie wsiadl-wysiadt. Dzieh powszedni - szczyt poranny

Kierunek P¢tla Banacha - Petla Goctawek

Kierunek Pe¢tla Goctawek - P¢tla Banacha

Przystanek WYSIADL WSIADL Przystanek WYSIADL | WSIADL
Bitwy Warszawskiej 03 240 750 Goclawek 04 0 448
Kino Ochota 03 270 375 Kwatery Gtownej 01 0 80
Wawelska 03 240 225 Zotkiewskiego 03 16 208
PI. Narutowicza 07 300 525 Pl. Szembeka 03 64 288
Daleka 01 300 420 Wspolna Droga 03 40 272
Pl. Zawiszy 05 615 360 Czapelska 01 48 112
Pl. Starynkiewicza 03 315 298 Wiatraczna 07 119 434
Dw. Centralny 07 893 1173 Grenadierow 03 26 391
Centrum 09 1400 1138 Kinowa 03 85 298
DH Smyk 05 455 175 Park Skaryszewski 03 102 196
Muzeum Narodowe 05 945 648 Berezynska 01 179 94
Most Poniatowskiego 03 280 140 Rondo Waszyngtona 05 560 578
Rondo Waszyngtona 06 700 753 Most Poniatowskiego 04 140 88
Berezynska 02 85 170 Muzeum Narodowe 06 1085 298
Park Skaryszewski 04 170 230 DH Smyk 06 438 245
Kinowa 04 204 162 Centrum 10 1470 403
Grenadierow 04 323 145 Dw. Centralny 08 805 210
Wiatraczna 06 655 77 PI. Starynkiewicza 04 270 165
Czapelska 02 96 96 Pl. Zawiszy 06 270 465
Wspolna Droga 04 104 88 Daleka 02 60 135
Pl. Szembeka 04 288 152 Pl. Narutowicza 08 180 435
Zbtkiewskiego 04 168 16 Wawelska 04 90 75
Kwatery Glownej 02 80 0 Kino Ochota 04 315 15
Goctawek 06 288 0 Bitwy Warszawskiej 640 255
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5.5.4 Charakterystyka warunkow ruchu tramwajoéw

Czas podrozy

W pomiarach ruchu tramwajow przeprowadzonych w kierunku jazdy od Petli Goclawek do

Petli Banacha (dtugos$¢ trasy: 11,57 km) w godzinie szczytu porannego stwierdzono, ze

taczny $redni czas podrozy wynosi 36 minut 44 sekund w tym:

- $redni czas przejazdu odlegto$ci migdzyprzystankowych: 21 minut 57 sekund (ok. 60%
czasu podrozy),

- $redni czas postoju na przystankach: 14 minut 47 sekund (ok. 40% czasu podrozy).

Oznacza to, ze $rednia predkos¢ komunikacyjna na trasie wynosi 18,9 km/godz.

W pomiarach przeprowadzonych w godzinie szczytu popotudniowego (na tym samym
kierunku) stwierdzono, ze czas podrézy jest nieco dluzszy w stosunku do warunkéw ruchu
wystepujacych w godzinach szczytu porannego. Czas ten wyniost 37 minut 11 sekund w tym:
- $redni czas przejazdu odleglosci migdzyprzystankowych: 28 minut 13 sekund (ok. 76 %
czasu podrozy),

- $redni czas postoju na przystankach: 8 minut 58 sekund (ok. 24 % czasu podrdzy).
Oznacza to, ze $rednia predkos¢ komunikacyjna na trasie w godzinach szczytu
popotudniowego byta nieco nizsza niz dla szczytu porannego i wynosita 18,7 km/godz.

Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze w obecnie wystgpujacych warunkach ruchu czas
podréozy od Petli Goclawek do Petli Banacha jest dluzszy w godzinach szczytu
popotudniowego pomimo kroétszego postoju tramwajoéw na przystankach.

W pomiarach ruchu tramwajow przeprowadzonych w kierunku jazdy od Petli Banacha do

Petli Goclawek do (dtugos¢ trasy: 11,72 km) w godzinie szczytu porannego stwierdzono, ze

taczny $redni czas podrozy wynosi 36 minut 3 sekundy w tym:

- $redni czas przejazdu odlegtosci migdzyprzystankowych: 25 minut i 10 sekund (ok. 71 %
czasu podrozy),

- $redni czas postoju na przystankach: 10 minut 53 sekundy (ok. 29 % czasu podrozy).

Oznacza to, ze $rednia predko$¢ komunikacyjna na trasie wynosi 19,5 km/godz.

W pomiarach przeprowadzonych w godzinie szczytu popotudniowego (na tym samym

kierunku) stwierdzono wydluzenie czasu przejazdu (o okoto 100 sekund) w stosunku do

warunkow ruchu wystepujacych w godzinach szczytu porannego. Czas ten wynidst 37 minut

45 sekund, w tym:

- $redni czas przejazdu odlegtosci migdzyprzystankowych: 26 minut (ok. 69% czasu
podrozy),

- $redni czas postoju na przystankach: 11 minut 46 sekund (ok. 31 % czasu podrozy).

W rezultacie $rednia predkos¢ komunikacyjna na trasie w godzinach szczytu popotudniowego

byla nizsza niz w godzinach szczytu porannego i wynosita 18,6 km/godz., przy czym w obu

okresach wystgpuja te same proporcje lacznego czasu przejazdu odcinkow

migdzyprzystankowych i facznego czasu postoju na przystankach. Oznacza to, Ze nizsza niz

w okresie porannym predkos¢ komunikacyjna tramwajow byta spowodowana w jednakowym

stopniu przez wydtluzone czasy przejazdu odcinkéw migdzyprzystankowych oraz przez

wydluzone czasy postojow na przystankach.

W pomiarach ruchu tramwajow przeprowadzonych w kierunku jazdy od Petli Goclawek do
Petli Banacha w okresie migdzyszczytowym stwierdzono, ze taczny $redni czas podrozy
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wynosi 38 minut i 39 sekund 1 jest bardzo zblizony do czasu przejazdu obserwowanego w

godzinach ruchu szczytowego. Na czas podrézy skladaja sie:

- $redni czas przejazdu odlegtosci migdzyprzystankowych: 24 minuty 25 sekund (ok. 63 %
czasu podrozy), ktory jest znacznie krétszy niz w godzinach ruchu szczytowego

- $redni czas postoju na przystankach: 14 minut 34 sekundy (ok. 37% czasu podrozy), ktory
jest znacznie dtuzszy niz w przypadku godzin ruchu szczytowego.

W sumie oznacza to, ze predko$¢ komunikacyjna jest taka sama jak w przypadku szczytu

porannego (17,8 km/godz) natomiast wyzsza jest S$rednia predko$¢ jazdy pomigdzy

przystankami — 28,4 km/h

W pomiarach przeprowadzonych w kierunku przeciwnym uzyskano zblizone wyniki jesli

chodzi o taczny $redni czas podrozy, ktory wynidst 39 minut i 39 sekund, a predkosé

komunikacyjna 17,72 km/h. Zanotowano jednak zdecydowanie inne sktadowe czasu podrozy

t.:

- $redni czas przejazdu odlegto$ci migdzyprzystankowych: 29 minut 54 sekund (ok. 76%
czasu podrozy), ktory jest dluzszy niz w kierunku przeciwnym

- $redni czas postoju na przystankach: 9 minut 45 sekund (ok. 24% czasu podrozy), ktory
jest krotszy niz w przypadku kierunku przeciwnego;

W sumie oznacza to, ze w okresie migdzyszczytowym predkos¢ komunikacyjna w obu

kierunkach ruchu na trasie jest zblizona (17,7-17,8 km/godz) natomiast wyzsza jest $rednia

predkos¢ jazdy pomigdzy przystankami w kierunku Banacha (28,4 km/h) niz w kierunku

Goctawia (23,5 km/h).

Czas wymiany pasazeréw na przystankach
W przeprowadzonych pomiarach ruchu tramwajow stwierdzono, ze na omawianej trasie
tramwajowej laczne $rednie czasy wymiany pasazerdw na przystankach réznity si¢ istotnie
dla kierunku Petla Goctawek — Petla Banacha w stosunku do kierunku przeciwnego.
Wyniosty one:
- dla kierunku Petla Goctawek — Petla Banacha:
e 377 sekund w szczycie porannym (co stanowi okoto 42.% tacznego $redniego czasu
postoju tramwajow na przystankach),
e 311 sekund w migdzyszczycie (co stanowi okoto 36% tacznego $redniego czasu
postoju tramwajow na przystankach),
e 144 sekund w szczycie popotudniowym (co stanowi okoto 27% tacznego Sredniego
czasu postoju tramwajow na przystankach),
- dla kierunku Pe¢tla Banacha — P¢tla Goctawek:
e 221 sekund w szczycie porannym (co stanowi okoto 32% tacznego $redniego czasu
postoju tramwajow na przystankach),
e 201 sekund w migdzyszczycie (co stanowi okoto 34% tacznego $redniego czasu
postoju tramwajow na przystankach),
e 255 sekund w szczycie popoludniowym (co stanowi okoto 36% tacznego $redniego
czasu postoju tramwajow na przystankach),

Sredni czas wymiany pasazeréw na przystankach tej trasy wahat si¢ w granicach 6s-11s.
Najdluzsze $rednie czasy wymiany pasazerOw zarejestrowano na nast¢pujacych przystankach:
- PI. Narutowicza — 17s,

- Centrum — 17s,

- Pl Zawiszy — 17s,

- Muzeum Narodowe - 19s,

- Dw. Centralny — 21s.
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Oznacza to, ze najdluzsze czasy postoju tramwajow w zwiazku z wymiang pasazerow
wystgpuja na przystankach polozonych w centrum miasta. Wymiana pasazeréw na
pozostatych przystankach wymaga znacznie krotszych czasow postoju tramwajow.

Czas tracony na przystankach

Przez czas tracony przez tramwaj na przystankach rozumie si¢ czas jaki uptywa od momentu

zakonczenia wymiany pasazerow” do chwili ruszenia z przystanku. W przeprowadzonych

pomiarach ruchu tramwajow stwierdzono, ze na trasie tramwajowej Petla Goctawek - Petla

Banacha laczne $rednie czasy postoju tramwajow na przystankach byly zroéznicowane i

wynosity:

- dla kierunku Petla Goctawek-P¢tla Banacha, w szczycie porannym — 887 sekund (w tym
550 sekund czasu traconego),

- dla kierunku Pg¢tla Goctawek-P¢tla Banacha, w migdzyszczycie — 874 sekund (w tym az
563 sekund czasu traconego),

- dla kierunku Pe¢tla Goctawek-P¢tla Banacha, w szczycie popotudniowym — 538 sekund (w
tym 394 sekund czasu traconego),

- dla kierunku P¢tla Banacha-Pgtla Goctawek, w szczycie porannym — 653 sekundy (w tym
432s czasu traconego),

- dla kierunku P¢tla Banacha-P¢tla Goctawek, w migdzyszczycie — 585 sekund (w tym az
384s. czasu traconego),

- dla kierunku Pg¢tla Banacha-Pgtla Goctawek, w szczycie popotudniowym — 706 sekund (w
tym 451s. czasu traconego).

Stad $redni czas postoju tramwajow na przystankach tej trasy wahatl si¢ w granicach 22-29
sekund 1 byl nawet trzykrotnie wyzszy niz czas potrzebny na wymiang pasazerow. Najdtuzsze
zaobserwowane $rednie czasy postoju tramwaju wynosity:

- Centrum — 75s,

- Dw. Centralny — 68s,

- Muzeum Narodowe — 61s,

- Smyk — 50s,

- Wawelska — 45s,

- Pl Zawiszy — 43s.

5.5.5 Ocena stanu bezpieczefnstwa ruchu tramwajow
Oceng stanu bezpieczenstwa ruchu tramwajow przeprowadzono w oparciu o:

- Dokument ,,Informacja o stanie bezpieczenstwa drogowego w tramwajach warszawskich
w 2003 r.” Tramwaje Warszawskie sp. z 0.0,

- Karty informacyjne wypadkow oraz
- Dane o wypadkach udostgpnione przez ZDM.

W analizowanym okresie lat 2001-2003 nastapit wyrazny spadek liczby zdarzen z udzialem
tramwajow z 1247 w roku 2001 do 1108 w roku 2003 (spadek o 11%). Jednoczes$nie redukcji
ulegta takze cigzko$¢ wypadkow. Liczba rannych zmniejszyla si¢ ze 174 do 147 (o 15%).
Niestety praktycznie nie ulegta zmianie liczba zabitych w skali roku, ktoéra utrzymuje si¢ na

* Czas ten dodatkowo pomniejszany byt o 3 sekundy uznawane za czas niezbedny dla zamknigcia drzwi
tramwaju
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poziomie 7-8 o0sOb. Zestawienia danych przedstawiono w tabelach 5.11 1 5.12 oraz na
rysunkach 5.12 1 5.13.

Tabela 5.11 Zdarzenia drogowe w Warszawie z udziatem tramwajow.

Zdarzenia drogowe w Warszawie W tym zdarzenia drogowe
ROK z udziatem tramwajow

los¢ ranni zabici los¢ ranni zabici
2001 28 354 2 455 119 1 247 174 7
2002 30 198 2 342 137 1100 142 9
2003 30 538 2123 121 1108 147 8

Zrédlo: Informacja o stanie bezpieczeristwa drogowego w tramwajach warszawskich w 2003 r. Tramwaje
Warszawskie sp. z o.o.

Rys. 5.12 Zdarzenia z udzialem tramwajéw na tle BRD w
Warszawie

30198

30538

@ z udziatem tramwajow

m Zdarzenia drogowe w
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Rys. 5.13 Ofiary w wypadkach z udziatem
tramwajow (2001-2003)
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Tabela 5.12 Przyczyny i liczba kolizji powstatych z winy pracownikow Tramwajow

Warszawskich

Lp. Przyczyna zdarzen 2001 2002 2003
1. |- niebezpieczna predkosé 10 13 7
2. |- wymuszenie pierwszenstwa 29 23 25
3. |- nie zachowanie bez. odstgpu 52 30 33
4. |- hamowanie-poslizg - 7 -
5. |- nie zachowanie ostroznosci 14 11 7
6. |- sygnalizacja $wietlna 12 8 12
7. |- przyczyna techniczna - 2 -
8. |- cofanie bez zabezpieczenia 2 2 3
9. |-inne 7 4 3
10. |Razem: 126 100 90

Zrédto: Informacja o stanie bezpieczeristwa drogowego w tramwajach warszawskich w 2003 r. Tramwaje

Warszawskie sp. z o.o0.

Tabela 5.13 Liczba zdarzen drogowych w przeliczeniu na 1 milion wykonanych

wozokilometrow
Zdarzenia Wskaznik przeliczeniowy
Wykonane Zdarzenia zZ winy
ROK kilometry ogblem ™W Ogodtem Z winy TW
2001 47.359.326 1247 215 26,30 4,54
2002 46.725.179 1100 163 23,54 3,48
2003 46.696.218 1108 146 23,72 3,13

Zrédlo: Informacja o stanie bezpieczenstwa drogowego w tramwajach warszawskich w 2003 r. Tramwaje
Warszawskie sp. z o.o.

W odniesieniu do trasy tramwajowej od Petli Banacha do Petli Goctawek nalezy stwierdzié,
ze w okresie 24 miesiecy (od 01.01.2002 do 31.12.2004) w korytarzu analizowanej trasy
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tramwajowe] miato miejsce 39 wypadkéw (0,053 wypadku/dziennie) w ktorych zginety 4
osoby a 49 osob zostato rannych.

Rozktad wystepowania wypadkéw na poszczegolnych odcinkach trasy przedstawiono w
tabeli 5.14

Tabela 5.14 Rozktad wystepowania wypadkéw na trasie Petla Goctawek — Petla Banacha

Odcinek trasy Liczba Liczba Liczba
wypadkow rannych zabitych
Petla Goctawek — Zamieniecka 4 21 2
Zamieniecka - Rondo Waszyngtona 9 7 0
Rondo Waszyngtona — Rondo Dmowskiego 9 1
Rondo Dmowskiego — Pl. Zawiszy 11 6 1
Pl. Zawiszy — P¢tla Banacha 11 6 0

Dane z okresu:01.01.2002 -31.12.2003

Struktura wypadkow z punktu widzenia rodzaju wypadku ksztaltowata si¢ w sposob
nastepujacy:

- 18 wypadkéw (46%) — z udziatem pieszych,

- 20 wypadkéw (51%) — z udziatem innych pojazdow,

- 1 wypadek (3%) — z udziatem rowerzysty.

5.5.6 Inne parametry charakteryzujace tras¢ tramwajowa
Na podstawie modelu ruchowego wykonanego mozna stwierdzi¢, ze:

- Laczna liczba podroézy w godzinie szczytu porannego odbywanych srodkami komunikacji
zbiorowej sigga 445 tys. Dominuje komunikacja autobusowa obstugujaca ponad 52%
podrézy oraz komunikacja tramwajowa — 21% podrozy.

- Podobnie ksztattuje si¢ wielko$¢ pracy przewozowe] wyrazane] w pasazerogodzinach i
wozokilometrach. W przypadku komunikacji autobusowej jej udziat w pracy
przewozowej wyrazonej] W pasazerogodzinach przekracza 54% ogodlnej pracy
przewozowej systemu transportu zbiorowego, a w przypadku komunikacji tramwajowej
17%.

Szczegotowe zestawienia danych w podziale na $rodki transportu przedstawiono w tabelach
5.15-5.18

Tabela 5.15 Liczb

233 450

Tabela 5.16 Transport zbioro

110 890
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Tabela 5.17 Transport zbiorowy — pasazero-kilomet oszczegolnych srodkach transportu

2

244602 | 1110902 159 133 343 166 | 808207 | 128 503

794 513

- pojazdo kilometry w poszczegdlnych Srodkach transportu

Tabela 5.18 Transport zbioro

478 20 758 2189 5309 879 255 29 868

W tabeli 5.19 zestawiono podstawowe charakterystyki systemu transportu zbiorowego
Warszawy z uwzglednieniem danych dotyczacych:

srednich czasow podrozy,

- $rednich czaséw jazdy,

- liczby 1 wskaznikoéw przesiadania sig,
- $rednich odleglosci podrézy,

- $rednich predkosci podrézy i jazdy,

- czasOw traconych na przesiadanie si¢ i oczekiwanie na przystankach.

Tabela 5.19 Zestawienie podstawowych charakterystyk systemu transportu zbiorowego
Warszaw

Sredni czas podrozy 45min 4s
Sredni czas jazdy 25min 46s
Sredni czas w pojazdach komunikacji zbiorowej 22min 23s
Sredni czas przesiadania sie 2min 55s
Sredni czas oczekiwania na pierwszy $rodek transportu 6min 16s
Sredni czas dojécia pieszego przy przesiadaniu sie 27s
Liczba przesiadek/Liczbg podrézy w komunikacji

zbiorowej 0,48
Srednia odlegtos¢ podrozy 9,66 km
Srednia predkos¢ podrézy 12,90 km/h
Srednia predkos¢ podrozy w pojezdzie 24,00 km/h
Laczny czas podrdézy w godzinie szczytu porannego 233 994 godz.
Laczny czas tracony na przesiadki 15 220 godz.
Y.aczny czas oczekiwania na przystankach 32 591godz.
Laczna liczba przesiadek 148 325
Laczna dlugos$¢ podrozy 3 008 020 km
Laczna liczba pasazerokilometrow 2 794 509
Liczba podrézy w komunikacji zbiorowej wykonywana bez 174 827

FABER MAUNSELL




Studium wykonalnosci dla projektu

99

"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goclawek"

przesiadek

18 |jedna przesiadka

Liczba podrézy w komunikacji zbiorowej wykonywana z

97 641

19 | dwiema przesiadkami

Liczba podrézy w komunikacji zbiorowej wykonywana z

21 906

20 | wigcej niz dwiema przesiadkami

Liczba podrézy w komunikacji zbiorowej wykonywana z

2

276

W tabeli 5.20 przedstawiono zestawienie liczby przesiadek w godzinie szczytu porannego w
wybranych, najwazniejszych weztach przesiadkowych z uwzglednieniem:

- przesiadek dokonywanych z i na tramwaj,

- przesiadek dokonywanych pomigdzy pozostatymi srodkami transportowymi (bez udziatu

tramwaju)

Tabela 5.20 Zestawienie liczby przesiadek w najwazniejszych weztach przesiadkowych trasy

tramwajowej Goctawek-Banacha

Wezel przesiadkowy | Liczba przesiadek | Pozostate Razem Udziat przesiadek
Tramwaj zwigzanych z
tramwajem
Wiatraczna 2100 146 2246 93%
Rondo Waszyngtona 833 863 1696 49%
Rondo de Gaulle’a 1516 310 1826 83%
Rondo Dmowskiego 5700 6568 12268 46%
Dw. Centralny 3407 813 4220 81%
Pl. Zawiszy 4848 2100 0948 70%
Pl. Narutowicza 107 12 119 90%

5.6 Charakterystyka nat¢zen ruchu i warunkow ruchu drogowego

W tabeli 5.21przedstawiono przecig¢tne natgzenia ruchu na odcinkach w godzinie szczytu
porannego uzyskane na podstawie modelu ruchowego Warszawy.

Tabela 5.21 Zestawienie natgzen ruchu drogowego

Odcinek poj/godz poj/godz

Pc¢tla Goctawek — Rondo 2200 Rondo Wiatraczna — P¢tla 1300

Wiatraczna Goctawek

Rondo Wiatraczna — Rondo 1100 Rondo Waszyngtona — Rondo 1000

Waszyngtona Wiatraczna

Rondo Waszyngtona — Rondo 1100 Rondo de Gaulle’a — Rondo 1500

de Gaulle’a Waszyngtona

Rondo de Gaulle’a — Rondo 1300 Rondo Dmowskiego — Rondo e 2200

Dmowskiego Gaulle’a

Rondo Dmowskiego — Dw. 2300 Dw. Centralny — Rondo 3000
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Centralny Dmowskiego

Dw. Centralny — Pl. Zawiszy 2000 Pl. Zawiszy — Dw. Centralny 3000
Pl. Zawiszy — Pl. Narutowicza| 2100 Pl. Narutowicza — Pl. Zawiszy 1900
Pl. Narutowicza - Banacha 2150 Petla Banacha — P1. Narutowicza 1300

Poréwnanie natgzen ruchu i przepustowosci odcinkéw ulic wraz z ocena poziomu swobody
ruchu przedstawiono w tabeli 5.22.

Tabela 5.22 Ocena warunkow ruchu w korytarzu trasy tramwajowej Goctawek-Banacha

Lp Odcinek ulicy Przekrdj | P/h | Przepustowosé PSR°®
p/h/przekroj’
1 [Pe¢tla Goctawek — Rondo Wiatraczna 2x3 2200 3200 D
2 [Rondo Wiatraczna — Rondo 2x2 1100 2200 C
Waszyngtona
3 |Rondo Waszyngtona — Rondo de 2x2 1100 2200 C
Gaulle’a
4 |Rondo de Gaulle’a — Rondo 2x3 1300 3200 C
Dmowskiego
5 |Rondo Dmowskiego — Dw. Centralny 2x3 2300 3200 D
6 [Dw. Centralny — Pl. Zawiszy 2x3 2000 3200 D
7 |Pl. Zawiszy — Pl. Narutowicza 2x3 2100 3200 D
8 |Pl. Narutowicza - Banacha 2x3 2150 3200 D
9 |[Rondo Wiatraczna — P¢tla Goctawek 2x3 1300 3200 B
10 [Rondo Waszyngtona — Rondo 2x2 1000 2200 B
Wiatraczna
11 |Rondo de Gaulle’a — Rondo 2x2 1500 2200 D
Waszyngtona
12 |Rondo Dmowskiego — Rondo de 2x3 2200 3200 D
Gaulle’a
13 |Dw. Centralny — Rondo Dmowskiego 2x3 3000 3200 E
14 |Pl. Zawiszy — Dw. Centralny 2x3 3000 3200 E
15 |Pl. Narutowicza — Pl. Zawiszy 2x3 1900 3200 D
16 [P¢tla Banacha — Pl. Narutowicza 2x3 1300 3200 B

> Na podstawie HCM 85 i pracy ,,Budowa hierarchicznych modeli ruchu w sieciach drogowych”. Politechnika
Warszawska 1998.

% PSR — poziom swobody ruchu: A- ruch swobodny, B — ruch réwnomierny z odczuwalna obecnoscia innych
pojazdow, swoboda wyboru predkosci jazdy, C — ruch réwnomierny, ale na sposob jazdy istotny wplyw
wywieraja inne pojazdy, wybor predkosci wyraznie ograniczony, D — ruch rownomierny, ale przy duzej ggstosci
wybor predkosci i manewry ograniczone, komfort jazdy niski, E — nat¢zenie ruchu bliskie przepustowosci,
predkos¢ ustabilizowana na niskim poziomie, skrajnie utrudnione manewrowanie, niewielki wzrost ruchu lub
chwilowe zatrzymania powoduja powazne zaklocenia.
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5.7 Charakterystyka ruchu autobusowego

Wzdtuz trasy tramwaju w korytarzu al. Jerozolimskich tylko jedna linia autobusowa
przebiega rownolegle praktycznie na catej dlugosci do od petli Banacha do petli Goctawek.
Linia ta jest linia nr 521(Falenica-Szczgsliwice), ktora w godzinach szczytow
komunikacyjnych kursuje $rednio, co 12min. Pozostate linie przebiegaja rownolegle na
znacznie krotszych odcinkach.

Na odcinku od petli Goctawek do ronda Wiatraczna wzdhuz trasy tramwajowej przebiega
tacznie 17 linii autobusowych, w tym 14 linii dziennych: 115, 125, 137, 142, 145, 183, 327,
402, 515, 521, 702, 704, 720, 722 oraz 3 linie nocne: 605, 608 1 612.

W godzinie szczytu porannego na przystanek autobusowy przy petli tramwajowej w kierunku
do centrum podjezdza tacznie 40 autobusow, co daje srednio czgstotliwos¢ 1min 30s.

Z wymienionych autobusow tylko wspomniana linia autobusowa nr 521 prowadzona jest po
catym odcinku trasy tramwajowej. Pozostate linie autobusowe w wigkszosci przypadkow
koncza swoja trasg na petli autobusowej przy rondzie Wiatraczna.

Dodatkowo na rondzie Wiatraczna konczy swoje trasy kilka linii podmiejskich nalezacych do
przewoznikow prywatnych. Rondo Wiatraczna peini rolg bardzo waznego wezta
przesiadkowego.

Na ul. Waszyngtona od ronda Wiatraczna do ronda Waszyngtona przebiegaja 3 linie dzienne:
102, 158, 521 i jedna nocna 605. Przy czym linie 102 i1 158 wlaczaja si¢ do ul. Waszyngtona
za rondem Wiatraczna. Linia nr 102 od ul. Migdzyborskiej, a linia 158 od ul. Kinowe;.
Lacznie po ul. Waszyngtona w kierunku do Centrum kursuje 14 autobuséw, co daje $rednia
czestotliwosci ok. 4min 30s.

Na odcinku od ronda Waszyngtona w kierunku do ronda de Gaulle’a porusza si¢ tacznie 13
linii autobusowych, w tym 9 linii dziennych: 102, 111, 117, 158, 303, 509, 517, 521, E-51 4
linie nocne: 602, 605, 610 i 614. Jedna z linii nie dochodzi bezposrednio do ronda de
Gaulle’a. Linia nr 509 za mostem Poniatowskiego skreca w ul. Wio$larska. Lacznie po tym
odcinku w kierunku do Centrum kursuje 49 autobuséw co daje $rednia czgstotliwos¢ 1min
13s.

Na odcinku rondo de Gaullea’ — rondo Dmowskiego wystgpuje duze przeplatanie linii
autobusowych, ktére wlaczaja si¢ z ul. Nowy Swiat z kierunku potnocnego i poludniowego.
Lacznie na tym odcinku kursuje tacznie 15 linii autobusowych, w tym 117, 119, 128, 151,
158,171, 175, 517, 521, E-3, E-5, oraz 4 linie nocne: 602, 605, 610 i1 614 z czgstotliwoscia 52
autobusy na godzing (.co 69s).

Na odcinku od ronda Dmowskiego do dworca Centralnego réwniez wystepuje duze
przeplatanie linii autobusowych. Czg$¢ z linii konczy swoj bieg na petli przy dworcu
Centralnym. £acznie po tym odcinku przebiega 24 linii autobusowych, w tym 16 dziennych:
127, 128, 131, 151, 158, 175, 359, 501, 505, 508, 512, 517, 521, 525, E-3, E-5 oraz 8 linii
nocnych: 601, 602, 603, 605, 607, 610, 611 i 614. Sumaryczna czg¢stotliwo$¢ w kierunku do
Centrum wynosi 73 autobusy na godzing (co 49s).

Na odcinku od Dw. Centralnego do pl. Zawiszy liczba linii autobusowych wynosi 16, w tym
11 linii dziennych: 127, 128, 130, 175, 501, 508, 512, 517, 521, 523, E-5 oraz 5 linii nocnych:
603, 605, 608, 611 i 612. Lacznie po tym odcinku w kierunku do Cetrum kursuja 53
autobusy, co daje $rednia cz¢stotliwos$¢ 1 min 8s.
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Na odcinku od pl. Zawiszy do ul. Wawelskiej liczba linii autobusowych wynosi 8, w tym 7
linii dziennych: 128, 150, 157, 191 (petla na pl. Narutowicza), 517, 521, 523 i jedna nocna:
605. Lacznie na tym odcinku w godzinie szczytu porannego kursuje 31 autobuséw, co daje
srednig cze¢stotliwos¢ 1min 56s.

Na odcinku od ul. Wawelskiej do ul. Banacha liczba linii autobusowych wynosi 4: 157, 167,
191 1 521. Na tym odcinku nie ma zadnych linii nocnych. Laczna liczba kursujacych
autobusdéw w szczycie porannym wynosi: 15 co daje czgstotliwo$¢ rowna 4min.

Wzdhuz ostatniego odcinka trasy tramwajowej pomigdzy ul. Grdjecka i petla Banacha kursuja
4 linie dzienne: 136, 157, 172 i 186. Laczna liczba kursujacych autobuséw w szczycie
porannym wynosi: 18 co daje czgstotliwo$¢ rowna 4min.

Tabela 5.23. Zestawienie przebiegu linii autobusowych wzdluz trasy tramwajowej Pgtla
Banacha - Petla Goctawek

Odcinek Nazwa ulicy Liczba linii | Liczba autobusow Srednia
autobusowych W szczycie czestotliwose
dziennych porannym - do kursowania
Centrum autobusow - do
Centrum
petla Goctawek — Grochowska 14 40 Imin 30s
rondo Wiatraczna
rondo Wiatraczna — | Waszyngtona 3 14 4 min 30s
rondo Waszyngtona
rondo Waszyngtona Al 9 49 I min 13s
—rondo de Gaulle’a | Jerozolimskie
rondo de Gaulle’a — Al 11 52 1 min 9s
rondo Dmowskiego | Jerozolimskie
rondo Dmowskiego Al 16 73 49s
— dw. Centralny Jerozolimskie
dw. Centralny — plac Al 11 53 1 min 8s
Zawiszy Jerozolimskie
plac Zawiszy — ul. Grojecka 7 31 1 min 56s
Wawelska
plac Narutowicza — Grojecka 4 15 4 min
ul Bitwy
Warszawskiej
ul. Bitwy Banacha 4 18 3min 20s
Warszawskiej 1920r.
— petla Banacha

Na calej trasie pomig¢dzy pgtlami Goctawek 1 Banacha linie autobusowe przechodza przez 7
waznych wezlow przesiadkowych rozprowadzajacych gléwny ruch pasazerski na kierunku
potnoc-potudnie.

Do waznych weztow przesiadkowych zalicza si¢ nastepujace punkty:

1. Rondo Wiatraczna — dominuja przesiadki pomig¢dzy autobusami podmiejskimi, a
tramwajem.
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2.

Rondo Waszyngtona — dominuja przesiadki pomigdzy tramwajem 1 autobusami
jadacymi do 1 z Centrum, a autobusami i tramwajem w ul Zielenieckiej i autobusami
skrecajacymi w ul. Francuzka.

Rondo de Gaulle’a — dominuja przesiadki pomigdzy tramwajem i autobusami
jadacymi do i z Centrum, a autobusami poruszajacymi si¢ po ul. Nowy Swiat.

Rondo Dmowskiego — dominuja przesiadki pomigdzy tramwajem i autobusami
poruszajacymi si¢ wzdluz al. Jerozlimskich z metrem, tramwajami i autobusami
poruszajacymi si¢ wzdtuz ul. Marszatkowskiej.

Dw. Centralny — dominuja przesiadki pomigdzy tramwajem 1 autobusami
poruszajacymi si¢ wzdhuz al. Jerozlimskich z tramwajami i autobusami poruszajacymi
si¢ wzdtuz al. Jana Pawta II.

Plac Zawiszy — dominuja na kierunku al. Jerozolimskie — Towarowa,

Plac Narutowicza — dominuja przesiadki z tramwajow jadacych w kierunku Centrum
do tramwajow jadacych wzdtuz ul. Filtrowe;.

W tabeli 5.24 zestawiono liczbe pasazeréw w autobusach w stanie istniejacym w godzinie
szczytu porannego wzdtuz tras tramwajowej petla Banacha — petla Goctawek.

Tabela 5.24. Liczba pasazerow w autobusach w stanie istniejacym w godzinie szczytu

porannego wzdluz tras tramwajowej petla Banacha — pgtla Goclawek.

Odcinek Nazwa ulicy Liczba
pasazerow w obu
kierunkach
petla Goctawek — Grochowska 3200-4000
rondo Wiatraczna
rondo Wiatraczna — | Waszyngtona 800
rondo Waszyngtona
rondo Waszyngtona Al 5900-6700
—rondo de Gaulle’a | Jerozolimskie
rondo de Gaulle’a — Al 5600
rondo Dmowskiego | Jerozolimskie
rondo Dmowskiego Al 5150
— dw. Centralny Jerozolimskie
dw. Centralny — plac Al 4000-4650
Zawiszy Jerozolimskie
plac Zawiszy — ul. Grojecka 2500
Wawelska
plac Narutowicza — Grojecka 3000
ul Bitwy
Warszawskiej
ul. Bitwy Banacha 1900
Warszawskiej 1920r.
— petla Banacha
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6 CHARAKTERYSTYKA I OCENA TRASY
TRAMWAJOWEJ

6.2 Zakres analiz i przyjete zalozenia

Informacje przedstawione w niniejszym rozdziale dotycza charakterystyki i oceny stanu
istniejacego analizowanej trasy tramwajowej na odcinku od petli Banacha do petli Goctawek
w zakresie obejmujacym:

uktad linii tramwajowych i czgstotliwo$¢ kursowania tramwajow wzdhuz trasy,

- stosowany tabor,

- uklad geometryczny trasy i skrajni¢ budowli,

- konstrukcje i stan techniczny torowiska,

- wyposazenie i stan techniczny przystankow,

- urzadzenia energetyki trakcyjnej,

- zaplecze techniczne trasy (pgtle i zajezdnie) i warunki obstugi w sytuacjach awaryjnych,
- usytuowanie torowiska i przystankéw wzgledem uktadu ulic na trasie.

- zagospodarowanie wzdtuz trasy,

- gloéwne wezly przesiadkowe,

- dotychczasowe plany rozwojowe,

- uktad drogowy wzdhiz trasy,

- ruch drogowy wzdhiz trasy tramwajowej,

- plany w zakresie modernizacji systemu zarzadzania i sterowania ruchem,

- sterowanie i organizacjg ruchu tramwajow.

6.2 Zrodla informacji i kryteria oceny

Informacje o charakterystyce technicznej i o aktualnym stanie obiektow infrastruktury
opracowano na podstawie dokumentacji udostepnionej w Zaktadzie Energetyki Trakcyjnej i
Toréw Tramwajow Warszawskich Sp. z o.0., danych Zarzadu Transportu Miejskiego (ZTM)
oraz na podstawie ogledzin i niezbednych pomiaréw przeprowadzonych przez zespo6t autorow
opracowania.

6.3 Uklad linii wzdluz trasy i cz¢stotliwos¢é kursowania tramwajow

Analizowana trasa sklada si¢ z 9 weztéw, rozumianych jako petle krancowe (Goctawek,
Banacha), skrzyzowania tras (Marszalowska/Al. Jerozolimskie, Jana Pawtla/Al.
Jerozolimskie) 1 odgalezienia tras (Wiatraczna, Rondo Waszyngtona, PI. Starynkiewicza, Pl.
Zawiszy, Pl. Narutowicza, Banacha/Grojecka) oraz z tlaczacych je odcinkow
migdzyweztowych.
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Na trasie tej przebiega tacznie 16 dziennych linii tramwajowych, a w soboty, niedziele i
swigta dodatkowo 1 linia nocna. Linie te wiaczaja lub wylaczaja si¢ z trasy w okreslonych
weztach odgalezienia tras. Na najdluzszym, najbardziej obciazonym s$rédmiejskim odcinku
trasy (od Ronda Waszyngtona do Pl. Zawiszy) przebiega 8 linii dziennych i 1 linia nocna.
Wykaz poszczegolnych linii, ich czgstotliwosci kursowania oraz taczne czegstotliwosci
kursowania tramwajow na odcinkach pomigdzy weztami odgatezienia tras podane sa w tabeli
6.1.

Czgstotliwo$¢  tramwajow  (pociagéw  tramwajowych  rozumianych jako  zestawy
dwuwagonowe lub pojedyncze wagony 1 wagony wielocztonowe) zostala w tabeli wyrazona
liczba tramwajow na godzing na podstawie danych techniczno-eksploatacyjnych ZTM.

Na najbardziej obcigzonym odcinku analizowanej trasy pomigdzy Rondem Waszyngtona i Pl.
Zawiszy najwigksza czgstotliwos¢ w dni robocze w okresie szczytowym wynosi 58,9
tramwajow w ciagu godziny. Na odcinku tym przebiega tez sobotnio-$wiateczna linia nocna
nr 640 o czgstotliwosci 2 tramwajow na godzing.

Tabela 6.1 — Linie przebiegajace na trasie Goctawek — Banacha i czgstotliwosci tramwajow.

Czgstotliwos¢ [tramwajow/godz. ]
Dni robocze Soboty i §wigta
Petla, . Linie W szczycie Poza szczytem
wezet odgaleziajacy, nr . - 1 .
odcinek miedzyweztowy lacznie lacznie | nalinii qc(lquekna
na linii na na linii na odetnid
odcinku odcinku
1 2 3 4 5 6 7 8
3 3,8 2,5 4.0
Petla Goclawek 6 4,0 2,0 4,0
ul. Grochowska 9 6,0 28,8 6,0 13,4 4.0 14,0
24 3,0 2,0 2,0
44 12,0 0,9 0,0
9 6,0 6,0 4,0
22 7,5 6,0 4,0
Petla Wiatraczna 24 3’0 28,5 2’0 14,9 2’0 10,0
Al. Waszyngtona 2 2 2
44 12,0 0,9 0,0
640 0,0 0,0 0,0 0,0 2,0 2,0
7 6,0 3,0 4,0
8 3.8 3,0 2,0
9 6,0 6,0 4,0
Rondo Waszyngtona 12 71 4.9 4.0
Al. Poniatowskiego, most i 2 7’5 58,9 6’0 31,8 4’0 24,0
wiadukt Poniatowskiego, > > >
Al. Jerozolimskie 24 3,0 2,0 2,0
25 7,5 6,0 4,0
44 12,0 0,9 0,0
640 | 0,0 0,0 0,0 0,0 2,0 2,0
Pl. Zawiszy 7 6,0 41,0 3,0 23,7 4.0 16,0
ul. Gr()jecka 9 6 0 6 0 4 0
20 2,5 2,5 2,0
25 7,5 6,0 4,0
32 3,0 3,0 2,0
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44 12,0 0,9 0,0
45 4,0 2,3 0,0
7 6,0 3,0 4,0
9 6,0 6,0 4,0
15 5,7 3,1 4,0
P1. Narutowicza 20 2,5 2,5 2,0
ul. Grojecka 25 75 40,5 6.0 29,2 20 26,0
29 3,8 2,5 4,0
36 5,0 3.8 4,0
45 4,0 2,3 0,0
Gréjecka/Banach 20 2.5 6,0 4,0
réjecka/Banacha
ul. B:Ianacha 29 3.8 15,3 2,5 14,6 4,0 12,0
Petla Banacha 36 5,0 3,8 4,0
45 4,0 2,3 0,0

6.4 Uklad geometryczny trasy

Uklad geometryczny trasy analizowano w odniesieniu do wymagan zwigzanych z
uksztattowaniem trasy w profilu podluznym i w planie sytuacyjnym, w powiazaniu z
przekrojem poprzecznym (poszerzenia migdzytorza na tukach z uwagi na wymagania normy
na skrajni¢ budowli).

Stwierdzono, Zze na analizowanej trasie nie wystgpuja pochylenia podluzne przekraczajace
dopuszczalng warto$§¢ 40%o, a wyokraglenia zalomoéw niwelety nie wykazuja warto$ci
promieni lukdéw pionowych mniejszych niz 1000m.

Z tego powodu zagadnienie uksztattowania trasy w profilu podluznym (ptaszczyznie
pionowej) nie bedzie przedmiotem dalszych analiz, jako nieistotne dla okreslenia
ewentualnego zakresu modernizacji. Jedynym odcinkiem powodujacym obecnie okresowe
problemy eksploatacyjne jest odcinek trasy w Al Poniatowskiego pomigdzy rondem
Waszyngtona i mostem Poniatowskiego, gdzie w okresach jesienno-zimowych wystepuja
przypadki poslizgu két na szynach utrudniajace podjechanie na wystgpujace tu wzniesienie.

Sytuacja ta nie wymaga jednak przebudowy uktadu wysokosciowego torow, bowiem jej
prostym rozwiazaniem moze by¢ stosowanie piasecznic, ktore stanowia zwykle standardowe
wyposazenie wspotczesnego taboru tramwajowego.

Zagadnienia dotyczace uksztatltowania trasy w planie sytuacyjnym (plaszczyznie poziome;j)
analizowano w zakresie promieni tukow, krzywych przejSciowych i1 poszerzen migdzytorzy w
tukach.

Ocena potrzeby przebudowy toréw usytuowanych w tukach, ktérych promienie nie spetniaja
wymagane] wartosci minimalnej 150m na odcinkach migedzyweztowych i 25m w weztach
rozjazdowych nie moze by¢ dokonywana wytacznie z uwagi na arytmetyczna relacje wartosci
istniejacych 1 wymaganych. Dodatkowym, istotnym kryterium tej oceny — zmieniajacym
niekiedy wniosek koncowy — jest odlegtos$¢ tuku do obiektu takiego jak przystanek lub wezet
rozjazdowy mogacego i tak ogranicza¢ predkosc. Jesli bowiem odleglosé ta jest niewielka, to
ewentualne ograniczenie predkosci spowodowane zbyt matym promieniem tuku nie ma
znaczenia wobec konieczno$ci zmniejszenia tej predkosci ze wzgledu na przejazd przez wezet
rozjazdowy lub zatrzymanie na przystanku.
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Uwzgledniajac powyzsze kryterium nie stwierdzono na analizowane] trasie potrzeby
przebudowy tukow poziomych w celu spelnienia przyjetych wymagan dotyczacych
minimalnych warto$ci promieni tukow.

Taki sam wniosek wynika z oceny analizowanej trasy z uwagi na spelnienie wymagania
zalecanych warto$ci promieni tukow poziomych (300m na odcinkach migdzyweztowych i
50m w weztach rozjazdowych) oraz z oceny rozstawu toréw w tukach (szerokosci
migdzytorza) z uwagi na skrajnig.

Z analiza uksztaltowania geometrycznego tras jest $ciSle zwiazane stosowanie krzywych
przejsciowych. Na sieci Tramwajéw Warszawskich jest ono ograniczone do stosowania w
weztach rozjazdowych oraz w tukach o matych promieniach poza weztami rozjazdowymi.

Jako krzywe przejsciowe pomigdzy prosta i tukiem o promieniu R<50m sa stosowane tuki
koszowe o typowym uktadzie promieni R=100 lub 50m oparte na kacie zwrotu odpowiednio
a=3°(dla R=100m) lub 0=6°(dla R=50m). Nie zapewniaja one wprawdzie ciaglej zmiany
przyrostu przyspieszenia bocznego na przejsciu z prostej w tuk, ale nie ma potrzeby ich
zastgpowania innymi krzywymi (np. klotoida lub parabola) z uwagi na ich wystgpowanie z
reguty w rejonach wezlow rozjazdowych, gdzie predkosci nie przekraczaja 30km/h i przyrost
przyspieszenia nie jest dokuczliwy dla pasazerow.

Okreslona w wytycznych projektowania mozliwo$¢ stosowania w torach poza weztami
krzywych przejsciowych w postaci paraboli trzeciego stopnia nie jest w praktyce
wykorzystywana, co powoduje przy predkosciach przekraczajacych 40km/h odczucie
gwaltownego przyrostu przyspieszenia bocznego i wpltywa niekorzystnie na narastanie
zuzycia szyn i kol oraz lokalnych deformacji toru. Deformacje takie narastaja w ciagu
wieloletniej eksploatacji torowisk, ktéra w praktyce nie obejmuje w ramach biezacego
utrzymania toru doktadnej korekty uktadu geometrycznego i1 czgsto zdarza sig, ze tuki
poziome o promieniu okre§lonym w dokumentacji wykazuja krzywizng¢ trudna do
zdefiniowania.

Spetienie wymagan dotyczacych takiego uksztattowania trasy, aby tuki wykazywaly $cisle
okreslone krzywizny, a krzywe przejsciowe byly parabolami trzeciego stopnia i dzigki temu
przyspieszenia boczne nie pogarszaty komfortu jazdy wymaga szczegélowej analizy uktadu
geometrycznego poszczegdlnych tukéw dokonanej na podstawie geodezyjnych pomiarow
stanu istniejacego 1 wprowadzenia na tej podstawie odpowiednich korekt w projekcie
wykonawczym modernizacji trasy.

Wstgpna ocena istniejacego uktadu geometrycznego analizowanej trasy wskazuje na potrzebg
wykonania takich pomiarow w czterech tukach wystepujacych w nastepujacych lokalizacjach:

— ul. Grochowska przy ul. Garwolinskie;,
— Al Poniatowskiego w rejonie przystankow przy Rondzie Waszyngtona,
— ul. Grojecka w rejonie Pl. Zawiszy i przystankéw przy ul. Banacha.

Zakres robot zwiazanych z ewentualna korekta krzywizn i wprowadzaniem krzywych
przejsciowych w ramach napraw toru nie ma istotnego wplywu na koszty modernizacji i z
tego powodu nie bedzie przedmiotem dalszych analiz.

W analizie uktadu geometrycznego trasy dostosowywanej do wprowadzenia nowoczesnego
taboru istotne znaczenie ma ocena potrzeby modernizacji wezldw rozjazdowych i tukéw o
malych promieniach dla zapewnienia wymaganych poszerzen miedzytorza z uwagi na
wymagania skrajni mijajacych si¢ w tuku pojazdow.

FABER MAUNSELL



Studium wykonalnosci dla projektu 108
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goclawek"

Zagadnienie to jest trudne do jednoznacznej oceny ze wzgledu na niedostosowanie
obowiazujacych w tym zakresie polskich norm na skrajni¢ budowli i1 skrajni¢ taboru do
wspolczesnych rozwigzan taboru wielocztonowego, ktérego podwozie nie zawsze bazuje na
wozkach obrotowych przewidywanych w normie. Dlatego tez poszerzenia migdzytorza w
tukach powinny by¢ analizowane nie tylko na podstawie normy, lecz takze z uwzglednieniem
charakterystyk nowoczesnego taboru. Stwarza to jednak konieczno$¢ posiadania takich
charakterystyk dotyczacych konkretnego typu pojazdu planowanego do wprowadzenia na
przedmiotowej trasie, co nie jest mozliwe na etapie studium wykonalnosci poprzedzajacego
zwykle wybor takiego pojazdu dopiero w drodze przetargu.

Z tego powodu w niniejszym Studium oceng wystgpowania na analizowanej trasie
wymaganych poszerzen mi¢dzytorzy w tukach ograniczono do posiadanego przez Tramwaje
Warszawskie wykazu tukow, na ktoérych wystepuja przekroczenia kinematycznej skrajni
taboru ustalone wedlug normy PN-K 92008:1998 dla aktualnie eksploatowanych w
Warszawie typow wagondw jednocztonowych.

Ocena ta nie wykazala wyst¢gpowania na tej trasie miejsc wymagajacych przebudowy uktadu
geometrycznego z powodu nie spetniania wymagan skrajni.

6.5 Stosowany tabor

Na analizowanej trasie sa eksploatowane wagony réznych typéw (tacznie 860 wagonow),
ktérych udziat na poszczegolnych odcinkach trasy wynika z obstugi okreslonych linii przez
jeden z czterech Zaktadéw Eksploatacji Tramwajow, a do zaktadow tych sa przypisane
konkretne typy wagonow.

Na odcinku $rodmiejskim od petli Wiatraczna do Pl. Zawiszy, obslugiwanym przez Zaktady
R1(Wola) i R2 (Praga), do ktérych sa przypisane wytacznie wagony typu 105N (rdzne wersje
tego typu) i wagony typu 116N nie wystepuja praktycznie starsze wagony typu 13N
przypisane do Zakladow R3 (Mokotéw) i R4 (Zoliborz). Wagony typu 13N obshuguja czesé
trasy od Pl. Narutowicza do petli Banacha.

Najstarsze z eksploatowanej grupy 247 wagondéw typu 13N sa wagonami jednocztonowymi, z
wysoka podtoga (0,84m od PGS), trzema drzwiami i 115 miejscami (w tym 21 miejsc
siedzacych) — kursuja one zwykle w sktadach dwuwagonowych.

Nowszym typem wagondéw o konstrukcji z potowy lat siedemdziesiatych (z p6zniejszymi
licznymi modernizacjami w postaci kilku wersji pochodnych) jest wagon typu 105N réwniez
jednoczionowy, z wysoka podtoga (0,91m od PGS), czterema drzwiami i 125 miejscami (w
tym 20 miejsc siedzacych) — kursuja one zwykle w sktadach dwuwagonowych.

Najnowszym typem wagonoéw o konstrukcji z konca lat dziewigcédziesiatych jest wagon typu
116Na, trojcztonowy, z niska podtoga (0,34m od PGS) na 61% powierzchni wagonu (na
pozostatej czesci 0,89m od PGS), z czterema drzwiami i 215 miejscami (w tym 40
siedzacych) — kursuja one jako pojedyncze wagony.

Liczba poszczegdlnych typow wagondéw przypisanych poszczegdlnym liniom — a tym samym
kursujacych po analizowanej trasie — jest zmienna ze wzgledu na okresowe wylaczenia
wagonow z ruchu w celach obstugi techniczne;.
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6.6 Konstrukcja i stan techniczny torowiska

Konstrukcja torowisk na sieci Tramwajow Warszawskich jest zdominowana zaréwno w
torowiskach wydzielonych, jak 1 wspolnych z jezdnia przez rozwiazania z podbudowa
podsypkowa. Odcinki torowisk wspoélnych z jezdnia przy =zastosowaniu konstrukeji
bezpodsypkowej stanowia mniej niz 1% ogolnej dtugosci torowisk wspdlnych z jezdnia.

Chociaz stan ten nie warunkuje obligatoryjnie wprowadzenia nowoczesnego tramwaju na tej
trasie, to jednak z uwagi na wyjatkowo duze obciazenie przewozami jej $rodmiejskiego
odcinka 1 w celu stworzenia w przysztosci korzystnych warunkéw do jej eksploatacji, nalezy
nada¢ duza range wprowadzaniu konstrukcji bezpodsypkowych w ramach modernizacji
torowiska.

Rozpowszechniony dotychczas poglad, ze koszty budowy torowisk o konstrukcji
bezpodsypkowej w porownaniu z konstrukcjami na podbudowie podsypkowej sa w
warunkach polskich co najmniej dwukrotnie wyzsze nie potwierdza si¢ w §wietle znanych z
ostatnich kilku lat zastosowan tego rodzaju konstrukcji w Krakowie, Katowicach i
Wroctawiu, gdzie relacjg tych kosztow okresla wskaznik w przedziale 1,3+1,5. Konstrukcje
bezpodsypkowe charakteryzuja si¢ jednak lepsza mozliwoscia zastosowania skutecznych
izolatorow wibroakustycznych i znacznie wigksza trwatoscia, co w warunkach intensywne;j
eksploatacji torowiska w strefie srodmiejskiej ma szczegolne znaczenie w peini uzasadniajace
wyzsze koszty modernizacji.

Na analizowanej trasie wystepuje tylko jeden krétki odcinek torowiska o konstrukcji
bezpodsypkowej na podbudowie w postaci plyty betonowej o dtugosci ok. 187 mtp (metréw
toru pojedynczego) wykonany w roku 2003 w ramach naprawy gtéwnej wezta rozjazdowego
na PI. Starynkiewicza (w ciagu Al. Jerozolimskich).

Czeg$ciowe eliminowanie wad konstrukcji podsypkowej w torowiskach wspdlnych z jezdnia
(nieréwnomierne osiadanie toru i nawierzchni drogowej wystajacej po pewnym okresie
eksploatacji ponad poziom gltowek szyn) mozna osiagna¢ dzigki stosowaniu rozwiazan, w
ktérych nawierzchnia torowa jest konstrukcyjnie powiazana z nawierzchnia drogowa
stanowiaca zabudowe torowiska. Rozwiazania takie w postaci prefabrykowanych ptyt typu
MU-T mocowanych sprezyscie w komorach tubkowych szyn sa ostatnio wdrazane przez
Tramwaje Warszawskie na przejazdach drogowych przez torowiska tramwajowe. Na
analizowanej trasie wystgpuje 5 przejazdow typu MU-T zlokalizowanych w torowisku na ul.
Grochowskiej 1 Grojeckiej

Ocena stanu technicznego torowisk przeprowadzona dla potrzeb niniejszego Studium
bazuje na nastepujacych wskaznikach udostepnionych przez Tramwaje Warszawskie Sp. z
0.0.:

— warunki eksploatacji charakteryzowane nie tylko czasem jaki uplynat od ostatniej
naprawy glownej, lecz roOwniez przeniesionym obcigzeniem przewozami, tj. $rednig
roczng liczba pociagow dwuwagonowych i aczna liczba takich pociagéw liczona od
czasu ostatniej naprawy gtownej,

— wystgpowanie tukow — zwlaszcza o matych promieniach — na analizowanej trasie, co ma
zwigzek z prognozowanym narastaniem nierOwnomiernego zuzycia bocznego szyn,
wptywajacego na komfort jazdy.

Dodatkowymi wskaznikami uwzglednionymi przy ogolnej ocenie stanu technicznego
torowiska, a tym samym potrzeb jego modernizacji, sa:
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— wskazniki charakteryzujace stan geometryczny toru, a zwlaszcza jego wichrowatos¢,
okreslane na podstawie ciagtego pomiaru toromierzem mikroprocesorowym;

— zuzycie szyn szacowane na podstawie ogledzin 1 wyrywkowych pomiarow
profilomierzem elektronicznym oraz pomiaréw szerokosci toru;

— rdznice poziomOw pomigdzy powierzchnia toczna szyn i zabudowa toru (wystawanie
elementow zabudowy toru ponad gltéwek szyn) okreslane na podstawie ogledzin w
torowiskach wydzielonych i zabudowanych;

— plany Zakladu Energetyki Trakcyjnej i Toréw Tramwajow Warszawskich Sp. z o.o.
dotyczace napraw $rednich 1 gtdéwnych na lata 2004 — 2007.

Uwzgledniajac powyzsze czynniki, ale bez szczegdtowego definiowania ich wartosci
progowych, dokonano analizy stanu technicznego torowisk, ktorej wyniki sprowadzono do
jednej z dwodch konkluzji przedstawionych wraz z danymi wyjsciowymi w tabeli 6.2:

= stan torowiska jest dobry i nie wymaga napraw modernizacyjnych (oznaczenie ,,DOB”),

» stan torowiska uzasadnia potrzebe przeprowadzenia naprawy w ramach programu
modernizacji (oznaczenie ,,MOD.”).

W odniesieniu do wezldw rozjazdowych zakwalifikowanych do modernizacji informacje o
zakresie naprawy sa rozszerzone o liczby zwrotnic (oznaczenie ,,z”) 1 liczby krzyzownic
(oznaczenie ,,k”) planowanych do wymiany. Odpowiednie uktady tych elementéw sktadaja
si¢ na rozjazdy tworzace wezet.

Przyjeto, ze warunki eksploatacji charakteryzowane sa obciazeniem przewozami liczonym od
ostatniej naprawy gtéwnej 1 stanowiacym iloczyn $redniego rocznego obciazenia wyrazanego
liczba pociagdéw i czasu od naprawy gtownej wyrazonego w latach.

Podane w tabeli okresy czasow od naprawy glownej sa warto$ciami usrednionymi — w
praktyce decyzje o naprawach podejmowane sa czgsto dla odcinkow krotszych niz dlugosé
odcinka migedzyweztowego. Wskutek tego, przy takim samym obciazeniu przewozami na
calym odcinku migdzyweztowym, stan techniczny i konstrukcja poszczegdlnych jego
fragmentow moga by¢ zréznicowane.

Jest to cecha niekorzystna, wynikajaca w pewnym stopniu z wystgpujacych w przesztosci
znacznych ograniczen finansowych, ktorych skutkiem bylo wykonywanie napraw tylko na
tych odcinkach, ktorych stan zagrazat bezpieczenstwu jazdy.

Przyjecie w niniejszym Studium obciazenia przewozami jako glownego — ale nie wytacznego
— kryterium kwalifikacyjnego do naprawy modernizacyjnej, stanowi rozwinigcie stosowane;j
w praktyce przez Zaktad Energetyki Trakcyjnej i Torow TW metody planowania napraw, w
ktorej wyniki ogledzin i1 pomiardw oraz okres eksploatacji torowiska w polaczeniu z
szacowanym obcigzeniem przewozami maja kluczowe znaczenie dla podejmowanych decyzji
o terminie i zakresie napraw.
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Tabela 6.2 Zestawienie informacji o torowiskach na trasie od pgtli Banacha do petli

Goctawek
Rodzaj konstrukeji torowiska Warunki eksploatacji
Obciazenie przewo- | Stan torow
o Wydzielone z jezdni zami [liczba
Pltl;;'z;flz Opls odcinka WSpélH Czas od pOCIQgéW]
[km-+m] torowiska ez . naPrawy dobry [DOB]
jezdnia Zabud Nie- glownej Sredni Laczne od /
[mt] abu otwane zabudowan | [lata] redme naprawy | wymagajacy
[mt] e [mt] roczne g}o’wnej modernizacji
[MOD]
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Wezel rozjazdowy
o+o00 | Petla Goctawek 6x1k 2 93548 | 187096 DOB
ul. Grochowska -
2+153 | od petli Goctawek 2153 3 93548 | 289999 DOB
do ronda
24471 Wiatraczna 318 6 93548 | 561288 DOB
Wezet rozjazdowy
2+688 | P gtla Wiatraczna 217 5 106 080 | 530400 DOB
Al. Waszyngtona -
44222 od ronda 1534 3 106 080 | 328 848 DOB
Wiatraczna do
ronda
44962 Waszyngtona 740 8 106 080 | 848 640 DOB
Wezet rozjazdowy 2x6k
Rondo
54145 Waszyngtona 183 2 222 872 | 445744 DOB
Al. Waszyngtona,
Most J.
s+465 | Poniatowskiego 320 15 |222872 (3343080 MOD
Al. Jerozolimskie -
od ronda
74234 ul. Nowy Swiat 436 15 222 872 | 3343 080 MOD
Al. Jerozolimskie -
od ul. Nowy Swiat
do ul.
Marszatkowskiej
7+860 626 15 222 872 | 3343 080 MOD
Skrzyzowanie 16k
Al. Jerozolimskie/
71943 | Marszatkowska 83 8 |222872|1782976| DOB
Al. Jerozolimskie -
od
Marszatkowskiej 487 6 |222872|1337232| DOB
do Chatlubinskiego
8+430
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Tabela 6.2 c.d.
209 14 222 872 13120208 MOD
8+639
16k
Skrzyzowanie Al.
Jerozolimskie/
Chatubifskiego 14 3 222 872 | 735478 DOB
8+653
Al. Jerozolimskie -
od ul.
Chatubinskiego do
Pl. Starynkiewicza 409 15 222 872 | 3343 080 MOD
9+062
Wezet rozjazdowy
P1. Starynkiewicza | B2 1 222872 | 222872 DOB
9+124
Al. Jerozolimskie -
od Pl.
Starynkiewicza 415 3 222872 | 713190 DOB
9+539 do Pl. Zawiszy
Wezet rozjazdowy 37 7 165100 | 1 155700 DOB
94576 PL. Zawiszy
9+626 .50 7 165100 | 1155700 DOB
ul. Groéjecka -
od PL. Zawiszy
10+204 | do P1.Narutowicza 578 3 165100 | 528 320 DOB
Wezet rozjazdowy
10+470 | Pl Narutowicza 266 9 126 152 | 1 135 368 DOB
10+910 ul. Gréiecka - 440 1 186 576 | 186 576 DOB
114260 od PI. 350 11 186 576 | 2 052 336 DOB
Narutowicza do ul.
Banacha
37 13 186 576 | 2 425 488 MOD
11+297
Rozjazd
Banacha/Grojecka | #8193 1 186 576 | 93288 DOB
11+390
ul. Banacha -
od ul. Grojeckiej
11+761 do petli Banacha 371 14 67496 | 2612 064 MOD
quei rozjazdowy 5 67 496 337 480 DOB
Petla Banacha 2 67496 | 134992 DOB
RAZEM

PODSUMOWANIE [mt]
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LACZNIE: | 205 1646 9910 11761
W TYM DO

MODERNIZACII 0 1062 2679 3741

W odniesieniu do informacji zawartych w tabelach dotyczacych konstrukcji i stanu torowisk
nalezy zwréci¢ uwage, ze jednostka odniesienia jest tu dlugo$é torowiska dwutorowego, a
nie dlugos¢ toru pojedynczego, jak to jest wykazywane w dokumentacjach TW Sp. z o.o.
Taka sama zasadg przyjeto w odniesieniu do weztdow rozjazdowych, w ktérych dla dtugosci
torowiska dwutorowego mozna bedzie przyjac koszt jednostkowy uwzgledniajacy usrednione
koszty wymiany zwrotnic i krzyzownic tworzacych wezet 1 wystepujacych rownocze$nie w
torach lezacych na analizowanej trasie, jak 1 w torach krzyzujacych si¢ w tym wezle.
Przyjecie wskaznikow odniesionych do dlugos$ci torowiska dwutorowego, a nie do
pojedynczego toru stanowi $wiadome uproszczenie informacji uzasadnione wstgpnym
charakterem analiz zawartych w niniejszym Studium, bowiem w praktyce na odcinkach
migdzyweztowych dtugosci poszczegdlnych torow nieznacznie si¢ roznia.

6.7 Przystanki - stan techniczny i wyposazenie

Wyniki oceny potrzeb modernizacyjnych dotyczacych przystankoéw na analizowanej trasie
uznano za bardzo wazne ze wzgledu na ich znaczenie w przyjetej hierarchii celow
zwiazanych z etapowaniem modernizacji infrastruktury. Dostosowanie przystankow dla
potrzeb eksploatacji nowoczesnego tramwaju to przede wszystkim dostosowanie jego
wysokosci ponad poziom gléwek szyn (PGS) do planowanych wymiaréw wagonu i potoku
podroznych korzystajacych z przystanku

Przy ustalaniu minimalnej szeroko$ci platformy przystankowej przyjeto jako docelowy
wymog zapewnienia dwdch paséw ruchu pieszego (2x0,75m.) i co najmniej 1m szerokosci na
konstrukcje wiaty (chodzi o konstrukcje wspierajaca dach i tawki — wymiary zadaszenia
powinny by¢ wigksze).

Wysokos¢ wysepek powinna tez by¢ podporzadkowana nadrzednemu celowi, jakim jest
stworzenie pasazerom dogodnych warunkéw do korzystania z tramwaju. Stad tez dla pelnego
wykorzystania waloréw nowoczesnego wagonu niskopodtogowego na analizowanej trasie
niezbedne bedzie podwyzszenie poziomu platform przystankowych ze 140mm do 260mm
ponad poziom glowek szyn (PGS).

Dla poréwnania mozna przytoczy¢ dane o uksztattowaniu krawedzi platformy przystankowej
tramwajow w Berlinie, gdzie eksploatowane sa wagony typu GT6 (testowane rowniez w
Warszawie) o szerokosci pudia 2,30m, a krawedz platformy potozona jest w odlegtosci
1230mm od osi toru na wysokosci 260mm od PGS.

Rozwiazaniu probleméw zwiazanych z podwyzszonymi peronami przystankéw i jednoczesna
eksploatacja na takiej trasie wagondw wysoko- i1 niskopodlogowych moze sprzyjac
wprowadzenie na te tras¢ wylacznie nowoczesnych wagonow niskopodlogowych 1 takie
dostosowanie do nich potozenia krawedzi platformy przystankowej, aby walor niskiej podtogi
byt w petni wykorzystany.

Informacje o wyposazeniu przystankow (wiata, wygrodzenia, pochylnie, nawierzchnia
platformy) 1 o ich wymiarach (oddzielnie dla dwoéch kierunkéw na trasie) przedstawiono w
tabelach 6.316.4.
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Informacje o polozeniu dojscia do przystankow wzgledem platformy przystankowej i
wzgledem ulicy przedstawiono schematycznie w tabeli 6.5.

Tabela 6.3 Zestawienie informacji o przystankach na trasie Pgtla Goclawek - Pgtla Banacha

Stan istniejacy
Wymiary wysepki Wyposazenie przystanku
. Lokalizacja w giqgu ulicy min. t'ypy '
P'| prveianka wedug 2T srednia | Saerokost | oo reyeankomy
przy £ dlugosé¢ | szerokosé pasa y_g wiat | pochyl przystankowyc
[m] uzytkowa ruchu . a -nia
[m] pieszego dzenie
1 2 3 4 5 6 7 ) 9 (10| 11
1 Petla Banacha 05 60,0 2,0 1,4 + - + K
Bitwy Warszawskiej
+ + + + | +
2 | £1]1920r. 03 93,0 >3 33 K
3 | :>|Kino OCHOTA 03 75,2 2,2 1,8 + - + - |- K
4 | & | Wawelska 03 76,0 3,0 1,8 + + + |+ [+ K
5 5 Plac Narutowicza 07 50,0 2,8 2,3 + - + - |+ ] K
6 Daleka 01 60,4 2,2 1,7 + - + + | + K
7 Pl. Zawiszy 05 59,7 3,4 3,4 + + + - |+ K
. Pl. Starynkiewicza 61.4 2.6 2.0 N ) 4 R T
8 | g |03
9 | & |Dw. Centralny 07 96,0 10,1 2.6 + + n - | - | PIA
10 | ¢ | Centrum 09 59,3 3,5 2,0 - - n - | -| P
11 g Smyk 05 90,5 2,2 1,8 + + - | - P
= | Muzeum Narodowe
12| Z los 90,6 2,5 1,8 + + - -] -
Most
13 Poniatowskiego 03 85.4 34 1.6 i i " A
Rondo Waszyngtona
14| = o6 60,5 4,0 2,5 + n - | - P
15 | £, |Berezynska 02 37,6 3,0 1.4 + - + | -]+ K
g [ Park Skaryszewski
N 55,4 2,6 1,3 - + + + |+ | K
16 | & |04
17 | & [Kinowa 04 35,7 2,7 1,2 - [+ [+ [F[+[x
18 | < | Grenadierow 04 35,9 2,7 2,0 - + + |+ ] +] K
19 Wiatraczna 06 50,8 2.5 2.4 + + + + | + K
20 o Czapelska 02 60,6 1,8 1,0 + - + + | + K
21 § Wspdlna Droga 04 36,5 2,3 1,3 + - + + | + K
22 5 & Pl Szembeka 04 34,6 2,8 0,7 + - + + |+ | K
23 | g Zolkiewskiego 04 37,3 2,1 0,6 + - + + |+ | K
24 | I Kwatery Gtownej 02 | 60.0 6,0 1,7 + - + |+ |+ ] K
25 Petla Goctawek 06 61,0 3,7 1,3 - - + + | + K
60 | 72
Spetnienie wymagan standardu | 84% | 52% | 92% | % | % [ 76%
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Tabela 6.4 Zestawienie informacji o przystankach na trasie Petla Banacha - Petla Goctawek

Stan istniejacy
Wymiary wysepki Wyposazenie przystanku
Lokalizacja w ciagu ulicy )
Lp. | ... nazwa i numer . . min. - ierzchni
przystanku wedlug ZTM . sredma’ . szerokos¢ wygro . nawierzeinia
dlugosé¢ | szerokosé pasa : wiat | pochyl platformy
[m] | uzytkowa | ruchu . a -nia | przystankowej
[m] pieszego dzenie
[m] Ni;| N2 | N3
1 2 3 4 5 6 7 8 9 | 10 | 11
1 < Petla Goctawek 04 62,7 3,0 2,1 + - + + + K
Y : ;
¢ |Kwatery Glownej | 4 1,7 13 P T I e
2 5 |01
3 | S [Zotkiewskiego 03 | 64,0 2,0 0,6 T | - | +f [+ + K
4 | & |PL Szembeka 03 60,0 2,1 0,9 + - + + ] + | K
5 5 Wspolna Droga 03 60,0 2,1 0,9 + - + + + K
6 Czapelska 01 66,0 2,8 0,7 + - + + + K
7 Wiatraczna 07 60,0 2,2 1,2 - + + + + K
8 | £ |Grenadierdw 03 60,0 1,7 1,4 - + + + | + | P
9 ‘éb Kinowa 03 65,0 3,5 1,8 - + + + + P
5» Park Skaryszewski 342 3.0 0.9 ) N N i ) K
10 | & (03
11 | & [Berezyhska 01 32,0 6,0 1.9 . 1 & -]+ K
<¢ | Rondo
12 Waszyngtona 05 57,5 3,1 2,9 + + n + + K
Most
13 Poniatowskiego 04 85.4 34 L4 i i " i - A
o | Muzeum Narodowe
14 | 2 o6 89,6 2,5 1,8 + + - - - P
15 | .E [Smyk 06 90,2 2,5 1,7 + + - - - Tp
16 | § |Centrum 10 65,7 4,8 1,5 + + n - - P
—
17 | = |Dw. Centralny 08 96,0 5,1 2,7 + - no| - | - IZ
< —
PL. Starynkiewicza
18 04 60,0 2,6 1,4 + - + + + | K
19 Pl. Zawiszy 06 56,0 2,8 1,0 + + + - + K
20 S Daleka 02 60,2 2,5 1,5 + - + + + K
8 | Plac Narutowicza
21 | 2 o 58,5 2,8 1,8 + - + - + | K
22 | © [Wawelska 04 61,5 2,5 1,6 T+ |+ |+ (K
23 | 2 |Kino OCHOTA 04 | 75,0 2,6 2,2 - - + -1 - |K
<| Bitwy
_ S| Warszawskiej 60,0 44 1,2 + - + |+ ] + |K
24 |2 £[1920r. 07
25 = Petla Banacha 05
58 71
Spehienie wymagan standardu [ 79% | 50% | 92% | % [ 71% | %

Legenda do tabel 6.31 6.4

Wszystkie przystanki posiadaja platformy przystankowe.
"+" = wystepuje
"a" - konieczno$¢ przesunigcia wysepki autobusowe;j
"d" - konieczno$¢ przesunigcia drzew
"p" - konieczno$¢ przebudowy uktadu torowego lub uktadu geometrycznego skrzyzowania
"s" - konieczno$¢ przesunigcia stupow
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"n" - pochylnia niewymagana

Typy nawierzchni platform przystankowych:
N+ - pas z ptyt szorstkich

"Ny - pas z plyt z wypustami

"N;+» - nawierzchnia z plyt betonowych (P), asfaltu lanego (A) lub kostki betonowe;j (K)

Tabela 6.5 Informacje o potozeniu dojscia do przystankow

Przystanki w kierunku petli Goclawek

Dojscia do

Przystanki w kierunku

przystankow petli Banacha
Petla Banacha 05 WN Petla Banacha 05
5 |Bitwy Warszawskicj 1920r. 03 0 lg;twy Warszawskiej 1920r.
2 |Kino OCHOTA 03 WP Kino OCHOTA 04
‘(59 Wawelska 03 O Wawelska 04
5 Plac Narutowicza 07 WP Plac Narutowicza 08
Daleka 01 WP Daleka 02
Pl. Zawiszy 05 WN Pl. Zawiszy 06
ﬁ PI. Starynkiewicza 03 O Pl. Starynkiewicza 04
é Dw. Centralny 07 O Dw. Centralny 08
g Centrum 09 0] Centrum 10
2 Smyk 05 0 Smyk 06
= Muzeum Narodowe 05 O Muzeum Narodowe 06
Most Poniatowskiego 03 O Most Poniatowskiego 04
5 Rondo Waszyngtona 06 0] Rondo Waszyngtona 05
4090 Berezynska 02 O Berezynska 01
E, Park Skaryszewski 04 O Park Skaryszewski 03
s Kinowa 04 0] Kinowa 03
E Grenadierow 04 O Grenadierow 03
< Wiatraczna 06 o Wiatraczna 07
i/ Czapelska 02 WN Czapelska 01
é Wspo6lna Droga 04 O Wspolna Droga 03
2 PIL. Szembeka 04 O PI. Szembeka 03
S | Zolkiewskiego 04 WP Zotkiewskiego 03
S |Kwatery Glownej 02 0 Kwatery Gtownej 01
Petla Goctawek 06 0] Petla Goctawek 04

Legenda do tabeli 6.5

O - osobne dojscie do kazdego przystanku

WN - wspolne dojscie do przystankow naprzeciwleglych
WP - wspdlne dojscie do przystankoéw przesunigtych wzgledem siebie
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6.8 Urzadzenia energetyki trakcyjnej

Na system zasilania trakcyjnego sktadaja si¢ nastgpujace grupy urzadzen (obiektow):
— urzadzenia podstacji trakcyjnych,

— uktad kabli zasilajacych i powrotnych,

— sie¢ trakcyjna ze stupami trakcyjnymi.

Urzadzenia elektryczne, ktorych eksploatacja jest organizacyjnie powiazana z urzadzeniami
zasilania trakcyjnego stanowia przede wszystkim napgdy zwrotnicowe i uklady sterujace
napgdami.

Urzadzenia energetyki trakcyjnej zasilajace analizowana trasg poprzez uktady kablowe 1 sie¢
trakcyjna umieszczone sa w 8 mnastgpujacych podstacjach zlokalizowanych w rejonie
przebiegu trasy (podano nazwy podstacji zwigzane z nazwami ulic, w poblizu ktorych sa
zlokalizowane oraz ich numery wedlug ewidencji Tramwajéw Warszawskich):

—  Zotkiewskiego — ZL. 85,
— Dobrowoja—D 17,

— Waszyngtona — WG 55,

— Zajecza— 7775,

— Zlota— KN 51,

— Pereca— PR 25,

— Al Jerozolimskie —AJ 47,
—  Winnicka -WK 27.

Podobnie jak w odniesieniu do torowisk, jednym z zasadniczych kryteriow kwalifikacji do
wymiany kabli, shupoéw trakcyjnych 1 sieci trakcyjnej jest okres ich pracy od ostatniej
naprawy gtoéwnej oraz stopien zuzycia. Na podstawie przeprowadzonych przez Zaklad
Energetyki Trakcyjnej i Torow (TW — T1) ocen stanu zuzycia zostaly zakwalifikowane do
modernizacji w najblizszych latach nastepujace urzadzenia energetyki trakcyjnej zwiazane z
analizowana trasa:

A. Podstacje trakcyjne Dobrowoja, Waszyngtona i Winnicka wraz z przynaleznymi do
nich kablami trakcyjnymi zasilajacymi analizowana trasg.

B. Sie¢ trakcyjna na odcinkach sieci o numerach:
— 1 —petla Goclawek,
— 2 —ul. Grochowska od petli Goctawek do ul. Witolinskiej,
— 3 —ul. Grochowska od ul. Witolinskiej do ul. Stoczkowskiej,
— 4 —petla Wiatraczna,
— 7 —ul. Grochowska od ul. Stoczkowskiej do ul. Omulewskiej,
— 22 —ul. Grochowska od ul. Omulewskiej do ul. Czapelskiej,
— 51 —ul. Waszyngtona od petli Wiatraczna do ul. Migdzyborskiej,
— 52 —ul. Waszyngtona od ul. Migdzyborskiej do Kanatu,
— 53 —ul. Waszyngtona od Kanatu do Ronda Waszyngtona,
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— 134 —ul. Grojecka od Pl. Zawiszy do ul. Niemcewicza,
— 135 —petla P1. Narutowicza i ul. Filtrowa do ul. Kromera,

— 204 — wezet rozjazdowy Al. Jerozolimskie/Pl. Starynkiewicza wraz z pgtla
Starynkiewicza,

— 205 — wezel rozjazdowy Pl. Zawiszy.

Wymienione powyzej grupy urzadzen energetyki trakcyjnej sa eksploatowane ponad 20 lat, a
wiele z nich nawet ponad 30 lat, co przy znacznym obciazeniu analizowanej trasy
przewozami, a co za tym idzie rdwniez obciazeniu energetycznym podstacji, kabli i sieci
trakcyjnej moze skutkowa¢ gwattownym spadkiem niezawodnosci tych urzadzen i postojami
awaryjnymi tramwajow na trasie.

Modernizacja podstacji warunkuje nie tylko niezawodno$¢ systemu komunikacji
tramwajowej, lecz rowniez obnizenie kosztéw energii zuzywanej przez sie¢ tramwajowa.
Koszty te obecnie ksztattuja si¢ w wysokosci okoto 30 mln zt rocznie. Ich obnizenie, dzigki
wprowadzeniu w nowoczesnym taborze systemow odzysku energii podczas hamowania
pojazdu (rekuperacji pradu) sa powiazane z potrzeba dostosowania urzadzen podstacji i
uktadu kablowego do skonsumowania energii ,,oddawanej” przez hamujace tramwaje do sieci
w ramach rekuperacji.

Realizowany przez Tramwaje  Warszawskie  program  modernizacji  urzadzen
elektroenergetycznych obejmuje oprocz przedstawionych powyzej urzadzen energetyki
trakcyjnej takze modernizacje urzadzen przestawiania i sterowania zwrotnicami. W tej
dziedzinie stopien zaawansowania programu modernizacji jest najwigkszy — do konca maja
2004 r. modernizacja objgto w skali calej sieci TW ponad 90% zwrotnic zaplanowanych do
wymiany w weztach rozjazdowych (zmodernizowano 118 ze 130 zaplanowanych zwrotnic).
Na analizowanej trasie wszystkie napedy zwrotnicowe i systemy sterowania zwrotnicami
zostaty zmodernizowane i moga one by¢ wykorzystane do wspotpracy z systemami urzadzen
sterowania ruchem drogowym.

6.16 Zagospodarowanie wzdluz trasy

Zagospodarowanie przestrzenne wzdluz trasy tramwajowej P¢tla Goctawek — Petla Banacha
ma zmienny charakter. Na odcinku od Pgtli Goctawek do Ronda Wiatraczna trasa przebiega
przez tereny niskiej 1 wysokiej zabudowy wielorodzinnej (osiedla Goctawek, Ostrobramska,
Olszynka Grochowska).

Na odcinku od Ronda Wiatraczna do Ronda Waszyngtona trasa przebiega przez tereny
zwartej zabudowy mieszkaniowe] wysokiej oraz wzdluz granic terendéw rekreacyjnych
(ogrodki dziatkowe, Park Skaryszewski).

Na odcinku od Ronda Waszyngtona do skrzyzowania Al. Jerozolimskich z ul. Nowy Swiat
trasa przebiega w znacznej czesci przez most 1 wiadukt tworzace Al. Ksigcia Poniatowskiego.

Poczawszy od skrzyzowania Al. Jerozolimskich z ul. Nowy Swiat (przystanki Muzeum
Narodowe) az do Pl. Zawiszy trasa tramwajowa przebiega przez obszar centrum Warszawy o
dominujacych funkcjach handlowo — ustugowych, biurowych i mieszkaniowych, o wysokiej
koncentracji miejsc pracy 1 zamieszkania.

Na odcinku od Pl. Zawiszy do P¢tli Banacha trasa przebiega przez tereny zwartej zabudowy
mieszkaniowej wysokie;j.
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Usytuowanie przystankéw oraz odlegtosci miedzyprzystankowe sa prawidlowo dostosowane
do zagospodarowania przestrzennego obszarow obslugiwanych przez komunikacje
tramwajowa na trasie P¢tla Banacha — Petla Goctawek.

6.17 Glowne wezly przesiadkowe

Na trasie zidentyfikowano 7 duzych i 2 mniejsze wezly wymiany ruchu pasazerskiego, ktore
zestawiono w tabeli 6.6 wraz z przedstawieniem powigzan omawianej trasy tramwajowej z
metrem, koleja, tramwajem i autobusem, a takze celami ruchu pieszego.

Tabela 6.6 Zestawienie wezldw wymiany ruchu pasazerskiego na trasie: Pgtla Goctawek —
P¢tla Banacha.

Nr | Nazwa wezla Typ Istotny z uwagi na powigzania
wezla | z metrem |z koleja |z tramwajem |z autobusem | piesze

1 |PL Szembeka maty - - - + +
RONDO .

2 |WIATRACZNA | 9% ) - * * +
RONDO .

3 |WASZYNGTONA | 4% ) - * * +
MUZEUM .

4 |NARODOWE duzy | - * - + +

5 |CENTRUM duzy + + + + +
DWORZEC .

® | CENTRALNY duzy ] * * + +

7 |PL. ZAWISZY duzy - + + + +

8 | PL. Narutowicza maly - - + + +
BITWY
WARSZAWSKIEJ .

? [1920r (| duzy - - * + +
BANACHA

W rejonie Pl. Szembeka funkcjonuja 2 przystanki tramwajowe oraz 6 przystankow
autobusowych (w tym 2 obslugujace wytacznie linie nocne). Przez omawiany wezet
transportu zbiorowego przebiegaja trasy 5 linii tramwajowych i 14 linii autobusowych (w tym
3 linii nocnych).

Rejon wezla RONDO WIATRACZNA stanowi zlozony wezel wymiany ruchu
pasazerskiego. Funkcjonuje tu 10 przystankéw autobusowych 1 6 przystankéw
tramwajowych. Przez omawiany wezel transportu zbiorowego przebiegaja trasy 9 linii
tramwajowych 1 17 linii autobusowych (w tym 4 linii podmiejskich i 1 linii nocnej). Rondo
Wiatraczna jest krancem 3 linii tramwajowych. Autobusy dwodch linii nocnych
przebiegajacych przez omawiany rejon zatrzymuja si¢ na przystankach autobusowych
WIATRACZNA 01 i WIATRACZNA 02 (linia 605). Sa to dla tej linii przystanki ,na
zadanie”. Natomiast na przystankach WIATRACZNA 04, 05, 06 i 07 zatrzymuja si¢
tramwaje obstugujace lini¢ nocna nr 640. Jest to linia uruchomiona 12 grudnia 2003 r.,
funkcjonujaca w nocy:

e 7z piatku na sobote,

FABER MAUNSELL



Studium wykonalnosci dla projektu 120
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goclawek"

e 7 soboty na niedzielg
e zniedzieli na poniedziatek

Wezet RONDO WASZYNGTONA stanowi roéwniez ztozony wezet wymiany ruchu
pasazerskiego. Funkcjonuja tu 4 przystanki autobusowe i1 3 przystanki tramwajowe. W
omawianym wezle zbiegaja si¢ 2 trasy tramwajowe przebiegajace wzdhuz ul. Zielenieckiej i
Al. Waszyngtona. Przez omawiany wgzel transportu zbiorowego przebiegaja trasy 9 linii
tramwajowych i 9 linii autobusowych (w tym 1 linii ekspresowej i 4 linii nocnych). Autobusy
linii nocnych zatrzymuja si¢ na trzech przystankach autobusowych. Sa to dla tych linii

przystanki ,,na zadanie”. Tramwaje linii nocnej nr 640 zatrzymuja si¢ na przystankach:
RONDO WASZYNGTONA 05 1 06.

Waznym weztem wymiany pasazerow jest zespot przystankowy MUZEUM NARODOWE
(w ktorym funkcjonuja 2 przystanki autobusowe - linii dziennych i nocnych - oraz 2
przystanki tramwajowe), wraz z pobliskim zespolem przystankowym FOKSAL,
zlokalizowanym na ul. Nowy Swiat, w ktérym funkcjonuja kolejne 2 przystanki autobusowe
(wytacznie dla linii dziennych). Przez omawiany wezet transportu zbiorowego przebiegaja
trasy 8 linii tramwajowych i1 21 linii autobusowych (w tym 3 linii ekspresowych i 4 linii
nocnych). Na przystankach tramwajowych zatrzymuja si¢ takze tramwaje obstugujace linig
nocna nr 640. Przystanek kolejowy na linii §rednicowej PKP (przystanek POWISLE), stanowi
wprawdzie element omawianego wegzta wymiany ruchu pasazerskiego, jednak gtéwnie w
odniesieniu do podr6zy odbywanych pociagami podmiejskimi z przesiadaniem si¢ na
komunikacje¢ autobusowa w kierunku Potnoc — Potudnie. Ze wzgledu na duze oddalenie od
przystankéw tramwajowych 1 autobusowych polozonych na ciagu Al. Jerozolimskich
znacznie korzystniejsze warunki dla przesiadania si¢ z pociagdw podmiejskich PKP do
pojazdow miejskiego transportu zbiorowego wystepuja w dalszych weztach potozonych w
centralnym obszarze miasta, powiazanych nie tylko z trasami komunikacji autobusowej, ale
rowniez z gtownymi trasami miejskiej komunikacji szynowej (tramwaje, metro).

Wezet przesiadkowy CENTRUM jest gldéwnym wezlem lokalnej komunikacji zbiorowe;j
obslugujacej aglomeracj¢ warszawska. W wezle tym funkcjonuja:

e 4 przystanki tramwajowe (po 1 na kazdym wlocie na Rondo Dmowskiego),
e 6 przystankow autobusowych ,

e stacja metra ,,Centrum”,

e przystanek podmiejskiej kolei ,,Warszawa Srédmiescie”.

Ponadto, ze wzgledu na atrakcyjne potozenie omawianego wezta, w jego poblizu koncza i
rozpoczynaja kursy autobusy prywatnych przewoznikéw, $wiadczacych ustugi przewozowe
w relacjach strefa podmiejska — centrum Warszawy.

Przez omawiany we¢zel transportu zbiorowego przebiegaja trasy 14 linii tramwajowych i 37
linii autobusowych (w tym 6 linii nocnych). Na przystankach tramwajowych zlokalizowanych
w Al. Jerozolimskich zatrzymuja si¢ tramwaje obstugujace lini¢ nocna nr 640.

Wezet DWORZEC CENTRALNY jest najbardziej rozlegly z analizowanych weziow
wymiany ruchu pasazerskiego. Swoim zasiggiem obejmuje ulicg¢ Emilii Plater, przy ktorej
znajduja si¢ przystanki autobusowe, Aleje Jerozolimskie, wzdtuz ktorych przebiega trasa
tramwajowa i przebiegaja linie autobusowe, jezdni¢ pdétnocna Dworca Centralnego, gdzie
znajduje si¢ petla autobusowa oraz ulice Tytusa Chatubinskiego 1 Alej¢ Jana Pawta II, wzdtuz
ktorych kursuja autobusy jak i tramwaje oraz znajduje si¢ zej$cie na peron Warszawskiej
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Kolei Dojazdowej (WKD). Generalnie, ruch podréznych, ktorzy przesiadaja si¢ do innego
srodka transportu odbywa si¢ systemem krgtych podziemi, cho¢ do niektérych przystankow
trzeba dojs¢ korzystajac z chodnikéw naziemnych. Nie ma tu przej$¢ dla pieszych przez
jezdnig w poziomie terenu (poza ul. Emilii Plater).

W omawianym we¢zle funkcjonuje:

- 11 przystankow autobusowych, 3 w al. Jerozolimskich, 2 w al. Jana Pawta II, 1 przy ul.
Tytusa Chatubinskiego, 5 przy Emilii Plater oraz pgtla autobusowa na tyle Dworca
Centralnego przy potnocnej jezdni Dworca Centralnego, wykorzystywane tacznie przez
26 linii dziennych i1 12 nocnych,

- przystanki tramwajowe usytuowane w Alejach Jerozolimskich, wykorzystywane przez 7
linii tramwajowych i 2 w al. Jana Pawta II, wykorzystywane przez 4 linie,

- Dworzec Centralny PKP, obstugujacy pociagi dalekobiezne,

- stacja koncowa Warszawskiej Kolei Dojazdowej obstugujacej trase do Grodziska
Mazowieckiego,

- wejscie na perony przystanku kolei podmiejskiej ,,Warszawa Srodmiescie”.
W wezle przesiadkowym PLAC ZAWISZY znajduje sig:

- 8 przystankéw autobusowych, 3 w Alejach Jerozolimskich, 3 przy ulicy Towarowe;j, 1
przy ul. Grojeckiej 1 1 przy ul. Raszynskiej, wykorzystywane tacznie przez 15 linii
dziennych i 3 nocne,

- 3 przystanki tramwajowe usytuowane w Alejach Jerozolimskich, wykorzystywane przez 7
linii tramwajowych i 2 znajdujace si¢ przy ul. Towarowej, wykorzystywane rowniez przez
7 linii,

- przystanek kolei podmiejskiej ,, Warszawa Ochota”,

- przystanek Warszawskiej Kolei Dojazdowe;.

W rejonie PLACU NARUTOWICZA funkcjonuje 5 przystankow tramwajowych oraz 3
przystanki autobusowe. Przez omawiany wezet transportu zbiorowego przebiegaja trasy 10
linii tramwajowych 1 9 linii autobusowych (w tym 1 linii nocnej). W omawianym rejonie
zbiegaja si¢ trasy tramwajowe wzdluz ul. Grdjeckiej 1 wzdluz ulicy Filtrowej. Plac
Narutowicza stanowi kraniec 2 linii tramwajowych.

W rejonie skrzyzowania ul. Grdjeckiej z ulicami Banacha oraz Bitwy Warszawskiej 1920 r.
znajduja si¢ dwa zespoly przystankowe BITWY WARSZAWSKIEJ 1920 R oraz
BANACHA, tworzace tacznie duzy wegzel wymiany ruchu pasazerskiego w komunikacji
tramwajowej 1 autobusowej. W wezle tym funkcjonuje 7 przystankow tramwajowych oraz 6
przystankow autobusowych. Przez omawiany wezel transportu zbiorowego przebiegaja trasy
8 linii tramwajowych i 11 linii autobusowych (w tym 1 linii nocnej). W omawianym rejonie
zbiegaja si¢ trasy tramwajowe wzdhuz ul. Grdjeckiej i wzdhuz krotkiego odcinka ulicy
Banacha — do petli stanowiacej kraniec 4 linii.

6.18 Zaplecze techniczne trasy i warunki jej obslugi w sytuacjach
awaryjnych

Zaplecze techniczne trasy stanowia pegtle 1 zajezdnie, ktérych uktad torowy i1 wyposazenie
powinny by¢ dostosowane do przypisanych im funkcji technicznych (przeglady, naprawy
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awaryjne o roznym zakresie) 1 funkcji ruchowych (postoje rozktadowe, postoje awaryjne,
wymiana pasazerow).

Na analizowane;j trasie wystepuja nastgpujace petle:

— Krancowa petla Goclawek — pig¢ torow, w tym jeden odstawczy, trzy platformy
przystankowe przy torach postojowych oraz dwie platformy zbiorcze dla wysiadajacych i
wsiadajacych przy torach szlakowych bezposrednio w rejonie petli; stan techniczny torow
1 platform przystankowych jest bardzo dobry ze wzgledu na wykonana w roku 2002
napraweg gtowna; na petli tej obstugiwanych jest 5 linii przebiegajacych po analizowane;j
trasie.

— Przelotowa petla Wiatraczna potozona w odlegtosci ok. 2,7 km od pgtli Goctawek posiada
5 toréw, 4 platformy przystankowe przy torach postojowych, obstuguje jedna linig
przebiegajaca po analizowanej trasie. Stan techniczny torow jest dobry — w ciagu
ostatnich 6 lat byty realizowane naprawy gtowne fragmentow uktadu torowego tej petli.

— Petla Starynkiewicza potozona przy analizowanej trasie w odlegtosci ok. 9,1 km od petli
Goctawek ma charakter pgtli pomocniczej do obstugi linii turystycznej, posiada 1 tor
postojowy, praktycznie bez platform przystankowych — poza nieregularng linia
turystyczna nie obstuguje zadnej innej linii 1 nie spetnia zadnych funkcji ruchowych na
analizowanej trasie.

— Przelotowa petla Pl. Narutowicza potozona w odlegtosci ok. 10,3 km od pegtli Goctawek,
posiada 6 toréw, 5 platform przystankowych w tym 4 przy torach postojowych, obstuguje
jedna lini¢ kursujaca na analizowanej trasie (pozostale linie przelotowe); stan torow jest
dobry, ostatnia naprawa gtowna fragmentu uktadu torowego w 2003r.

— Krancowa petla Banacha — cztery tory, w tym jeden odstawczy (bez przejazdu) o dlugosci
106 mtp, trzy platformy przystankowe dla wysiadajacych oraz jedna zbiorcza dla
wsiadajacych; stan techniczny torow jest bardzo dobry, ze wzgledu na zrealizowana
naprawg gtowna w roku 2002.

Tabor kursujacy po analizowanej trasie jest obstugiwany przez 4 zajezdnie (Zaklady
Eksploatacji Tramwajow), w réznych proporcjach ilosciowych zaleznie od przebiegu linii
wystepujacych na poszczegdlnych fragmentach trasy. Najwigksza czg$¢ taboru kursujacego
po trasie — zwlaszcza po jej najbardziej obciazonej czgsci od petli Wiatraczna do Pl. Zawiszy
jest obstugiwana przez zajezdnie na Pradze (Zaklad R2) i na Woli (Zaktad R1).

W wypadku awarii tramwaju na analizowanej trasie mozliwosci zjazdu na tymczasowy postoj
wystepuja na wymienionych powyzej petlach. Oprocz tego istnieje jeszcze mozliwos¢ zjazdu
awaryjnego przez wezel rozjazdowy Rondo Waszyngtona i ul. Zieleniecka do potozonej w
odlegtosci ok. 1,5km od tego wezla petli Zieleniecka przy ul. Zamojskiego. Najdtuzszym
odcinkiem pozbawionym mozliwosci zjazdu awaryjnego jest fragment trasy od Ronda
Waszyngtona do petli Pl. Narutowicza. Odlegto$¢ pomiedzy tymi dwoma weztami wynosi ok.
5,3 km 1 stan ten jest niekorzystny ze wzgledu na duza czgstotliwo$¢ tramwajow na tym
odcinku 1 powazne zaklocenia w ruchu w wypadku zablokowania tego fragmentu trasy.
Znajdujaca si¢ w nieco mniejszej odleglosci (ok. 4km) od Ronda Waszyngtona petla
Starynkiewicza zapewnia bardzo ograniczona mozliwos¢ zjazdow awaryjnych ze wzgledu na
mata dlugo$¢ torow, praktycznie nie uzytkowanych dla celéw tramwajowych i w zwiazku z
tym zajgtych zwykle przez parkujace tam samochody.
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6.19 Dotychczasowe plany rozwojowe

W grudniu 2001 r. zakonczono prace nad ,,Studium przygotowawczym do modernizacji tras
tramwajowych w Warszawie wraz ze zbadaniem potrzeby wprowadzenia dwukierunkowego
taboru tramwajowego na wybranych trasach”. Jedna z tras tramwajowych analizowanych w
ramach Studium byta trasa: Petla Goctawek — P¢tla Banacha.

Glownym celem opracowanej koncepcji modernizacji komunikacji tramwajowej w
Warszawie bylo podniesienie atrakcyjnosci tego srodka transportu 1 tym samym zwigkszenie
jego konkurencyjnosci w stosunku do komunikacji indywidualnej. Przygotowujac koncepcje
unowoczes$nionej komunikacji tramwajowej przyjgto zatozenie, by wprowadzane zmiany
oznaczaly przede wszystkim:

- skrocenie czasu podrozy tramwajem,

- poprawe komfortu podrézowania i

- zwigkszenie niezawodnosci komunikacji tramwajowe;j.

Za podstawowe elementy koncepcji modernizacji komunikacji tramwajowej uznano:

- skrocenie czasu podrdézowania poprzez zapewnienie dla tramwaju priorytetu w ruchu
metodami organizacji ruchu (wzbudzanie sygnatu zezwalajqcego na przejazd, wydtuzanie
tego sygnatu dla tramwaju opoznionego w stosunku do rozktadu jazdy, skracanie czasu
oczekiwania na przystankach - synchronizacja wyswietlanych sygnalow z czasem
wymiany pasazerow),

- zapewnienie bezpieczenstwa ruchu tramwajow,

- poprawienie bezpieczenstwa osobistego pasazerow,

- poprawienie komfortu jazdy (nowoczesny tabor, modernizacja torowisk),
- poprawienie komfortu wymiany pasazerow na przystankach,

- wprowadzenie systemu informacji dla pasazerow w pojezdzie i na przystanku (rozktady
jazdy, czas oczekiwania na nastepny tramwaj, informacja o awariach, odwotanych
kursach itp.),

- zwigkszenie niezawodno$ci podrézowania (poprawienie systemu zasilania, nowoczesny
tabor),

- lepszy dostgp do tramwaju dla oso6b starszych 1 niepetnosprawnych (tabor
niskopodtogowy, wyposazenie przystankow, organizacja dojs¢ do przystanku itp.).

6.20 Charakterystyka usytuowania torowiska i przystankow wzdhluz trasy

Na calej analizowanej trasie torowisko jest wydzielone z jezdni, za wyjatkiem przejazdow.
Na poszczegolnych odcinkach trasy wystgpuja nastgpujace trzy przypadki potozenia
torowiska wzgledem jezdni:

A. dwa tory po jednej stronie jezdni — prawie na catej dtugosci fragmentu trasy w ciagu ul.
Grochowskiej (ok. 2 km od petli Gocfawek do ul. Garwolinskiej przed petla Wiatraczna) i
czgsciowo na odcinku wzdtuz ul. Banacha (ok. 200 m przed petla Banacha),

B. kazdy z toré6w po jednej stronie jezdni (jezdnia pomigdzy torami) — na calej dlugosci
fragmentu trasy w ciagu ul. Waszyngtona (ok. 2,5 km od petli Wiatraczna do ronda
Waszyngtona),
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C. dwa tory w pasie srodkowym pomiedzy jezdniami — jest to potozenie przewazajace na
trasie, wystgpuje na ok. 6 km trasy (ponad 50% dtugosci trasy) od ronda Waszyngtona do
wezta rozjazdowego Grojecka/ Banacha.

Ze wzgledu na ograniczong zwykle szeroko$¢ pasa pomigdzy torowiskiem i jezdnia wariant A
jest korzystny dla lokalizacji przystankow dla toru bardziej oddalonego od jezdni, gdzie sa
zwykle dogodne warunki dla wykonania platformy przystankowej o odpowiedniej szerokosci.
Pozornie mozna pozytywnie ocenia¢ z tego powodu réwniez wariant B, w ktérym jednak —
jak pokazuja praktyczne rozwiazania przystankow komunikacji miejskiej na ul. Waszyngtona
— wystepuje niekorzystna sytuacja dla lokalizacji przystankow autobusowych. Przystanki te
nie maja platformy przy jezdni, lecz dopiero poza torowiskiem i pasazerowie autobusow
wsiadajac lub wysiadajac na przystanku musza przechodzi¢ przez torowisko, po ktérym moze
jecha¢ tramwaj. Polozenie przystankéw wedlug wariantu C moze by¢ korzystne tylko wtedy,
gdy pas dzielacy jezdnie ma zwigkszona szeroko$§¢ w miejscach przed skrzyzowaniami ulic
(zwlaszcza typu rondo).

W zalezno$ci od potozenia torowiska wzgledem jezdni na analizowanej trasie wystgpuja
rozne potozenia przystankow wzgledem siebie i wzgledem skrzyzowan. Wystepuja
nastepujace warianty dojscia do przystankow:

a. oddzielne dojscia do kazdego przystanku (platformy przystankowej),
b. wspodlne dojscia do przystankow potozonych naprzeciwlegle,
c. wspolne dojscia do przystankow przesunigtych wzgledem siebie wzdtuz trasy.

Szczegotowa charakterystyke trasy z zaznaczeniem usytuowania torowiska i przystankow
zestawiono w tabeli 6.7.

W tabeli 6.7 zastosowano nastgpujace oznaczenia:

- Str. lewa / prawa ulicy, kolejno$¢ przystankow A; B i polozenie przystankéow wzglgdem skrzyzowan:
zgodnie z kierunkiem opisu danego ciagu,

- W S P —torowisko wspolne z jezdnia,

- WY D - torowisko wydzielone z jezdni, pomigdzy pasami ulicy dwujezdniowe;j,

- ZEW/L —torowisko wydzielone z jezdni, usytuowane po stronie lewej,

- ZEW/P- torowisko wydzielone z jezdni, usytuowane po stronie prawej,

- PP —przejscie dla pieszych przez tory tramwajowe,

- SS - skrzyzowanie z jezdnia,

- ST - skrzyzowanie z torami tramwajowymi,

- P/Z —przystanki (wysepki) dla kazdego kierunku usytuowane po przeciwnych stronach skrzyzowania,

- P —przystanki (wysepki) dla kazdego kierunku usytuowane przed skrzyzowaniem,

- Z —przystanki (wysepki) dla kazdego kierunku usytuowane za skrzyzowaniem,

E (P ) punkty wazne eksploatacyjnie, bez przystankéw handlowych,

- KD - przytwierdzenia klasyczne, podktady drewniane,

- KB - przytwierdzenia klasyczne, podktady betonowe,

- NS - przytwierdzenia sprezyste, podktady betonowe,

- SPL —ssie¢ trakcyjna potskompensowana,

- SP —sie¢ trakcyjna plaska.
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Tabela 6.7 Wyniki inwentaryzacji trasy tramwajowej: Pg¢tla GOCLAWEK - Petla BANACHA.

SKRZYZOWANIA .
. NAZWA : rodzaj
odcinek: . I PRZEJSCIA DLA e e e .
ulicy . PRZEJ | zagospoda . najwazniejsze obiekty na
) PIESZYCH: . typ torowiska . .
wzdluz AZDY | rowania danym odcinku, uwagi
z bez
przystanek a | Przystanek b trasy L. .. terenu
sygnalizacja | sygnalizacji
Petla PP (KD,SP)
GOCLAWEK (P)
Petla Goctawek | Kw. Glownej +
’Kwat.ery PP, 88 Zabudowa Dodatkowa jezdnia po prawe;j
Glowr}e] (P/Z) luzna, niska | ZEW /P stronie
Kw. Glownej | Zotkiewskiego ’
Zotkiewskiego é PP + (KD. SPL)
. %)
Zolkiewskiego | PL. Szembeka =
PL % SS duze targowisko
Szembeka (P/Z) 8 2 x PP
Pl. Szembeka | Wspdlna Droga ~
Wspdlna © PP, SS + ZEW /P
Droga (P/Z) Dodatkowa jezdnia po prawej
Wsp. Droga | Czapelska Zabudowa stronie
. KD, SPL
Czapelska (P) PP + luzna, niska (KD, )
Czapelska Rondo Wiatr. SS*) Przejscie z ZEW / P
do WYD
RONDO WIATRACZNA, kier.: Goctawek — Most Poniatowskiego
. . SS
(Wjazd od str. Grochowskiej) PP punkt przesiadkowy
. , ST**) Zabudowa | WYD komunikacji miejskiej,
(Skret 1 wyjazd w kier. S luzna, niska (KD, SP) podmiejskiej ZTM i PKS. duiy
Waszyngtona) SP#*+) PP obiekt handlowy (Uniwersam)

*) Zta widoczno$¢ (ukosne przecigceie jezdni, ktadka); na calym odcinku prowadzona jest lub juz zostata zakonczona modernizacja torowiska z KD na NS,
**)  Niezabezpieczone krzyzowanie z: linig tramwajowa z Grochowskiej, jezdnia ronda, przejsciem dla pieszych.
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Tabela 6.7 c.d.
odeinek: NAZWA PRZES K'Rif ZD?K?SEIIZY H: rodzaj
ulicy JSC SZYCH: | przE] . najwazniejsze obiekty na danym
. zagospodaro typ torowiska . .
tanek tanek b wzdluz lizaci bez AZDY wania terenu odcinku, uwagi
przystanek a przystane trasy z sygnalizacja sygnalizacji
RONDO WIATRACZNA, kier.: Most Poniatowskiego — Goctawek
. SS**)
(Wjazd od str. Waszyngtona) pp¥) Zabudowa WYD
Petla Wiatraczna PP (2x) luzna, niska (KD, SP)
(Skret i wyjazd w kier. Grochowskiej) SS, PP
Wiatraczna (Z)
N . 4 - +
Wiatraczna - | G(lir.ena’dlerow <Zt RS PP (2x) Zabudowa
renadierow 5 > wysoka, ZEW
=
- - rt.
Grenadieréow | Kinowa < SS, PP zwarta (KD, SPL) .
- Z o Jeden tor, w kier. Mostu
Kinowa (Z) > B PP, SS . .
N = Poniatowskiego
2 &
Kinowa |Park Skarysz. ; I
Park 3 ? PP
Skaryszewski ’(P) 5 JEW
Park Skarysz. | Berezyfiska § PP Park (NS, SPL)
Berezynska = PP ’
Berezynska Rondo Wasz. SS*) WYD

*) zta widocznos¢ (ukosne przecigeie jezdni)
**)  Niezabezpieczone krzyzowanie z jezdnia ronda i przejsciem dla pieszych

FABER MAUNSELL



Studium wykonalnosci dla projektu

"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goclawek"

127

Tabela 6.7 c.d.

. NAZWA SKRZYZOWANIA
odcinek: : ) rodzaj
ulicy [ PRZEJSCIA DLA PIESZYCH: | przE] . najwazniejsze obiekty na danym
wzdluz bez AZDY zagqspodaro typ torowiska odcinku, uwagi
przystanek a przystanek b trasy z sygnalizacja sygnalizacji wania terenu
Rondo Wiatr. | Grenadieréw PP +
Grenadieréw (Z) <ZC PP, SS Zabudowa
5 wysoka, ZEW
Grenadieréw | Kinowa LFD SS zwarta (KD, SPL)
Kinowa (P) Z. PP, SS ’ Jeden tor, w kier. Ronda
< A . .
Kinowa Park Skarysz E S Ogrodki Wiatraczna
' z - dzialk.
Park z & PP. S8 ZEW
Skaryszewski (Z) Q ’ (NS, SPL)
@) Zabudowa
Park Skarysz. |Berezyﬁska &3 PP wysoka
Berezynska (Z) E PP, SS zv?/]a o ’
, - " ZEW/
Berezynska Rondo Wasz. SS*) WYD
RONDO WASZYNGTONA, kier.: Goctawek — Most Poniatowskiego
(Wjazd od str. Waszyngtona) ii %),}) Zabudowa WYD
Rondo Waszyngtona (Z) 2 luzna, niska (KD, SPL) WIELKIE TARGOWISKO
RONDO WASZYNGTONA, kier.: Most Poniatowskiego — Goclawek
Rondo SS (2x), Zabudowa
Waszyngtona (Z) PP luzna, niska
Rondo Wasz. | Most Poniat. m
Sh=
<
Most % 5 § WYD
Poniatowskiego (-) =23 8 Most, (KD, SPL)
Wiadukt
‘ ‘ 2oz
Most Poniat. (Muzeum Woj.) - AR
<How

*) zta widoczno$¢ (uko$ne przecigcie jezdni); na calym odcinku prowadzona jest lub juz zostata zakonczona modernizacja torowiska z KD na NS.
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Tabela 6.7 c.d.
odeinek: NAZWA PRZES K'Rif ZDCL)ZV?II;IEI[}Y H: rodzaj
ulicy JSC SZYCH: | przE] zagospodaro typ torowiska najwazniejsze obiekty na danym
rzystanek a rzystanek b wzdluz z sygnalizacj be.z .. AZDY wania terenu odeinku, uwagi
przy przy trasy ye 121 sygnalizacji
" Zabudowa
uzeum Woj. uzeum Nar. uzna,
M Woj.) |[M N lu
E g o = wysoka WYD*)
H N M
Muzeum < 2 SS PP f\it;;ltiowa (NS, SPL) punkt przesiadkowy
Narodowe (P/Z) m PP (wyjazd z ’ komunikacji miejskiej, biura,
B ronda) wysoka banki
Muzeum Nar. | DH ,,Smyk”
bH 55 dom towarowy, biura
,Smyk” (P/Z) o PP (2x) warowy, bid
V) Zabudowa WYD*)
DH ,,Smyk” | Centrum - E zwarta, (NS, SPL)
Centrum (P/Z) Sl SS SS wysoka ’ )
j g ST (wyjazd z
8 ronda)
Centrum (Em. Plater) &) SS
Zabudowa WYD
Em. Plater Dw. Centraln luzna, R
( ) y wysoka (KD, SPL) )

*)  nawierzchnia przystosowana do ruchu pojazdéw samochodowych pomigdzy skrzyzowaniami, np. jako trasa awaryjna dla pojazdéw uprzywilejowanych

**)  zla widoczno$¢ (podpory wiaduktu, obudowy przej$¢ podziemnych)
punkt przesiadkowy komunikacji: miejskiej naziemnej i metra, prywatnej podmiejskiej, podmiejskiej PKP, centra handlowe, targowisko. hotele, biura

k)

**%%)  punkt przesiadkowy komunikacji: miejskiej, prywatnej podmiejskiej, dalekobieznej PKP, hotele, biura
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Tabela 6.7 c.d.
odcinek: NAZWA SKRZYZOWANIA . rodzaj
ulicy [ PRZEJSCIA DLA PIESZYCH: | przE] . najwazniejsze obiekty na danym
. zagospodaro typ torowiska . .
tanek tanek b wzdluz lizaci bez AZDY wania terenu odcinku, uwagi
przystanek a przystane trasy z sygnalizacja sygnalizacji
Dw. Centralny | Pl. Starynkiew. v Str. Lewa:
Plac E SS Zabudowa WYD
Starynkiewicza (P/Z) E = PP (2x) wysoka, (KD, SPL)
PL. Starynkiew. | (Miedziana) Q3= PP zwarta
<0 Str. Prawa:
Lo . & WYD
(Miedziana) Pl. Zawiszy 53 Zabudowa
~ luzna, niska (NS, SPL)
PLAC ZAWISZY (RONDO), kier.: Centrum — Plac Narutowicza
Plac SS IS’IS) Zabudowa
. ST (2x) . wysoka, WYD
Zawiszy (P) PP (wyjazd z luzna
ronda) j.w. (NS/ KD, SPL)
PLAC ZAWISZY (RONDO), kier.: Centrum — Towarowa
Zabudowa
Plac SS (2x)*) wysoka WYD
Zawiszy (P) PP (2x)*) . ?
luzna (NS/ KD, SPL) .
PLAC ZAWISZY (RONDO), kier.: Plac Narutowicza — Centrum punkt I?rzes.{adk.m.’vy. .
N Zabud komunikacji: miejskiej,
. . SS ST, S.S’ PP%) abudowa prywatnej podmiejskiej,
(Przejazd przez pl. Zawiszy) PP (Wy_]aZ.d z W},ISOka, WYD podmiejskiej PKP.
ronda) j.w. luzna (NS/KD, SPL) hotel, biura, targowisko
PLAC ZAWISZY (RONDO), kier.: Towarowa — Centrum
3S ST, SS, PP*) Zabudowa
(Przejazd przez pl. Zawiszy) PP (wyjazd z wysoka, wYD
ronda) j.w. luzna (NS/ KD, SPL)

*)  Brak dostatecznej ochrony sygnalizacyjnej tras tramwajowych przy skrgtach
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Tabela 6.7 c.d.
odcinek: NAZWA SKRZYZOWANIA . rodzaj
ulicy [ PRZEJSCIA DLA PIESZYCH: | przE] . najwazniejsze obiekty na danym
. zagospodaro typ torowiska . .
tanek tanek b wzdluz lizaci bez AZDY wania terenu odcinku, uwagi
przystanek a przystane trasy z sygnalizacja sygnalizacji
Pl. Zawiszy Daleka é +
Daleka (P/Z)
Eu) PP Zabudowa WYD
= SS wysoka, (NS, SPL)
Daleka (Niemcewicza) 8 zwarta ’
o PP
(Niemcewicza) | Pl. Narutowicza
PLAC NARUTOWICZA, kier.: Pl. ZAWISZY —» BANACHA
SS Zabudowa
(Wjazd na Pl. Narutowicza) ST wysoka,
PP luzna WYD
Zabudowa (NS/KD, SP/SPL)
Plac PP¥) wysoka
Narutowicza (P/Z) Y ’
luzna
PLAC NARUTOWICZA, kier.: FILTROWA —» BANACHA
SS**) Zabudowa WYD punkt przesiadkowy
(Wjazd na P1. Narutowicza) ST*%*) wysoka, NS/KD. SP/SPL. komunikacji miejskiej.
PP**) luzna ( ’ ) biura, domy studenckie
PLAC NARUTOWICZA, kier.. BANACHA — Pl. ZAWISZY
ST Zabudowa WYD
. . "
(Wyjazd z P1. Narutowicza) SS PP¥) W}’lsoka, (NS/KD, SP/SPL)
PP luzna

*) potencjalnie b niebezpieczny punkt: wyjazd z przystanku przelotowego, w obydwu kierunkach. Brak sygnalizatora dla tramwajow powoduje, Ze motorniczowie
ruszaja z przystanku pomimo ruchu pieszych, sugerujacych si¢ wskazaniem sygnalizatorow przejscia dla pieszych przez réwnolegla do torow jezdnig ul. Grojeckiej

**)

Wijazd od str. Filtrowej niezabezpieczony sygnalizatorami
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Tabela 6.7 c.d.
odcinek: NAZWA SK’RZYZOWANIA dgai
ulicy [ PRZEJSCIA DLA PIESZYCH: | przE] roczaj . najwazniejsze obiekty na danym
wzdluz .. bez AZDY zagqspodaro typ torowiska odcinku, uwagi
przystanek a przystanek b trasy z sygnalizacjg sygnalizacji wania terenu
Pl. Narutowicza | Wawelska +
Wawelska (P/Z) SS
PP (2x) Zabudowa
Wawelska | Kino Ochota é wysoka,
Kino LE) PP zwarta
Ochota (P/Z) 3 WYD*)
Kino Ochota | Bitwy Warsz. % (KD, SPL)
Bitwy
Warszawskiej 1920 r. ST punkt przesiadkowy
(w kier PI. Narutowicza — P) SS komunikacji miejskiej.
Bitwy PP (2x) duze targowisko.
Warszawskiej 1920 . zespot szkol.
(w kier petli — Z) Zabudowa
Bitwy Warsz (Banacha) é SS*¥) wysoka,
o %C) SS luzna
(Banacha) (Pawinskiego) <zﬂ PP ZEW /P
(Pawinskiego) | Petla Banacha - (KD, SPL)
Petla
Banacha PP (2x)

*)  miejscami zty stan toru

**)  zta widoczno$¢ (ukosne przecigeie jezdni)
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6.21 Charakterystyka ukladu drogowego wzdluz trasy

Trasa tramwajowa Goctawek-Banacha rozpoczyna si¢ na p¢tli Goctawek zlokalizowanej przy
skrzyzowaniu ulic Grochowska-Olszynki Grochowskiej. Na odcinku od pegtli Goctawek do ul.
Czapelskiej torowisko tramwajowe jest zlokalizowane po poinocnej stronie ul. Grochowskie;.
Przed samym rondem, w rejonie skrzyzowania ulicy Grochowskiej z Czapelska torowisko
tramwajowe przecina potnocna jezdni¢ ul. Grochowskiej i wchodzi w pas dzielacy ul
Grochowskiej az do ronda Wiatraczna. Ulica Grochowska na odcinku od pgtli do ronda
Wiatraczne ma klasg ulicy gtownej (G). Posiada 2 jezdnie po 3 pasy ruchu w kazdym
kierunku, rozdzielone pasem dzielacym wyposazonym w barier¢. Na wymienionym odcinku
ul. Grochowska ma skrzyzowania tylko z jedna droga klasy drogi zbiorczej (Z), tj. z ul.
Zamieniecka/Chtopickiego oraz z kilkoma ulicami klasy ulicy lokalnej. Rondo Wiatraczna
jest rondem z pigcioma wlotami. Dochodza do niego nastgpujace ulice: Grochowska
(wschodni i1 zachodni wlot w klasie G2/3), al. Stanéw Zjednoczonych (G2/3), Waszyngtona
(G1/4) iul. Wiatraczna (Z 2/2 jeden kierunek).

Na odcinku od ronda Wiatraczna do ronda Waszyngtona trasa tramwajowa przebiega wzdtuz
ul. Waszyngtona, ktora jest w klasie ulicy gldwnej i posiada czteropasowa jedna jezdnig (po 2
pasy ruchu w kazdym kierunku). Na tym odcinku torowiska tramwajowe sa rozdzielone i
znajduja si¢ przy krawedziach ulicy. Ulica Waszyngtona ma skrzyzowania z 3 ulicami
zbiorczymi: z ul. Grenadieréw, Migdzynarodowa i z ul. Saska oraz z kilkoma ulicami
lokalnymi. Rondo Waszyngtona jest rondem z czterema wlotami. Dochodza do niego
nastgpujace ulice: Waszyngtona (G1/4), al. Jerozolimskie (G2/2), ul. Zieleniecka (G1/4) oraz
ul. Francuska (Z1/2).

Na odcinku od ronda Waszyngtona do Placu Zawiszy trasa tramwajowa przebiega wzdhuz al.
Jerozolimskich. Torowisko znajduje si¢ w pasie dzielacym. Na odcinku rondo Waszyngtona -
rondo de Gaulle’a al. Jerozolimskie maja dwie jezdnie po 2 pasy ruchu w kazdym kierunku.
Na odcinku tym nie ma kolizyjnych skrzyzowan (poza wjazdem w ul. Smolna). Wymiana
ruchu z Walem Miedzeszynskim 1 Wistostrada odbywa si¢ poprzez bezkolizyjne wezly.
Rondo de Gaulle’a ma cztery wloty: al. Jerozolimskie (od zachodu G2/3, od wschodu G2/2),
ul. Nowy Swiat (od potnocy Z1/2, od potudnia G1/4).

Natomiast od ronda de Gaulle’a do Placu Zawiszy wystgpuja 2 jezdnie po 3 pasy ruchu w
kazdym kierunku. Na odcinku tym wystepuje szereg skrzyzowan z ulicami gltownymi:
Marszatkowska (G2/3), al. Jana Pawata II (G2/3, jezdnie na wiadukcie nad al.
Jerozolimskimi) oraz z ulicami zbiorczymi: Krucza (Z1/4), Emilii Plater (Z1/2) i Zelazna
(Z1/2).

Na placu Zawiszy znajduje si¢ czterowlotowe rondo. Dochodza do niego nastgpujace ulice:
al. Jerozolimskie (G2/3), ul. Grojecka (G2/3), Towarowa (GP2/3) oraz ul. Raszynska (GP
2/2).

Od palcu Zawiszy do ul. Banacha torowisko analizowanej trasy tramwajowej przebiega w
pasie dzielacym ul. Groéjeckiej, ktéra ma 2 jezdnie 1 3 pasy ruchu w kazdym kierunku. Na
odcinku tym wystepuje jedno skrzyzowanie z ulica gtéwna ruchu przyspieszonego z ul.
Wawelska (GP 2/3), dwa skrzyzowania z ulicami gtownymi z ul. Niemcewicza (G2/2 - jeden
kierunek) i z ul. Banacha (G2/2 - wlot zachodni, G1/4 - wlot wschodni), jedno skrzyzowanie
z ulica zbiorcza z ul. Filtrowa oraz wystepuje kilka matych skrzyzowan z ulicami lokalnymi.

Od skrzyzowania z ulicami Grojecka/Banacha petli Banacha trasa tramwajowa przebiega
wzdhuz ul. Banacha, ktéra ma 2 jezdnie po 2 pasy ruchu w kazdym kierunku. Torowisko
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tramwajowe znajduje si¢ przy poludniowej krawedzi jezdni. Na odcinku tym ul. Banacha ma
skrzyzowanie z jedna ulica zbiorcza z ul. Pawinskiego 1 z 3 ulicami lokalnymi.
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Charakterystyke ruchu drogowego wzdtuz trasy tramwajowej przedstawiono w punkcie 5.4

6.22 Plany w zakresie modernizacji systemu zarzadzania i sterowania
ruchem

W wyniku realizacji polityki transportowej, powrocono w Warszawie do koncepcji
wprowadzenia systemu zintegrowanego zarzadzania ruchem. Prace nad systemem rozpoczgto
w roku 1996. Zarzad Drog Miejskich zaprosit do wspotpracy osrodki naukowo - badawcze z
Warszawy. W efekcie w Zaktadzie Sterowania Ruchem Drogowym Wydziatu Transportu
Politechniki Warszawskiej opracowano wstepne ,,Studium koncepcji systemu zarzqdzania
ruchem”, a w lipcu 1997, zespot’ pod kierunkiem prof. Suchorzewskiego przedstawit
,Studium wykonalnosci systemu centralnego zarzqdzania ruchem w Warszawie”. W
efekcie tych prac powstata koncepcja systemu zarzadzania ruchem, obejmujacego:

e centralne sterowanie sygnalizacja na obszarze calego miasta podzielonego na 7
podobszarow,

e monitorowanie ruchu na wybranych kluczowych trasach, w tunelach i w newralgicznych
punktach miasta (np. Trasa Lazienkowska, Trasa AK, Wislostrada), z wykorzystaniem
detektoréw i kamer do wykrywania kolizji i innych zdarzen wymagajacych interwencji,

¢ informowanie o sytuacji ruchowej (znaki o zmiennej tresci, radio i internet),

¢ informowanie o §rodowisku (pogoda, zanieczyszczenie powietrza itp.),

e szybkie reagowanie w przypadku awarii pojazdow,

e stala taczno$¢ ze stluzbami i instytucjami odpowiedzialnymi za funkcjonowanie miasta
e gromadzenie danych i informacji dla potrzeb planowania i projektowania.

Jednym z najwazniejszych efektow systemu mialo by¢ zapewnianie priorytetu pojazdom
komunikacji zbiorowej. Inne planowane funkcje systemu to m.in.: ograniczanie dost¢pu do
przeciazonych obszaréw (fragmentdw) miasta oraz ulatwianie przejazdu pojazdom
uprzywilejowanym.

W kolejnych latach prace nad systemem prowadzono z rdézng intensywnoscia. W roku 2004
przystapiono do realizacji studium wykonalno$ci zintegrowanego systemu zarzadzania
ruchem. Prace nad studium sa w toku. Przewidywany termin zakonczenia okreslono na 20
wrzesnia b.r.

W wykonywanym studium przewiduje si¢ wprowadzenie systemu zarzadzania ruchem:

e w obszarze centrum miasta,

e wzdhuz trasy tramwajowej od Petli Goctawek do Pe¢tli Banacha z uwzglednianiem
udzielania priorytetu dla komunikacji tramwajowe;.

W Warszawie nie istnieje takze system biezacego informowania pasazerow o aktualnych
warunkach odbywania podrozy oraz wystepujacych zakléceniach w funkcjonowaniu
transportu zbiorowego. Informacja ogranicza si¢ do danych dotyczacych uktadu linii,
rozktadu jazdy oraz mozliwo$ci podrézowania migedzy wybranymi przystankami wedtug
rozktadu jazdy.

7 ,Studium wykonalno$ci systemu centralnego zarzadzania ruchem w Warszawie” Wykonawca: Instytut Drog i
Mostéw PW przy wspotpracy Wydziatu Transportu PW, BPRW i ekspertéw niezaleznych.
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W rezultacie brak jest obecnie mozliwosci skutecznego i1 efektywnego wptywania na ruch
drogowy i pojazdow transportu publicznego, ktére umozliwiatoby :

- poprawe punktualnosci i regularno$ci kursowania pojazdéw komunikacji miejskiej,

- zwigkszenie predkosci podrozowania wszystkimi srodkami transportu m.in. poprzez
aktywne oddzialywanie na sygnalizacjg,

- utrzymanie ciaglosci ruchu i skrécenie czasu usuwania skutkéw awarii, wypadkow
itp.,

- poprawe warunkéw podrézowania, przede wszystkim ograniczenie zatloczenia
pojazddéw przez operatywne dostosowywanie podazy miejsc do potrzeb,

- zapewnienie pasazerom pelnej informacji zarowno o charakterze okresowym (np.
rozkladzie jazdy), jak i biezacej (np. czas przybycia i nazwa najblizszego przystanku,
polaczenia przesiadkowe, zaktocenia i przerwy w ruchu),

- usprawnienie wykorzystania stuzb serwisowych 1 zaplecza technicznego.

6.16 Sterowanie i organizacja ruchu tramwajow

6.16.1 Ocena systemu nadzoru ruchu tramwajow

W 1996 r. w przedsigbiorstwie ,, Tramwaje Warszawskie” wdrozono system ciaglego
monitorowania ruchu pociagéw tramwajowych ,Larus”, zakupiony w Izraelskiej firmie
Tadiran Ltd. W styczniu 1995 r. uruchomiono i wstgpnie przetestowano wersje pilotowa
systemu obejmujaca 35 pociaggdw tramwajowych obstugujacych dwie wybrane linie.
Nastgpnie kontynuowano montaz urzadzen systemu i w koncu 1996 r. objgto nim 400
pociagdw tramwajowych. Po tym terminie nowy tabor jest fabrycznie wyposazany w
urzadzenia systemu.

W obecnej postaci ,,Larus” nie jest systemem zarzadzania ruchem, lecz moze jedynie petnic
funkcje nadzoru ruchu tramwajowego - dlatego jest on w skrocie nazywany SNRT (System
Nadzoru Ruchu Tramwajowego). Dzigki zastosowaniu satelitarnego systemu lokalizacji
pojazdow NAVSTAR — GPS (Navigation System with Timing and Reading — Global
Positioning System), oraz sterowanego komputerem systemu radiofonicznej transmisji
danych, mozliwa jest biezaca ocena punktualno$ci kursowania tramwajoéw, otrzymywanie
raportow dotyczacych przebiegu pracy kazdego pociagu, a takze okresowych raportow
dotyczacych funkcjonowania catego taboru na liniach komunikacyjnych. Obecnie systemem
tym objete sa wszystkie tramwaje obstugujace linie komunikacyjne w Warszawie. Aktualne
polozenie pociagdw tramwajowych na mapie tras komunikacyjnych moze by¢ wyswietlane na
ekranie monitora. Efektywne wykorzystanie systemu jest jednak utrudnione ze wzgledu na
wystepujace klopoty z zapewnieniem ciaglosci transmisji danych pomigdzy pojazdami i
centrala ruchu.

Wdrozenie systemu SNRT stworzylo mozliwo$¢ nawiazywania bezposredniej taczno$ci
fonicznej pomigdzy dyspozytorem w Centrali Ruchu a motorniczymi (taczno$¢ z jednym
pojazdem lub z grupa pojazdow). Mozliwe jest rowniez wysylanie z pojazdu specjalnego
sygnalu alarmowego, uruchamiajacego natychmiastowe potaczenie z dyspozytorem, co
znaczaco wptywa na bezpieczenstwo pracy motorniczych i pasazerow.
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Jako podstawowe efekty wdrozenia SNRT w przedsigbiorstwie ,,Tramwaje Warszawskie”
wymienia sig:

- popraweg bezpieczenstwa motorniczych i pasazerow, wynikajaca z mozliwosci niemal
natychmiastowego odbioru w Centrali Ruchu sygnatow alarmowych nadawanych w
chwilach zagrozenia,

- skrocenie czasow likwidacji awarii, wynikajace ze znaczacego skrocenia (o okoto 50 %)
czasOw powiadamiania o ich wystapieniu,

- ograniczenie skutkéw zablokowania tras tramwajowych poprzez umozliwienie szybkiego
przekazywania motorniczym dyspozycji kierujacych pociagi tramwajowe na trasy
zastepcze,

- automatyzacj¢ kontroli punktualnosci, umozliwiajaca wyeliminowanie potrzeby
prowadzenia takiej kontroli przez obserwatoréw ZTM.

6.16.2 Punkty kolizji tramwaju z uktadem drogowym i ruchem pieszym

Trasa tramwajowa od Petli Goclawek do Petli Banacha jest trasa dwutorowa, przebiegajaca
po torowisku wydzielonym z jezdni. Polozenie torowiska w stosunku do jezdni jest
zroznicowane:

- na odcinku od Pe¢tli Goctawek do skrzyzowania z ul. Garwolinska (za przystankami
Czapelska) tory dla obu kierunkéw jazdy potozone sa na wydzielonym torowisku po
jednej stronie jezdni ul. Grochowskiej,

- na odcinku od skrzyzowania z ul. Garwolinska do Ronda Wiatraczna wydzielone
torowisko przebiega $rodkiem ul. Grochowskiej,

- na odcinku od Ronda Wiatraczna do koncowego odcinka Ronda Waszyngtona tory
tramwajowe polozone sa po obu stronach jezdni ul. Waszyngtona, przy czym w
koncowej czgsci odcinka (przed wlotem na Rondo Waszyngtona) ruch tramwajow
odbywa si¢ po torowisku przebiegajacym przez $rodek ul. Waszyngtona,

- na odcinku od Ronda Waszyngtona do skrzyzowania ulicy Grojeckiej z ulicami Banacha
1 Bitwy Warszawskiej 1920 r. trasa przebiega po torowisku wydzielonym potozonym w
osi ulic,

- na odcinku ul. Banacha - od skrzyzowania z ul. Grojecka do Petli tramwajowej -
nastgpuje zmiana polozenia torowiska, ktére przebiega po prawej stronie jezdni ul.
Banacha.

Trasa przebiega kolizyjnie w stosunku do jezdni prowadzacych ruch samochodowy oraz
przejs¢ dla pieszych. W wigkszos$ci miejsc kolizyjnych ruch sterowany jest za pomoca
sygnalizacji $wietlnej. W tabelach 6.8 1 6.9 zestawiono elementy kolizji trasy tramwajowej w
podziale na kierunki jazdy.
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Tabela 6.8. Zestawienie elementow trasy tramwajowej Petla Goclawek — Pgtla Banacha,
kolizyjnych z uktadem drogowym i ruchem pieszym

Lp. Przystanek Ulica Rodzaj kolizji Sterowanie
ruchem
1 | Goctawek 04
Grochowska przejscie dla pieszych przez | brak sygnalizacji
2 torowisko tramwajowe -
rejon przystanku
3 Grochowska skrzyzowanie z ul. Podolska | z sygnalizacja
1 przejscie dla pieszych
Kwatery Glownej
4
01
Grochowska przejscie dla pieszych (na z sygnalizacja
5 wysokosci ul.
Zo6tkiewskiego)
6 | Zolkiewskiego 03
7 Grochowska przejscie dla pieszych z sygnalizacja
8 | Pl Szembeka 03
Grochowska skrzyzowanie z ulicami z sygnalizacja
9 Chlopickiego i Zamieniecka
z przej$ciem dla pieszych
10 | Wsp6lna Droga 03
Grochowska skrzyzowanie z ul. Wspdlna z sygnalizacja
11 droga z przej$ciem dla
pieszych
Grochowska przejscie dla pieszych przez | brak sygnalizacji
12 torowisko tramwajowe -
rejon przystanku
13 |Czapelska 01
14 Grochowska zmiana przebiegu torowiska z sygnalizacja
w stosunku do jezdni
Wijazd na Rondo | skrzyzowanie z przej$ciem z sygnalizacja
15 Wiatraczna dla pieszych oraz jezdnia
wokol wyspy centralnej
16 Zjazd z Ronda|skrzyzowanie z torami brak sygnalizacji
Wiatraczna tramwajowymi
Zjazd z Ronda |skrzyzowanie z jezdnia brak sygnalizacji
17 Wiatraczna wokol wyspy centralnej z
przejsciem dla pieszych za
jezdnig
18 | Wiatraczna 07
19 Waszyngtona kilka przejazdow (wyjazdy | brak sygnalizacji
bramowe z posesji )
Waszyngtona skrzyzowanie z ul brak sygnalizacji
20 Modrzewiowa i z przejSciem
dla pieszych
21 | Grenadierow 03
22 Waszyngtona skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
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Grenadierdw i z przejsciem
dla pieszych

pieszych

Waszyngtona skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
23 Miedzyborska i z przejsciem
dla pieszych
24 Waszyngtona skrzyzowanie z ul. Kinowa z | z sygnalizacja
przejsciem dla pieszych
25 | Kinowa 03
26 Waszyngtona przejazd ( wjazd/wyjazd brak sygnalizacji
techniczny z parku )
Park Skaryszewski
27
03
Waszyngtona przejscie dla pieszych przy z sygnalizacja
28 skrzyzowaniu z
Migdzynarodowa
Waszyngtona przejScie dla pieszych na brak sygnalizacji
29 . . f
wysokosci ul. Niektanskiej
30 Waszyngtona przejazd ( wjazd/wyjazd brak sygnalizacji
techniczny z parku )
31 |Berezynska 01
Waszyngtona przejscie dla pieszych przy z sygnalizacja
32 skrzyzowaniu z ul.
Berezynska
Waszyngtona zmiana przebiegu toru w z sygnalizacja
33 . .
stosunku do jezdni
Waszyngtona skrzyzowanie z ulicami z sygnalizacja
34 Zieleniecka 1 Francuska
(Rondo Waszyngtona) i z
przejsciem dla pieszych
35 Rondo
Waszyngtona 05
36 Most
Poniatowskiego 04
Muzeum Narodowe
37
06
Al. Jerozolimskie | skrzyzowanie z ul. Nowy z sygnalizacja
38 $wiat (Rondo de Gaulle’a) i z
przejs$ciem dla pieszych
39 |DH Smyk 06
40 Al. Jerozolimskie | Skrzyzowanie z ul. Krucza 1 z sygnalizacja
z przej$ciem dla pieszych
41 |Centrum 10
Al. Jerozolimskie | skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
Marszatkowska (Rondo
42 : oy
Dmowskiego) bez przejscia
dla pieszych
Al. Jerozolimskie | Skrzyzowanie z ul. Emilii z sygnalizacja
43 Plater bez przejscia dla
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w stosunku do jezdni

44 | Dw. Centralny 08
Al. Jerozolimskie | SkrzyZzowanie z ulicami Jana | z sygnalizacja
45 Pawta II i Chatubinskiego (
rondo ) bez przejscia dla
pieszych
46 PI. Starynkiewicza
04
47 Al Jerozolimskie | Skrzyzowanie z ul. Zelazna i | z sygnalizacja
z przej$ciem dla pieszych
Al. Jerozolimskie | Przej$cie dla pieszych na z sygnalizacja
48 L AN
wysokosci ul. Miedzianej
49 | Pl. Zawiszy 06
Al. Jerozolimskie | skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
50 Towarowa (rondo) i z
przejsciem dla pieszych
51 Grojecka Przejazd brak sygnalizacji
52 |Daleka 02
Grojecka przejscie dla pieszych przy z sygnalizacja
53 . .
skrzyzowaniu z ul. Daleka
Grojecka skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
54 Niemcewicza i przej$ciem
dla pieszych
Wjazd na Pl |przejazd przez jezdnig¢ wokot | z sygnalizacja
Narutowicza wyspy centralnej, przejscie
55 . . . :
dla pieszych i skrzyzowanie
z torami tramwajowymi
56 |PIL Narutowicza 08
Grojecka przejscie dla pieszych przez | bez sygnalizacji
57 torowisko tramwajowe na
wysokosci ul. Barskiej
Zjazd  z Pl |przejazd przez jezdnig wokot | brak sygnalizacji
53 Narutowicza wyspy centralnej 1
skrzyzowanie z torami
tramwajowymi
59 | Wawelska 04
60 Grojecka skrzyzowanie z ul. Grzymaty | z sygnalizacja
1 z przej$ciem dla pieszych
61 |Kino Ochota 04
Groéjecka przejscie dla pieszych na z sygnalizacja
62 wysokosci ul.
Czgstochowskiej
Grojecka skrzyzowanie z ul. Bitwy z sygnalizacja
63 Warszawskiej 1920 .1z
przejsciem dla pieszych
Bitwy
64 | Warszawskiej 1920
r. 07
65 Banacha zmiana przebiegu torowiska z sygnalizacja
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66

Banacha

Skrzyzowanie z ul.
Pawinskiego i z przejsciem
dla pieszych

z sygnalizacja

67

Banacha 05

Tabela 6.9 Zestawienie elementow trasy tramwajowej Petla Banacha - Pgtla Goclawek,
kolizyjnych z uktadem drogowym i z ruchem pieszym

Lp. Przystanek Ulica Rodzaj kolizji Sterowanie
ruchem
1 |Banacha 05
) Banacha zmiana przebiegu torowiska | z sygnalizacja
w stosunku do jezdni
Banacha Skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
3 Pawinskiego i z przejsciem
dla pieszych
4 Banacha Skrzyzowanie z ul. Grojecka | z sygnalizacja
1 z przej$ciem dla pieszych
5 Bitwy
Warszawskiej 03
6 | Kino Ochota 03
7 Grojecka Przejscie dla pieszych na z sygnalizacja
wysokosci ul. Miedzianej
8 | Wawelska 03
Grojecka Skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
9 Grzymaty i z przej$ciem dla
pieszych
10 Wjazd na Pl |Przejazd przez jezdni¢ wokot | brak sygnalizacji
Narutowicza wyspy centralnej
11 | Pl Narutowicza 07
Grojecka przej$cie dla pieszych przez | bez sygnalizacji
12 torowisko tramwajowe na
wysokosci ul. Barskiej
Zjazd z Pl |Przejazd przez jezdnig¢ wokdt | z sygnalizacja
13 Narutowicza wyspy centralnej, przejscie
dla pieszych i skrzyzowanie
z torami tramwajowymi
Grojecka Skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
14 Niemcewicza i z przejsciem
dla pieszych
15 |Daleka 01
Grojecka Przejscie dla pieszych przy z sygnalizacja
16 . .
skrzyzowaniu z ul. Daleka
17 Grojecka Przejazd brak sygnalizacji
Grojecka Skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
18 Towarowa (rondo) i z
przej$ciem dla pieszych
19 |Pl. Zawiszy 05
20 Al. Jerozolimskie | Przejscie dla pieszych na z sygnalizacja
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wysokosci ul. Miedzianej

71 Pl. Starynkiewicza

03
2 Al Jerozolimskie | Skrzyzowanie z ul. Zelazna i | z sygnalizacja
z przej$ciem dla pieszych
Al. Jerozolimskie | Skrzyzowanie z ulicami Jana | z sygnalizacja
7 Pawta II i Chatubinskiego
(rondo) bez przejscia dla
pieszych
24 |Dw. Centralny 07
Al Jerozolimskie | Skrzyzowanie z ul. Emilii z sygnalizacja
25 Plater bez przejscia dla
pieszych
26 | Centrum 09
Al. Jerozolimskie | Skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
Marszatkowska (Rondo
27 . s
Dmowskiego) bez przejscia
dla pieszych

28 |DH Smyk 05

Al. Jerozolimskie | Skrzyzowanie z ul. Krucza 1 z sygnalizacja

29 oy .
z przej$ciem dla pieszych
Muzeum Narodowe
30
05
Al. Jerozolimskie | Skrzyzowanie z ul. Nowy z sygnalizacja
31 Swiat (Rondo De Gaulle'a) i
z przej$ciem dla pieszych
32 Most
Poniatowskiego 03
13 Rondo
Waszyngtona 06
Waszyngtona Skrzyzowanie z ulicami z sygnalizacja
34 Zieleniecka i Francuska
(Rondo Waszyngtona) i z
przej$ciem dla pieszych
35 Waszyngtona Zmiana przebiegu toru w z sygnalizacja
stosunku do jezdni
36 Waszyngtona Skrzyzowanie z ul. Saska iz | z sygnalizacja
przej$ciem dla pieszych
37 |Berezynska 02
Waszyngtona Przejscie dla pieszych na brak sygnalizacji
38 L . L
wysokosci ul. Niektanskiej
Waszyngtona Skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
39 Migdzynarodowa i z
przej$ciem dla pieszych
Park Skaryszewski
40
04
41 Waszyngtona Przejazd ( wyjazd z dziatek ) | brak sygnalizacji
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42 Waszyngtona Skrzyzowanie z ul. Kinowa i | z sygnalizacja
z przej$ciem dla pieszych
43 |Kinowa 04
Waszyngtona Skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
44 Migdzyborska i z przejsciem
dla pieszych
Waszyngtona Skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
45 Grenadierdw i z przejsciem
dla pieszych
46 | Grenadierow 04
47 Waszyngtona Przejscie dla pieszych na brak sygnalizacji
wysokosci ul. Modrzewiowej
48 Waszyngtona Przejazd do ul. Garibaldiego | brak sygnalizacji
Wijazd na Rondo | Przejazd przez przejscie dla | brak sygnalizacji
49 Wiatraczna pieszych 1 jezdni¢ wokot
wyspy centralnej
50 | Wiatraczna 06
Zjazd z Ronda|Przejazd przez przejscie dla z sygnalizacja
51 Wiatraczna pieszych 1 jezdni¢ wokot
wyspy centralnej
59 Grochowska Zmiana przebiegu torowiska | z sygnalizacja
w stosunku do jezdni
53 | Czapelska 02
Grochowska Przejscie dla pieszych przez | brak sygnalizacji
54 torowisko w rejonie
przystanku
55 | Wspoélna Droga 04
Grochowska Skrzyzowanie z ul. Wspdlna | z sygnalizacja
56 Droga i z przej$ciem dla
pieszych
57 |PL Szembeka 04
Grochowska Skrzyzowanie z ulicami z sygnalizacja
58 Chtopickiego i Zamieniecka
i z przej$ciem dla pieszych
59 | Zotkiewskiego 04
60 Grochowska Przejscie dla pieszych z sygnalizacja
61 Grochowska Skrzyzowanie z ul. Podolska | z sygnalizacja
i z przej$ciem dla pieszych
62 Kwatery  Glowne;j
02
Grochowska Przejscie dla pieszych przez | brak sygnalizacji
63 torowisko tramwajowe w
rejonie przystanku
64 | Goclawek 06

6.16.3 Sterowanie ruchem tramwajow i samochodéw na skrzyzowaniach, uprzywilejowania

w ruchu
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Na trasie tramwajowej Goctawek — Banacha znajduje si¢ 27 skrzyzowan — punktéw kolizji,
na ktérych ruch jest sterowany za pomoca sygnalizacji $wietlnej. W trzech przypadkach
stosowane jest sterowanie akomodacyjne (Rondo Wiatraczna, Rondo Dmowskiego, ul.
Miedziana), w jednym przypadku tramwaj wzbudza przydzial $wiatla zielonego na
przejezdzie tramwajowym w rejonie ul. Garwolinskiej. Zestawienie sterowania ruchem
wzdtuz analizowanej trasy tramwajowej przedstawiono ponizej.

1. Skrzyzowanie Grochowska — Podolska

Typ sygnalizacji: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia Dlugo.sc c?f.klu Dhugosé sygnalu zezvyfllaj acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 90 40
Migdzyszczyt 90 40
Szczyt popotudniowy 90 40
2. Skrzyzowanie Grochowska — Zoélkiewskiego — (przejscie)

Typ sygnalizacji: staloczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

. Dhugos¢ cyklu Dlugos$¢ sygnalu zezwalajacego na wjazd
Pora dnia AR ‘7
sygnalizacji, [sek] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 90 42
Migdzyszczyt 90 42
Szczyt popotudniowy 90 42
3. Skrzyzowanie Grochowska — Zamieniecka

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

. Dlugosé cyklu Dlugos$¢ sygnalu zezwalajacego na wjazd
Pora dnia A .
sygnalizacji, [sek] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 90 40
Migdzyszczyt 90 40
Szczyt popotudniowy 90 40
4. Skrzyzowanie Grochowska — Wspoélna Droga

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia

Dlugosé¢ cyklu

Dlugos¢ sygnalu zezwalajacego na wjazd
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sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 90 42
Migdzyszczyt 90 38
Szczyt popotudniowy 90 38
5. Skrzyzowanie Grochowska — Garwolinska — przejazd tramwajowy

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: wzbudzana przez tramwaj, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia Dlugo.sc cy'klu Dlugos¢ sygnalu zezvy‘flla] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 90 8
Migdzyszczyt 90 8
Szczyt popotudniowy 90 8
6. Rondo Wiatraczna

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia Dlugo.sc c?f.klu Dlugos¢ sygnalu zezvy‘fllaj acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 90 8
Migdzyszczyt 90 8
Szczyt popotudniowy 90 8
7. Skrzyzowanie Grochowska — Wiatraczna

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: NH (akomodacyjny).

Relacja tramwajowa z ulicy Grochowskiej w Al. Waszyngtona

sygnalizacja §wietlna.

nie jest sterowana

8. Skrzyzowanie Al. Waszyngtona - Garwolinska

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia Dlug0§c cy.'.klu Dlugosc.sygnalu zezvy‘f\lajqcego na
sygnalizacji [s] wjazd tramwajow, [s]
Szczyt poranny 78 38
Migdzyszczyt 78 38
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| Szczyt popoludniowy \

90

48

9. Skrzvzowanie Al. Waszvngtona - Miedzyborska

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.
Pora dnia Dlugo.sc cy'klu Dlugosc.sygnalu zezvy‘f\lajqcego na
sygnalizacji, [s] wjazd tramwajow, [s]
Szczyt poranny 78 42
Migdzyszczyt 78 42
Szczyt popotudniowy 90 52
10. Skrzyzowanie Al. Waszyngtona - Kinowa

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: staloczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.
Pora dnia Dlug0§c C)-’!(lll Dlugoscosygnalu zezvyflla]qcego na
sygnalizacji [s] wjazd tramwajow, [s]
Szczyt poranny 78 42
Migdzyszczyt 78 42
Szczyt popoludniowy 90 52

11. Skrzvzowanie Al. Waszyngtona - Miedzynarodowa

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.
Pora dnia Dlug0§c c)-f!(lu Dlugoscosygnalu zezvy‘tlla]qcego na
sygnalizacji [s] wjazd tramwajow, [s]
Szczyt poranny 78 42
Migdzyszczyt 78 42
Szczyt popotudniowy 90 54

12. Skrzyvzowanie Al. Waszyngtona - Saska

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: NH (akomodacyjny).
Pora dnia Dlug0§c C).’.klll Dlugosc.sygnalu zezvy?lajqcego na
sygnalizacji [s] wjazd tramwajow, [s]
Szczyt poranny 78 40
Migdzyszczyt 78 40
Szczyt popotudniowy 90 52
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13. Rondo Wasztygtona

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Przejazd przez Al. Waszyngtona:

Pora dnia Dlug0§c cy.'.klu Dlugosc.sygnalu zezvy‘f\lajqcego na
sygnalizacji [s] wjazd tramwajow, [s]
Szczyt poranny 78 8
Migdzyszczyt 78 8
Szczyt popotudniowy 90 8

Relacja na wprost, wzdluz Al. Waszyngtona:

Pora dnia Dlugo.sc cy'klu Dlugosc.sygnalu zezvy‘f\lajqcego na
sygnalizacji, [s] wjazd tramwajow, [s]
Szczyt poranny 78 10
Migdzyszczyt 78 10
Szczyt popotudniowy 90 14

Relacja z ulicy Zielenieckiej w Al. Waszyngtona (w kierunku Mostu Poniatowskiego)

. Dhugos¢ cyklu Dhugos$¢ sygnalu zezwalajacego na wjazd
Pora dnia sygn%nlizaqyi, [s] i ' tramwaj()w,p[ls] i J
Szczyt poranny 78 8
Migdzyszczyt 78 8
Szczyt popotudniowy 90 8

14. Rondo de Gaulle’a

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: staloczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia Dlugqsc cy.klu Dlugos¢ sygnalu zesz?la] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 84 16
Migdzyszczyt 90 16
Szczyt popoludniowy 90 16
15. Skrzyzowanie Al. Jerozolimskie - Krucza

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.
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Pora dnia Dlugqsc cy.klu Dlugos¢ sygnalu zesz?la] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 84 40
Migdzyszczyt 90 44
Szczyt popotudniowy 90 44
16. Skrzyzowanie Al. Jerozolimskie - Marszalkowska

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: akomodacja, skoordynowana.

Typ sterownika: NH (akomodacyjny).

Relacja wzdluz Al. Jerozolimskich:

Pora dnia Dlugqsc cy.klu Dlugos¢ sygnalu zesz?la] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 84 16
Migdzyszczyt 90 16
Szczyt popoludniowy 90 16

Relacja wzdluz ulicy Marszalkowskiej:

Pora dnia Dlugo.sc c?f.klu Dlugos¢ sygnalu ZCZVYi:lla_] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 84 16
Migdzyszczyt 90 16
Szczyt popotudniowy 90 16

17. Skrzyzowanie Al. Jerozolimskie — Emilii Plater

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia Dlugqsc cy-klu Dlugos¢ sygnalu zezvy‘:ilaj acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 84 20
Migdzyszczyt 90 20
Szczyt popotudniowy 90 20

18. Skrzvzowanie Al. Jerozolimskie — Al. Jana Pawla II - Chalbinskiego

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Relacja wzdluz Al. Jerozolimskich:
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. D1 S¢ cykl Dt S¢ | laj i
Pora dnia ugos¢ cyklu ugo$¢ sygnatu zezwalajacego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 84 18
Migdzyszczyt 90 18
Szczyt popotudniowy 90 18

Relacja wzdluz Al. Jana Pawla II:

Pora dnia Dlugqsc cy.klu Dlugos¢ sygnalu zesz?la] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 84 16
Migdzyszczyt 90 14
Szczyt popoludniowy 90 14
19. Skrzyzowanie Al. Jerozolimskie — Zelazna

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia Dlugo.sc cy'klu Dlugos¢ sygnatu zezvy‘flla] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 84 18
Migdzyszczyt 90 18
Szczyt popotudniowy 90 18
20. Skrzyzowanie Al. Jerozolimskie — Miedziana

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: akomodacyjna, skoordynowana.

Typ sterownika: VILATI (Signalbau Huber).

Pora dnia Dlugqsc cy.klu Dlugos¢ sygnalu zesz?la] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 84 40
Migdzyszczyt 90 46
Szczyt popoludniowy 90 46

21. Plac Zawiszy

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: VILATI (Signalbau Huber).

Relacja Al. Jerozolimskie — Grojecka:

| Pora dnia ‘ Dhugos$¢ cyklu

‘ Dhugos$¢ sygnalu zezwalajacego na wjazd |
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sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]

Szczyt poranny 110 16

Migdzyszczyt 102 24

Szczyt popotudniowy 96 18
Relacja Al. Jerozolimskie — Towarowa:

Pora dnia Dlugo.sc cy'klu Dlugos¢ sygnalu zezvy‘flla] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]

Szczyt poranny 110 42
Migdzyszczyt 102 40
Szczyt popotudniowy 96 34

22,

Skrzyzowanie Groéjecka - Daleka

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: staloczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia Dlugqsc cy.klu Dlugos¢ sygnalu zesz?la] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]

Szczyt poranny 110 46

Migdzyszczyt 102 46

Szczyt popoludniowy 96 58

23.

Skrzvzowanie Grojecka - Niemcewicza

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia Dlugo.sc cy'klu Dlugos¢ sygnalu zezvy‘flla] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]

Szczyt poranny 110 48

Migdzyszczyt 102 36

Szczyt popotudniowy 96 30

24. Plac Narutowicza

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: staloczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Relacja wzdluz ulicy Groéjeckiej:

Pora dnia Dlugo.sc cy'klu Dlugos¢ sygnatu zezvy‘flla] acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 110 34
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Migdzyszczyt 102 32

Szczyt popotudniowy 96 34

Wjazd - zjazd na petle tramwajowa;

Pora dnia Dlugqsc cy-klu Dlugos¢ sygnalu zezvy‘:ilaj acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 110 8
Migdzyszczyt 102 10
Szczyt popotudniowy 96 8

25. Skrzyvzowanie Grojecka - Kopinska

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia Dlugo.sc c?f.klu Dlugos¢ sygnalu zezvy?laj acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 110 36
Migdzyszczyt 102 32
Szczyt popotudniowy 96 32
26. Skrzyzowanie Grojecka - Czestochowska

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.

Typ sterownika: SSU.

Pora dnia Dlug0§C cy-klu Dlugo$é sygnatu zezv-v?laj acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 110 70
Migdzyszczyt 102 66
Szczyt popotudniowy 96 64

27. Skrzyvzowanie Grojecka — Bitwy WarszawsKkiej

Typ sygnalizacji na skrzyzowaniu: statoczasowa, skoordynowana.
Typ sterownika: SSU.

Relacja wzdluz ulicy Grojeckiej:

Pora dnia Dlugqsc cy-klu Dlugos¢ sygnalu zezv-v?laj acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 110 36
Migdzyszczyt 102 32
Szczyt popotudniowy 96 32
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Relacja Grojecka - Banacha

Pora dnia Dlugo.sc c?f.klu Dhugosé sygnalu zezvyfllaj acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 110 10
Migdzyszczyt 102 14
Szczyt popotudniowy 96 8

Przejazd tramwajowy na ulicy Banacha

Pora dnia Dlugo.sc c?f.klu Dhugosé sygnalu zezvyfllaj acego na wjazd
sygnalizacji, [s] tramwajow, [s]
Szczyt poranny 110 10
Migdzyszczyt 102 10
Szczyt popotudniowy 96 10

Priorytety w ruchu tramwajow nas trasie P¢tla Goctawek — Pgtla Banacha polegaja prawie
wylacznie na prowadzeniu ruchu po wydzielonych torowiskach (za wyjatkiem przejazdu przy
ul. Garwolinskiej). Na trasie wystepuje jednak wiele punktow kolizyjnych. Mimo ze w
wigkszosci tych miejsc ruch jest sterowany za pomoca sygnalizacji $wietlnej, to jednak
wystgpuja tam straty czasu tramwajow. Straty te wynikaja z braku priorytetow dla tramwajow
w sygnalizacji $wietlnej.

6.17 Ocena systemu informacji dla pasazera
Informacje dla pasazerow sa przekazywane:

e w sposob tradycyjny w wozach i na przystankach (tj. rozklady jazdy, przebiegi linii,
schematy uktadu linii, itp.),

e w sposob dynamiczny w wybranych wozach (przebieg linii, mozliwo$¢ przesiadek,
informacja glosowa o najblizszym przystanku),

e poprzez internet (rozktady jazdy, przebiegi linii, oplaty za przejazd).

e w postaci ulotek,

e poprzez komunikaty w prasie (gazety i pisma lokalne) oraz w TV (gltéwnie w programie
Warszawskiego Osrodka Telewizyjnego),

e w wydzielonych punktach informacyjnych (Dw. Centralny, hala gléwnych kas
biletowych ZTM przy ulicy Senatorskiej, stacja metra ,,Ratusz”),

e poprzez punkty informacji telefonicznej Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie.

Nie istnieje natomiast system biezacego informowania pasazeroOw na przystankach o
aktualnych warunkach i mozliwosciach odbywania podrézy oraz wystepujacych zaktoceniach
w funkcjonowaniu systemu tramwajowego. W sytuacjach uzasadnionych mozliwe jest
dorazne zorganizowanie przekazu stosownych komunikatow za pomoca ruchomych punktow
informacyjnych.
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6.18 Ocena lokalizacji przystankow tramwajowych

Na calej trasie zlokalizowano po 25 przystankéw dla kazdego kierunku jazdy, przy czym po
9 sposrdd nich nalezy do waznych wezidw wymiany ruchu pasazerskiego w miescie (ze
wzgledu na powiazania z innymi trasami tramwajowymi, a takze z podmiejska i dalekobiezna
komunikacja kolejowa, z trasa metra oraz waznymi trasami komunikacji autobusowe;).

Usytuowanie przystankéw oraz odleglosci migdzyprzystankowe sa prawidtowo dostosowane
do przestrzennego zagospodarowania obszaré6w obstugiwanych przez komunikacje
tramwajowa na omawianej trasie.

Srednia odlegto$é¢ miedzyprzystankowa w kierunku do Banacha wynosi 482 m, a w kierunku
do Petli Goctawek 496 m.
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7  WARIANTY MODERNIZACJI TRASY TRAMWAJOWEJ

W Studium przeprowadzono analizg alternatywnych opcji modernizacji trasy tramwajowej w
korytarzu Al. Jerozolimskich. Opcje modernizacji zro6znicowano pod wzgledem:

- zakresu naktadow inwestycyjnych przeznaczanych na modernizacj¢ infrastruktury
transportu zbiorowego,

- typu taboru przeznaczonego do obstugi przewozéw pasazerskich,

- zakresu naktadow inwestycyjnych przeznaczanych na modernizacj¢ i wyposazenie
przystankoéw komunikacji zbiorowe;.

W rezultacie przeprowadzonych analiz 1 zgodnie z wymogami specyfikacji przetargowe;j
sformutowano 4 warianty modernizacji trasy:

- wariant ,,0” (WO0) - odniesienia, zaktadajacy brak dzialan w zakresie modernizacji trasy i
zmian uktadu linii,

- wariant 1 (W1) — zakladajacy modernizacj¢ trasy przy zatozeniu poprawy stanu
infrastruktury technicznej trasy tramwajowej, sterowania ruchem oraz wprowadzenie
systemu dynamicznej informacji pasazerskiej w pojazdach,

- wariant 2 (W2) — zaktadajacy modernizacje trasy przy zalozeniu poprawy stanu
infrastruktury technicznej, organizacji i sterowania ruchem, modernizacji przystankow,
wprowadzenia systemu dynamicznej informacji pasazerskiej w pojazdach 1 na
przystankach 1 wymiang czg§ci taboru tramwajowego na niskopodlogowy i
jednoprzestrzenny,

- wariant 3 (W3) — zaktadajacy modernizacjg trasy przy zatozeniu wylacznie modernizacji
infrastruktury.

W przypadku wariantu ,,0” — tzw. wariantu odniesienia (W0), zatozono brak dzialan w
zakresie modernizacji trasy 1 zmian uktadu linii przy czym przyjgto, ze:

- rownolegle nastepuje rozwdj innych elementow systemu transportowego (np. rozwoj
systemu metra,

- nastqpi spadek liczby pasazerow w stosunku do wariantow inwestycyjnych.

W przypadku wariantu 1 (W1) — zatozono, Ze nastapi modernizacja trasy przy pozostawieniu
obecnego uktadu linii, przy czym przyjgto, ze:

- rownolegle nastepuje rozwoj innych elementow systemu transportowego jak w ,,wariancie
0 )),

- pozostawiony zostanie dotychczasowy uklad linii tramwajowych i zwiqzane z tym
zapotrzebowanie na tabor, przyjeto, ze co prawda w wyniku poprawy sterowania ruchem

nastqpi przyspieszenie tramwaju to jednak nie ograniczy to liczby taboru jaki musi by¢
przeznaczony do obstugi trasy,

- koszty vrealizacji wariantu bedq zwiqzane z kosztami: wymiany czesci taboru
tramwajowego, instalacjq systemu informacji pasazerskiej w tramwajach, modernizacjq
torowiska zasilania i sterowania ruchem.
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- nastqpi wzrost liczby pasazerow w stosunku do ,,wariantu 0”

W przypadku wariantu 2 (W2) — zatozono, Ze nastapi modernizacja trasy przy pozostawieniu
obecnego uktadu linii, przy czym przyjgto, ze:

- rownolegle nastepuje rozwoj innych elementow systemu transportowego jak w ,,wariancie
0,

- pozostawiony zostanie dotychczasowy uktad linii tramwajowych i zwiqzane z tym
zapotrzebowanie na tabor, przyjeto, ze co prawda w wyniku poprawy sterowania ruchem
nastqpi przyspieszenie tramwaju to jednak nie ograniczy to liczby taboru jaki musi by¢
przeznaczony do obstugi trasy,

- nastqpi skok jakosciowy komfortu podrozowania pasazerow korzystajqcych z trasy
tramwajowej poprzez wymianeg czesci taboru na nowoczesny, wprowadzenie dynamicznej
informacji pasazerskiej w pojazdach i na przystankach, modernizacje przystankow i
wprowadzenie utatwien w podrozowaniu osob niepetnosprawnych;

- koszty vrealizacji wariantu bedq zwiqzane z kosztami: wymiany czesci taboru
tramwajowego, modernizacjq torowiska zasilania i sterowania ruchem, instalacjq
systemu informacji pasazerskiej i modernizacjq przystankow.

- nastqpi wzrost liczby pasazerow w stosunku do ,,wariantu 0.

W przypadku wariantu 3 (W3) — zatozono, ze nastapi ograniczona do remontu infrastruktury
modernizacja trasy tramwajowej, ale bez modernizacji organizacji i sterowania ruchu oraz
bez instalacji systemu dynamicznej informacji pasazerskiej, przy czym przyjgto, ze

- nastepuje rozwoj innych elementow systemu transportowego jak w ,,wariancie 0",

trasy przy pozostawieniu obecnego uktadu linii, przy czym przyj¢to, ze:

rownolegle nastepuje rozwoj innych elementow systemu transportowego jak w ,, wariancie
0 J},

- pozostawiony zostanie dotychczasowy uktad linii tramwajowych i zwiqzane z tym
zapotrzebowanie na tabor,

- koszty realizacji wariantu bedq zwiqzane z kosztami: modernizacji torowiska i zasilania;

- nastqpi wzrost liczby pasazerow w stosunku do ,,wariantu 0"

Zestawienie cech poszczegdlnych wariantdéw modernizacji trasy tramwajowej, analizowanych
w Studium przedstawiono w tabeli 7.1

Tabela 7.1 Zestawienie cech poszczegdlnych wariantow modernizacji trasy tramwajowe;j
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8 ANALIZY RUCHU - PROGNOZA PRZEWOZOW

8.1 Wstep

Do wykonania prognoz przewozoéw wykorzystano bedacy w dyspozycji Biura Naczelnego
Architekta Miasta i opracowany przez Instytut Drog i Mostow Politechniki Warszawskiej®
komputerowy model sieci transportowej Warszawy.

Model ten stanowi numeryczne odwzorowanie sieci transportowej, oddajace rzeczywisty
uktad sieci transportu zbiorowego i panujace w nich warunki ruchu. Model ten zaklada
klasyczna budowe sieci transportowej, tj. sktada si¢ z odcinkéw i punktow weztowych, z
przypisanymi parametrami ruchowymi oraz wspétrzgdnymi lokalizujacymi te elementy w
terenie.

8.2 Obszar analiz

Z uwagi na zakres analiz, w tym w szczegdlno$ci przewidywana skale rozwoju systemu
transportowego Warszawy obszar modelu prognostycznego okreslono w sposéb nastepujacy:

e obszar miasta st. Warszawy w jego granicach administracyjnych,

e obszar 45 gmin otaczajacych Warszawg w granicach dawnego woj. warszawskiego.

8.3 Model sieci transportowej

Do przeprowadzenia analizy zastosowano komputerowy model sieci komunikacji zbiorowej z
uwzglednieniem nastgpujacych podsystemow transportowych:

podsystemu metra,

podsystemu komunikacji autobusowej (w tym prywatnej),

podsystemu komunikacji tramwajowej oraz

podsystemu kolejowego.

Z uwagi na wymogi analizy ekonomicznej do obliczen przyj¢to warianty rozwojowe systemu
komunikacyjnego Warszawy, dla sze$ciu okresow czasowych (2008, 2010, 2015, 2020, 2025
1 2028). Lacznie dla kazdego wariantu rozwoju trasy tramwajowej w korytarzu Al
Jerozolimskich zbudowano po 6 prognostycznych modeli sieci transportowe;.

8.4 Zalozenia do wykonania prognoz przewozow
Dla potrzeb wykonania prognoz przewozow przyjgto nast¢pujace zalozenia:

W odniesieniu do modelu sieci transportowej w roku 2008:

- rozpoczecie funkcjonowania zmodernizowanej trasy tramwajowej w korytarzu Al.
Jerozolimskich.

¥ Wersje podstawowa modelu opracowano w ramach projektu ,.Analizy funkcjonalno-ruchowe wariantéw
systemu transportowego Warszawy ze szczegolnym uwzglednieniem komunikacji szynowej.”
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- funkcjonuje tacznik trasy tramwajowej pomigdzy ul. Powstancow Slaskich i ul.
Broniewskiego o dlugos$ci 2,2 km,

W odniesieniu do wariantu sieci transportowej w roku 2010:

- funkcjonuje odcinek Trasy Mostu Potnocnego wraz z linia tramwajowa taczaca Mlociny z
Tarchominem;

- funkcjonuje cata pierwsza linia metra (do stacji Mtociny) z czestotliwoscia kursowania
pociagoéw co 3 min;

- funkcjonuje parking w systemie P+R usytuowany w rejonie stacji metra Miociny

W odniesieniu do wariantu sieci transportowej w roku 2015:

- funkcjonuje linia tramwajowa na trasie: Petla Kolo - Powstancow Slaskich-
Broniewskiego-Huta-Most =~ Polnocny-Tarchomin, z tramwajami kursujacymi z
czestotliwoscia co 9 minut 30s.,

- funkcjonuje II linia metra od stacji "Chrzanéw" do stacji "Brdédno"; pociagi 6-cio
wagonowe, czestotliwos$¢ kursowania w okresie szczytu — 3 min.;

W odniesieniu do wariantu sieci transportowej w roku 2020:

- funkcjonuje nowy odcinek trasy tramwajowej od ul. Gérczewskiej do ul. Radiowej;

- funkcjonuje nowa trasa tramwajowa Bemowo - Wilanoéw, przebiegajaca ulicami: Al.
Prymasa Tysiaclecia - Bitwy Warszawskiej - Banacha - Rakowiecka - Goworka -
Spacerowa - Belwederska - Sobieskiego - petla w Wilanowie Zachodnim.

W odniesieniu do wariantu sieci transportowej w roku 2025:

- funkcjonuje III linia metra od stacji "Centrum Praskie" do stacji "Goctaw"; pociagi 6-cio
wagonowe, czg¢stotliwos$¢ kursowania w okresie szczytu — 3 min.;

Dla potrzeb wykonania prognoz przewozow przyj¢to zalozenie, ze rozpoczecie eksploatacji
nowego odcinka trasy tramwajowej nie bedzie wywotywaé dodatkowego zapotrzebowania na
tabor tramwajowy.

8.5 Podzial na rejony komunikacyjne

Dla obszaru m.st. Warszawy przyjgto, ustalony w pracy pt ., Weryfikacja systemu
transportowego Warszawy i woj. warszawskiego ze szczegolnym uwzglednieniem uktadu
drogowego”, podziat Warszawy na 313 rejonow komunikacyjnych. Uklad rejonow
uzupehiono o:

e 45 rejondéw komunikacyjnych odpowiadajacych gminom dawnego woj. warszawskiego,

e 24 rejony komunikacyjne odpowiadajace wlotom podstawowego ukladu drogowego do
analizowanego obszaru (wezty na kordonie obszaru analizy).
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8.6 Modele ruchu prognozowanego

Prognozy ruchu wykonano na podstawie danych uzyskanych z:

opracowania ,,Ludnos$¢ i pracujacy wedlug rejonow komunikacyjnych Warszawy — stan
istniejacy 2001r. i prognoza do 2015r.” wykonanego w MPPPiSR w 2002 roku dla
potrzeb opracowania ,,Analiza wariantoéw obstugi obszaru gmin Warszawa Bielany i
Warszawa Biatolgka liniami transportu zbiorowego ze wskazaniem wariantu
optymalnego”,

uzupehien danych demograficznych wykonywanych na potrzeby innych opracowan w
zakresie systemu transportowego Warszawy, w tym: ,, Studium komunikacyjne dzielnicy
Mokotow — etap 11", wykonywanego przez DHV Polska sp. z.0.0 i ,,Ekspertyzy dot.
przebiegu 1 uwarunkowan realizacyjnych trasy tramwajowej do Wilanowa”,
wykonywanej przez SUCHORZEWSKI KONSULTING, ,Studium techniczno-
ekonomiczne Trasy Mostu Poélnocnego na odcinku od projektowanej Trasy N-S do
projektowanej Trasy Olszynki Grochowskiej” wykonywanego przez TransEko sp.j. oraz
»Prognoz ruchu komunikacji indywidualnej i zbiorowej z uwzgl¢dnieniem wymiany
ruchu pasazerdw w obrgbie wezla przesiadkowego ,,Mlociny” wykonywanych przez firmeg
Via,

opracowania ,,Prognoza demograficzna do 2030r. w rejonach komunikacyjnych pdinocne;j
czgsci Warszawy” przekazana przez Biuro Naczelnego Architekta Miasta.

Modele ruchu prognozowanego wykonano dla sze$ciu horyzontow czasowych (2008, 2010,
2015, 2020 1 2025 1 2028) dla wewngtrznych podrdzy osob w miescie i strefie podmiejskiej,
wykonywanych komunikacja zbiorowa i indywidualna, w podziale na 7 grup motywacji.

Wigzby ruchu policzono dla godziny szczytu porannego. Zastosowano klasyczna metodg
budowy modelu ruchu obejmujaca 4 fazy obliczen:

generacja ruchu wewngtrznego w rejonach, w podziale na motywacje podrézy 1 $rodki
podrézowania,

podziat zadan przewozowych,

rozktad przestrzenny ruchu wewngtrznego pomig¢dzy rejonami, w podziale jak wyzej,
liczony modelem grawitacyjnym (wigzba ruchu wewnetrznego oraz rozktad przestrzenny
ruchu zewngtrznego (wigzba ruchu zewngtrznego),

obciazenie modeli sieci transportu zbiorowego wigzbami ruchu i okreslenie wielkos$ci
potokow ruchu

obciazenie modeli sieci transportu indywidualnego wigzbami ruchu i okreslenie
wielkosci potokow ruchu

Podstawa okreslenia liczby podrézy w poszczegdlnych motywacjach byly dobowe i
szczytowe ruchliwo$ci mieszkancow, oszacowane na podstawie:

analizy dotychczasowych trendow wzrostu;
analogii z innymi miastami.

prognozowanego wzrostu motoryzacji.
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8.7 Rozklad przestrzenny ruchu wewngtrznego osob

Do obliczenia wigzb ruchu zastosowano model grawitacyjny. Zastosowano pierwotny podziat
zadan przewozowych, a wigc okreslanie na etapie obliczania wielkosci ruchu generowanego,
jakim $rodkiem transportu odbywane beda podrdéze. Rozklad przestrzenny ruchu, a wigc
wybor miejsca docelowego podrézy liczono osobno dla kazdej motywacji dla rzeczywistych
czasOéw przejazdu po trasach (liniach) komunikacji zbiorowej i odpowiadajacym im krzywym
modelu grawitacyjnego.

8.8 Rozklad ruchu na sie¢ transportu zbiorowego

Do rozkladu ruchu na sie¢ transportu zbiorowego wykorzystano model sieci, w ktérym
zapisano przebiegi 1 parametry wszystkich linii komunikacyjnych dziatajacych w
analizowanym obszarze. W metodzie rozktadu uwzgledniono wszystkie elementy podrézy
komunikacja zbiorowa wyrazone przez: czas dojscia do przystanku, oczekiwania, przesiadki,
jazdy 1 dojscia od przystanku do celu podrézy. Elementom tym przypisano rézne wagi w
zaleznosci od tego jak ich uciazliwos¢ jest w sposob wzgledny odbierana przez pasazeréw. W
przypadku gdy pomigdzy rejonami istniato wigcej niz jedno mozliwe do wykorzystania
polaczenie, catkowity potok ruchu na tej relacji dzielony byl pomigdzy polaczenia w
proporcji okreslonej przez funkcj¢ uzytecznosci.

Przebieg obliczen byt nast¢pujacy:
— w oparciu o dane dotyczace tras komunikacji zbiorowej, utworzone zostaty zapisy

wariantow sieci komunikacji zbiorowe;j;

— na podstawie danych o rejonach komunikacyjnych dla okresow prognozy obliczone
zostaty potencjaly ruchu oséb, generowanego w godzinie szczytu porannego dla
wszystkich grup motywacyjnych;

— W oparciu o zapisy sieci, policzone zostaly macierze czasOw przejazdu komunikacja

zbiorowa pomigdzy rejonami komunikacyjnymi;

— w oparciu o obliczone rejonowe potencjaly ruchu oraz macierz czaséw przejazdu
obliczone zostaty wigzby podrézy dla wszystkich motywacji;

— wigzba podrozy pasazeréw komunikacji zbiorowej obciazony zostal model sieciowy tras
komunikacji zbiorowej 1 uzyskano w ten sposob potoki pasazerskie na trasach komunikacji
zbiorowej.

8.9 Rozklad ruchu indywidualnego

Rozktad macierzy ruchu prognozowanego wykonano iteracyjna metoda "equlibrium
assignment" w polaczeniu z przyrostowym nakladaniem ruchu na sie¢. Przebieg obliczen byt

nastepujacy:

— na podstawie danych o rejonach komunikacyjnych dla okresow prognozy, obliczono
potencjaty ruchu osob, generowanego w godzinie szczytu porannego dla wszystkich grup
motywacyjnych, oraz potencjaly ruchu samochodéw cig¢zarowych;

— W oparciu o zapisy sieci, obliczono macierze czasOw przejazdu pomigdzy rejonami;
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w oparciu o obliczone rejonowe potencjaly ruchu oraz macierz czaséw przejazdu
obliczono macierze podrézy dla wszystkich motywacji;

macierze zsumowano, a wigzbg podrozy samochodami przeliczono na liczbe samochodéw
przy uwzglednieniu wskaznikow $redniego napelnienia (wskaznik 1,3);

w oparciu o obliczone rejonowe potencjaly ruchu oraz macierz czaséw przejazdu
obliczono macierz samochodow towarowych;

w oparciu o macierz ruchu w skali calej sieci drogowej, obliczono macierz dojazdow i
wyjazdow oraz ruchu tranzytowego na sieci drogowej;

po zsumowaniu ruchu wewngtrznego i krajowego zbudowano sumaryczne macierze ruchu:
samochodow towarowych i osobowych;

rozktad macierzy ruchu wykonywano etapami.; sie¢ drogowa obciazono macierza
samochodéw osobowych; w drugiej kolejnosci macierza samochodow towarowych;
uzyskano w ten sposob potoki samochodowe na sieci drogowej oraz odpowiadajace im
predkosci przejazdu po sieci; postuzyty one do budowy nowej, zweryfikowanej macierzy
czasOw przejazdu miedzy rejonami; zostata ona nast¢pnie wykorzystana do powtorzenia
procesu liczenia macierzy samochodowych, przy uwzglednieniu zmienionych warunkow
ruchu; taka petlg obliczeniowa powtdrzono 5 razy dla odwzorowania rzeczywistych reakcji
kierowcow samochodow na istniejace warunki ruchu, majace wptyw na wybor celow
podrozy oraz tras przejazdu.

8.10 Zestawienie wynikOw prognoz przewozow

W tabelach 8.1-8.4 przestawiono wyniki prognoz przewozéw w komunikacji zbiorowej dla
analizowanych wariantéw trasy tramwajowej, w tym:

w tabeli 8.1 przedstawiono zestawienie liczby podrézy w rozbiciu na podsystemy
transportowe;

w tabeli 8.2 przedstawiono zestawienie pracy przewozowej wyrazonej w
pasazerogodzinach;

w tabeli 8.3 - przedstawiono zestawienie pracy przewozowej wyrazonej Ww
pasazerokilometrach;

w tabeli 8.4 — przedstawiono zestawienie podstawowych parametrow systemu transportu
zbiorowego.

W tabeli 8.5 przedstawiono wyniki prognozy ruchu dla transportu indywidualnego:

prognoze liczby pasazerogodzin w poszczegdlnych latach analizy dla trzech
analizowanych wariantow 1 wariantu odniesienia; wartosci obliczono dla samochodow
osobowych przy zatozeniu §redniego napetnienia 1,3 osoby/pojazd,

prognozg pojazdokilometrow w poszczeg6élnych latach analizy dla trzech analizowanych
wariantdw i wariantu odniesienia; prognoze wykonano dla trzech kategorii pojazdéw:
samochodéw osobowych, samochodow dostawczych i samochodow cigzarowych.
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Tabela 8.1 Liczby podrézy w poszczegolnych srodkach transportu — godzina szczytu
porannego

2008 - WO 67983 | 212590 16 737 119 664 | 83 645 11296 511 915
2008 - W1 68 160| 209 646 16 635| 123 540| 83493 11303 512 777
2008 - W2 68 140 208 842 16 634 | 124346| 83402 11375 512 739
2008 - W3 68 031| 210780 16 680 121529| 83593 11304 511917
2010 - WO 69343 | 216842 17072 117271 | 85318 11522 517 367
2010 - W1 69 523 | 213 839 16968 | 121069| 85163 11529 518 091
2010 - W2 69 503 213019 16967 121859| 85070 11603 518 020
2010 - W3 69 392| 214996 17014 119098| 85265 11530 517 294
2015 - WO 132 131| 217528 18047 109 588| 95300 13691 586 285
2015 - W1 131 605| 215512 17995 113288| 95158 13 691 587 249
2015 - W2 131432| 214790 17989 114372| 95052 13767 587 402
2015-W3 131880 216164 18036| 111355| 95238 13 693 586 366
2020 - WO 140 925| 232179 18331 117562 94732 13797 617 526
2020 - W1 140 253 | 230217 18268 | 121503| 94586 13795 618 620
2020 - W2 140 052 | 229 462 18261 | 122636| 94478 13 867 618 754
2020 - W3 140 612 230871 18308| 119378| 94 665 13 799 617 632
2025 - WO 149 719| 246 830 18615 125536| 94163 13903 648 766
2025 - W1 148900 | 244921 18540 129718 94014 13898 649 991
2025 - W2 148 671| 244 134 18532 130900| 93 903 13 966 650 106
2025 - W3 149 344 | 245 577 18 580| 127401| 94 091 13 905 648 898
2028 - WO 180 019| 243920 19171 119412| 96974 14 226 673 722
2028 - W1 178 259 | 241455 19 125| 123 996| 96 758 14 258 673 851
2028 - W2 177 951| 240677 19111 125239| 96 656| 14331 673 965
2028 - W3 178 870 | 242359 19160 121756| 96842 14260 673 247
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Tabela 8.2 Transport zbiorowy - pasazerogodziny w poszczegdlnych srodkach transportu

2008 — W0 12238| 50219 7186 23937 26764 2421 122 765
2008 - W1 12293 49208 7143 24445 26707 2431 122 227
2008 - W2 12302 49005 7 140 24444 26658 2469 122 018
2008 - W3 12264 49631 7151 24262 26746 2425 122 479
2010 - WO 13462| 55241 7905 21543 29440| 2663 130 254
2010 - W1 13522 54129 7 857 22 001 29378 2674 129 561
2010 - W2 13532 53906 7 854 22000 29324 2716 129 331
2010 - W3 13490| 54594 7 866 21836 29421 2668 129 875
2015 - WO 21879| 51340 8 340 19442 30698 3214 134 913
2015 - W1 21 888| 50560 8320 19909| 30640 3218 134 535
2015 - W2 21867 50363 8317 19967| 30588 326l 134 363
2015-W3 21891| 50880 8326 19715 30672 3213 134 697
2020 - WO 23579| 54 809 8 545 20976 30281 3243 141 432
2020 - W1 23584| 54010 8517 21471 30227 3248 141 056
2020 - W2 23559| 53822 8514 21534 30171 3289 140 888
2020 - W3 23 586| 54362 8524 21251 30257 3243 141 222
2025 - WO 25279 58278 8 749 22509 29863 3272 147 950
2025 - W1 25279| 57460 8713 23033 29814 3277 147 576
2025 - W2 25250 57281 8711 23100 29754 3317 147 413
2025 - W3 25280| 57844 8721 22787 29842 3273 147 747
2028 - WO 28 133 57198 9015 21397 30672 3337 149 752
2028 - W1 28021 56423 8991 22060 30579 3355 149 429
2028 - W2 27987 56234 8984 22 147 30527 3398 149 277
2028 - W3 28062 56776 8996 21789 30616 3351 149 590
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Tabela 8.3 Transport zbiorowy - pasazerokilometry w poszczeg6lnych srodkach transportu

2008 - WO 440 790 922493 | 160051| 472498| 1341463 | 168703 |3 505998
2008 - W1 442 729 903 625| 159076| 493693| 1338997| 169 287|3507 407
2008 - W2 443 077 899 736| 159061 | 498563 | 1336343| 171739|3 508 519
2008 - W3 441 690 911368 | 159256| 484377 1340687 168967 |3 506 345
2010 - WO 484869 | 1014742| 176 056| 425248 | 1475609| 185573|3 762 098
2010 - W1 487 002 993988 | 174984 | 444324| 1472897| 186216|3 759 409
2010 - W2 487 385 989710 174967| 448707 1469977 188913 |3 759 658
2010 - W3 485859 1002505| 175182| 435939 1474756| 185864|3 760 104
2015 - WO 796 327 941 587| 186 056| 384 666| 1541109 2204434070 188
2015 - W1 796 557 927190 185597| 403366| 1538607 2206994072016
2015 - W2 795 774 923 643 | 185553| 408 588| 1535867 | 2233274072752
2015-W3 796 710 933094 | 185792| 394695| 1540094 | 220445|4070 830
2020 - WO 858 187| 1005270 190388| 416995| 1518214 | 222617|4211670
2020 - W1 858 216 990364 | 189746| 436700 1515930 2228814213837
2020 - W2 857317 986 855 | 189707| 442256| 1513085| 225405|4214 624
2020 - W3 858 377 996 863 | 189941 | 427217 1517304 222653 |4 212354
2025 - W0 920047 1068952| 194720 449324 1495319| 224790|4 353 152
2025 - W1 919875| 1053538| 193895| 470034 | 1493253| 225063 |4 355658
2025 - W2 918859 1050066| 193861 | 475923 | 1490303 | 227 483|4 356 495
2025 - W3 920043 | 1060631 194090 459739 1494514 224861 |4 353 878
2028 - WO | 1025379 1048 866| 200741 | 428 510 1536632 | 2293494469477
2028 - W1 1021063 1034672 200 194| 451029 1532646| 230485|4 470089
2028 - W2 | 1019820| 1031 148| 200025| 456822| 1529975| 2330874470877
2028 - W3 | 1022655 1041150 200324 | 440796 | 1534233 230366|4 469 524
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Tabela 8.4 Zestawienie podstawowych parametrow systemu transportu zbiorowego.
2008- |2008- |2008- |2008- |2015- |2015- |2015- |2015- [2025- |2025- |2025- |2025-
WO Wi W2 W3 WO W1 W2 W3 WO W1 W2 W3
sredni czas podr()iy 46min 22s | 46min 15s | 46min 12s | 46min 18s | 47min 36s | 47min 31s | 47min 29s | 47min 33s | 46min 55s | 46min S0s | 46min 48s | 46min 52s
$redni czas w pO_] ezdzie 22min 37s | 22min 31s | 22min 29s | 22min 34s | 23min 20s | 23min 16s | 23min 15s | 23min 18s | 23min9s| 23min5s| 23min4s| 23min 7s
$redni czas przesiadki 2min 45s | 2min 45s | 2min 44s | 2min 44s | 3min 3s | 3min 3s| 3min 3s | 3min 3s| 3min 4s | 3min 5s | 3min 5s | 3min 4s
sredni czas oczekiwania na poczatku podrézy | 6min 16s| 6min 15s | 6min 15s| 6min 16s| 6min4s| 6min3s| 6min3s| 6min3s| 5Smin 59s| 5min 58s| Smin 58s | Smin 59s
$rednia liczba przesiadek 0,52 0,52 0,52 0,52 0,61 0,62 0,62 0,61 0,62 0,63 0,63 0,62
$rednia odleglo$¢ podrézy [km] 10,917 10,92 10,923| 10,918 11,82 11,822 11,824 11,821| 11,523 | 11,526| 11,527| 11,523
srednia predkos¢ podrozy [km/h] 14,1 14,2 14,2 14,1 14,9 14,9 14,9 14,9 14,7 14,8 14,8 14,8
srednia predko$¢ jazdy [km/h] 26,9 27 27 26,9 28,2 28,3 28,3 28,3 27,7 27,8 27,8 27,8
laczny czas podrozy w sieci 267552 | 266864 | 266602 | 267169 | 294178 | 293644 | 293460 | 293879 | 318400 | 317834 | 317630 | 318081
Taczny czas w pojazdach KZ (pas.godz.) 130504 | 129964 | 129776 | 130211 | 144207 | 143825| 143680 | 143999 | 157100 | 156697 | 156546 | 156874
faczny czas tracony na przesiadki
(pas.godz.) 15870 15886| 15839| 15845| 18869| 18934| 18915| 18865| 20875 20980| 20959| 20886
faczna liczba przesiadek 178619 | 179458 | 179362 | 178618 | 227800 | 228747 | 228848 | 227880 | 254096 | 255303 | 255373 | 254230
laczna licza kilometrow (paskm) 3779389 | 3780298 | 3781248 | 3779557 | 4382147 | 4382917 | 4383486 | 4382402 | 4691517 | 4692699 | 4693283 | 4691835
faczna liczba podrozy bez przesiadek | 185058 | 184035 | 184268 | 184729 | 178466 | 177366 | 177503 | 178130| 193793 | 192535| 192664 | 193379
faczna liczba podrézy z 1 przesiadka | 120168 | 121324 | 121067 | 120738 | 137074 | 138313 | 138037 | 137620| 152863 | 154144 | 153902 | 153498
taczna liczba podrozy z 2 przesiadkami 25803 | 25790| 25874| 25660| 38251| 38177| 38372 38089| 42952| 43011| 43174 42784
taczna liczba podrézy z wigeej niz 2
przesiadkami 2267 2170 2168 2172 4694 4646 4642 4647 5062 4998 4993 5007
laczna liczba podréozy w transporcie
zbiorowym 346184 | 346184 | 346184 | 346184 | 370740 | 370740 | 370740 370740 | 407154 | 407154 | 407154 | 407154
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Tabela 8.5. Transport indywidualny — liczba pasazerogodzin w godzinie szczytu porannego.

SO SD SC
79387 | 2125345 | 227716 151 810
79346 | 2124259 | 227599 151 733
79278 | 2122452 | 227406 151 604
79312 | 2124802 | 227657 151772
95321 2468021 | 264431 176 287
95273 2466761 | 264296 176 197
95206 | 2465050 | 264112 176 075
95239 2467391 | 264363 176 242
86295 (2610246 | 279 669 186 446
86251 |[2608908 | 279526 186 351
86 155 |[2606025| 279217 186 145
86203 [2609577 | 279598 186 398
88057 (2663517 | 285377 190 251
88011 [2662151 | 285230 190 154
87913 [2659210| 284915 189 944
87962 |[2662834 | 285304 190 202
79387 | 2125345 | 227716 151 810
79346 | 2124259 | 227599 151 733
79278 | 2122452 | 227406 151 604
79312 | 2124802 | 227657 151 772
95321 2468021 | 264431 176 287
95273 2466761 | 264296 176 197
95206 | 2465050 | 264112 176 075
95239 | 2467391 | 264363 176 242
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Graficzne zobrazowanie wynikOw prognoz przewozow przedstawiono na rysunkach:

e rozktad ruchu pasazerow komunikacji zbiorowej w roku 2008 dla wariantu ,,0” - rys. 8.1;
e rozklad ruchu pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2008 dla wariantu ,,1” - rys. 8.2;
e rozktad ruchu pasazerow komunikacji zbiorowej w roku 2008 dla wariantu ,,2” - rys. 8.3;
e rozklad ruchu pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2008 dla wariantu ,,3” - rys. 8.4;
e rozktad ruchu pasazerow komunikacji zbiorowej w roku 2015 dla wariantu ,,0” - rys. 8.5;
e rozklad ruchu pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2015 dla wariantu ,,1” - rys. 8.6;
e rozktad ruchu pasazerow komunikacji zbiorowej w roku 2015 dla wariantu ,,2” - rys. 8.7,
e rozklad ruchu pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2015 dla wariantu ,,3” - rys. 8.8;
e rozktad ruchu pasazerow komunikacji zbiorowej w roku 2025 dla wariantu ,,0” - rys. 8.9;
e rozklad ruchu pasazero6w komunikacji zbiorowej w roku 2025 dla wariantu ,,1” - rys. 8.10;
e rozktad ruchu pasazerow komunikacji zbiorowej w roku 2025 dla wariantu ,,2” - rys. 8.11;

e rozklad ruchu pasazero6w komunikacji zbiorowej w roku 2025 dla wariantu ,,3” - rys. 8.12;

8.11 Whnioski z prognoz przewozow

Prognozy przewozow dla roku 2008 wskazuja ze:

e nalezy oczekiwa¢ duzego obciazenia potokiem pasazerskim trasy tramwajowej w
korytarzu Al. Jerozolimskich ruchem pasazerskim; w zalezno$ci od wariantu analizy, w
najbardziej obcigzonym przekroju (Most Poniatowskiego) od 13000 — 17000
pasazeréw/przekroj;

e najwigksze obciazenie ruchem pasazerskim begdzie wystgpowaé¢ w wariancie 2, a
najmniejsze w wariancie 0 (patrz tabela 10.6)

Tabela 8.6. Zestawienie obciazenia ruchem pasazerskim trasy tramwaju - rok 2008

Pasazerowie/przekroj WARIANT

WO Wi W2 W3
Ul. Grochowska 7150 8 600 8 800 7 900
Al. Waszyngtona 7400 9600 9 800 8 500
Most Poniatowskiego 13 050 16 700 17 300 16 000
Al. Jerozolimskie 12 380 16 000 16 700 14 300
Ul. Gréjecka 10 000 10 100 10 300 9400
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Fozkad ruchu, liczha pasazerdw w kom.

Zhiorowwe], szoczyt poranny [pas.fgodz]

wariant "W0" - rok 2008

. & F s metro o tramwa)

Rys. 8.1 Liczba pasaZeréW w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant WO rok 2008
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Fozktad ruchu, liczha pasazerdw w kom.

zhiorowe], szczyt poranny [pas fgodz ]

wariant "WW1" - rak 2008

. metro e tramwa

Rys. 8.2 Liczba pasazerow w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant W1 rok 2008
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Fozktad ruchu, liczha pasazerdw w kom.

zhiorowe|, szczyt poranny [pas fgodz ]

wiariant "WAW2" - rok 2008

. i) 2 i / s metro e tramwia)

Rys. 8.3 Liczba pasazer6w w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant W2 rok 2008
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Fozktad ruchu, liczha pasazerdw w kom.

Zhiorowe|, szoczyt poranny [pas.fgodz )
wiariant "WWa" - rok 2008

[44]
ey I‘. .
kS BlA s metro o tramwa)

Rys. 8.4 Liczba pasaieréw w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant W3 rok 2008
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Fozktad ruchu, liczha pasazerdwy w kom.

rhioroweej, szczyt poranny [pas fgodz ]

wiariant "W0" - rolk 2015

~ 2 ;
. % ih_— [ ] metru [ ] tramwaj
S

Rys. 8.5 Liczba pasaZeréW w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant WO rok 2015
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Rys. 8.6 Liczba pasaieréw w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant W1 rok 2015

=Lz

Fozktad ruchu, liczha pasaZerdw w kom.

rhiorowwe], szocryt poranmy [pas fgodz |

wiariant "WA1" - rok 2015

s mietro e tramwea
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AR _ Fozktad ruchu, liczha pasazerdw w kom.
ﬂ - Zhiorowe|, sZczyt poranny [pas /godz ]
‘ wariant "W2" - rok 2015
= — s metro pmm tramwea)

Liczba pasaZeréw w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant W2 rok 2015

Rys. 8.

3
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Rozktad ruchu, liczha pasazerdve w kom.

zhiorowe], szczyt paoranny [pas fgodz ]

wariant "WWa" - rolk 2015

== i — s metro mm tramwa

Rys. 8.8 Liczba pasaZeréw w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant W3 rok 2015
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Rozktad ruchu, liczha pasazerdw w kom.
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Rys. 8.9 Liczba pasaieréw w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant WO rok 2025
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Fozktad ruchu, liczba pasazerow w kom.

rhiorowwej, szczyt poranny [pas . godz ]

wiariant "WW1" - rak 2025
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Rys. 8.10 Liczba pasaZeréw w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant W1 rok 2025
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Rys. 8.11 Liczba pasaZeréw w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant W2 rok 2025
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Fozktad ruchu, liczha pasazeraw w kam.

Zhiorowe], sZczyt poranny [pas.fgodz ]

wariant "WWa" - rolk 2025

. ; s metro o tramwaj

Rys. 8.12 Liczba pasaZeréw w komunikacji zbiorowej w szczycie porannym — wariant W3 rok 2025
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Rys. 8.13 Prognoza liczby pasazerow w przekrojach trasy tramwajowej — rok 2008

Prognozy przewozoéw uzyskane dla roku 2015 wskazuja ze:

e nalezy oczekiwa¢ spadku liczby pasazeréow we wszystkich wariantach analizy w
stosunku do prognoz liczby pasazerdw korzystajacych z trasy tramwajowej w latach
2008-2010; spadek ten bedzie najwigkszy w wariantach 0 i 3, w ktorych zalozono brak
lub ograniczona modernizacj¢ trasy i mniejszy w wariantach 1 1 2 w ktérych zatozono

przeprowadzenie kompleksowych dziatan modernizacyjnych,

e spadek liczby pasazerow w komunikacji tramwajowej bgdzie wywotany przejgciem
pasazerow tramwaju przez system metra; w roku 2015 przewiduje si¢ oddana do uzytku
IT linia metra bedzie obstugiwaé potok pasazerow na poziomie 28-29 tys. pasazerow na
przejsciu przez Wisle.

e najwyzsze obciazenie linii tramwajowej ruchem pasazerskim bedzie wystgpowaé w
wariancie 2, a najmniejsze w wariancie 0 (patrz tabela 8.7).

Tabela 8.7. Zestawienie obcigzenia ruchem pasazerskim trasy tramwaju — rok 2015

Pasazerowie/przekroj WARIANT

WO Wi W2 W3
Ul. Grochowska 6 400 7 900 8 000 7 050
Al. Waszyngtona 5900 8 400 8 600 6 950
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Rys. 8.14 Prognoza liczby pasazerow w przekrojach trasy tramwajowej — rok 2015

Prognozy przewozow uzyskane dla roku 2025 wskazuja na:

e dalszy wzrost znaczenia trasy tramwajowej w korytarzu Al. Jerozolimskich i wigkszy

potok pasazerski (we wszystkich wariantach) w stosunku do roku 2015;

e najwyzsze obciagzenie linii tramwajowej ruchem pasazerskim bedzie wystgpowaé w
wariancie 2, a najmniejsze w wariancie 0 (patrz tabela 8.8)

Tabela 8.8. Zestawienie obciazenia ruchem pasazerskim trasy tramwaju - rok 2025

Pasazerowie/przekroj WARIANT

WO Wi W2 W3
Ul. Grochowska 9500 9150 9350 8 200
Al. Waszyngtona 6 700 9300 9 600 7 600
Most Poniatowskiego 9 850 13 500 14 000 11450
Al Jerozolimskie 9400 12 800 13 200 11 000
Ul Grojecka 9400 10 800 11 400 10 300
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Rys. 8.15 Prognoza liczby pasazerow w przekrojach trasy tramwajowej — rok 2025

W tabeli 8.9 przedstawiono zestawienie liczby przesiadek dokonywanych w najwazniejszych
weztach transportowych analizowanej trasy tramwajowej z uwzglednieniem wszystkich
srodkow transportowych.

Tabela 8.9. Liczba przesiadek w weztach transportowych — godzina szczytu porannego

WARIANTY
Wezel przesiadkowy W0 W1 W2 W3

Rok 2008
Rondo Wiatraczna 1298 1351 1347 1271
Rondo Waszyngotna 1305 1688 1811 1564
Rondo de Gaulle’a 1085 1271 1281 1314
Rondo Dmowskiego 20548 | 22232 22361| 21346
Dw. Centralny 5201 5527 5512 5361
pl. Zawiszy 3097 3436 3835 3102
pl. Narutowicza 256 191 146 316

Rok 2015
Rondo Wiatraczna 1311 1486 1488 1426
Rondo Waszyngotna 1375 1554 1652 1532
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Rondo de Gaulle’a 474 982 974 700
Rondo Dmowskiego 20647 | 22450 22532| 21528
Dw. Centralny 4916 5220 5293 5028
pl. Zawiszy 3746 3890 4367 3709
pl. Narutowicza 49 51 44 42
Rok 2025
Rondo Wiatraczna 1380 1581 1589 1499
Rondo Waszyngotna 1857 2179 2317 2070
Rondo de Gaulle’a 580 1214 1218 814
Rondo Dmowskiego 21039 | 22961 | 23114| 21867
Dw. Centralny 5252 5586 5668 5381
pl. Zawiszy 4030 4195 4636 4005
pl. Narutowicza 52 48 44 34
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9 ANALIZA TECHNICZNA

9.1 Zakres analizy i przyjete zalozenia

Analiza techniczna przedstawiona w niniejszym rozdziale dotyczy rozwiazan planowanych
do zastosowania w ramach  modernizacji i odnosi si¢ do nastgpujacych dziedzin
infrastruktury:

— infrastruktury torowej,
— przystankow,
— urzadzen energetyki trakcyjne;.

Przy opracowaniu tej analizy przyjeto nastepujace zalozenia ogoélne dotyczace zakresu
planowanej modernizacji:

— Modernizacja infrastruktury powinna zapewni¢ osiagniecie duzej trwalosci konstrukcji
torowiska przy jednoczesnym ujednoliceniu jej standardu na mozliwie duzej dlugosci
trasy tak, aby wyeliminowa¢ lub znacznie ograniczy¢ w okresie pozniejszej eksploatacji
zaklocenia systemu komunikacji w rejonie trasy zwiazane z prowadzeniem robot
biezacego utrzymania. Ujednolicenie standardu konstrukcyjnego torowisk powinno
nastapi¢ na mozliwie duzej dlugosci, tak aby dzigki skoncentrowanej realizacji robot
mozliwe bylo zardwno podczas najblizszej, jak 1 nastgpnych modernizacji, efektywne
wykorzystanie czasu wytaczen ruchu.

— Modernizacja powinna by¢ przeprowadzona przy zastosowaniu nowoczesnych
technologii i materialéw sprawdzonych w warunkach eksploatacyjnych w krajach o
rozwinigtej miejskiej komunikacji szynowej (tramwajowej).

— Oprocz zwigkszonej trwatosci przyjg¢te rozwiazania powinny znaczaco ograniczaé
niekorzystny wplyw tramwajoOw na otoczenie trasy, a zwlaszcza redukowaé halas i
wibracje od ruchu tramwajow.

— Zakres modernizacji nalezy ograniczy¢ do strefy torowiska przy pozostawieniu
aktualnych wymiaréw przystankdéw, rezygnujac z rozwiazan, ktére pociagaja za soba
konieczno$¢ znaczacych zmian w ukladzie geometrycznym jezdni przylegtych do
przystanku.

Powyzsze zatozenia ogdlne bgda rozwijane w dalszych opisach szczegotowych modernizacji
infrastruktury torowej, przystankoéw i energetyki trakcyjne;.

9.2 Infrastruktura torowa

9.2.1 Wymagania dotyczace infrastruktury torowej

W przypadku trasy tramwajowej w korytarzu Al. Jerozolimskich od Petli Banacha do Pe¢tli
Goctawek spelnione jest podstawowe wymaganie funkcjonalne jakie powinna spetnia¢
nowoczesna komunikacja tramwajowa, tj. jest zapewnienie przebiegu trasy po torowisku
wydzielonym, niezaleznym ruchowo od samochodéw i innych pojazdow komunikacji
miejskie;j.

Wymagania techniczne torowisk mozna podzieli¢ na wymagania dotyczace:
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uksztaltowania trasy w planie, profilu podtuznym i przekroju poprzecznym na odcinkach
szlakowych 1 w weztach rozjazdowych ,

konstrukeji nawierzchni torowej i drogowej w torowiskach wspdlnych z jezdnia,

uksztattowania i wyposazenia przystankow.

Najwazniejsze wymagania stawiane przy modernizacji trasy dla nowoczesnego tramwaju sa
nastg¢pujace:

uksztattowanie trasy w planie 1 profilu powinno umozliwia¢ rozwijanie predkosci
chwilowej do 70 km/h,

pas terenu rezerwowany dla torowiska tramwaju (przy zatozeniu szerokosci pudta wagonu
- 2,40m) powinien mie¢ minimalng szerokos¢:

e dla torowiska bez stupoéw na migdzytorzu — 6,80m,
e dla torowiska ze stupami na miedzytorzu — 7,80m,
e dla torowiska z ogrodzeniem na migdzytorzu - 7,40m,

e dla torowiska w rejonie przystanku (po stronie przystanku) - od osi torowiska bez
stupow na migdzytorzu do kraweznika drogowego — 6,00 — 7,50m,

dla torowiska w rejonie przystanku (po stronie przystanku) - od osi torowiska ze
stupami na migdzytorzu do kraweznika drogowego - 6,50 - 8,00m,

w warunkach gdy trasa tramwajowa jest prowadzona wzdluz ulic, promienie tukéw
powinny by¢ determinowane przebiegiem ulicy w planie; zaleca si¢ jednak aby na trasie
promien tuku w planie byt nie mniejszy niz 300m, a promien minimalny 150m; natomiast
na pegtlach, w wezlach rozjazdowych i na skrzyzowaniach ulic promienie minimalne
moga by¢ zmniejszone do 25m (warto$¢ zalecana — 50m),

odcinki proste trasy powinny by¢ taczone z tukami za pomoca krzywych przejsciowych;
dla taczenia odcinkow prostych z tukami o promieniu mniejszym niz 100m moze by¢
stosowany tuk koszowy o promieniach 50 1 100m,

na lukach nalezy stosowaé poszerzenia migdzytorza wynikajace z norm dotyczacych
skrajni budowli z uwzglednieniem charakterystyki przewidywanego do eksploatacji
taboru,

pomiedzy tukami odwrotnymi, na trasie nalezy stosowac odcinki proste o dlugosci
wynikajacej z charakterystyki taboru i predkosci; na weztach rozjazdowych, gdzie
predkos¢ jest ograniczona, mozna nie stosowac¢ odcinkéw prostych pomigdzy tukami
odwrotnymi,

pochylenie trasy w obrgbie przystanku nie powinno przekracza¢ 10%o, a maksymalnie nie
wigcej niz 25%o,

trasa tramwaju powinna by¢ wyposazona w mozliwie mata liczbg zwrotnic i krzyzownic,
zwrotnice powinny mie¢ automatyczne sterowanie i ogrzewanie oraz powinny by¢
zlokalizowane poza pasami ruchu samochodowego i ciagami pieszymi (ze wzgledu na
problem zanieczyszczania letniego i zimowego oraz problem niszczenia przez cigzki ruch
samochodowy),

Wymagania te nalezy traktowa¢ jako wymagania usprawniajace eksploatacj¢ trasy
tramwajowej, a ich zasadno$¢ wynika przede wszystkim z dazenia do dostosowania standardu
infrastruktury do wyzszego standardu nowoczesnego taboru niskopdlogowego. Nie sa to
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jednak wymagania warunkujace bezwzglednie eksploatacje takiego taboru, a dazac do ich
spelnienia trzeba uwzglednia¢ realia ekonomiczne i mozliwo$¢ etapowe] modernizacji
infrastruktury.

Poza wyzej sformutowanymi wymaganiami uksztattowanie trasy powinno spetnia¢ pozostate
wymagania zawarte w "Wytycznych projektowania, budowy 1 utrzymania torow
tramwajowych".

Wymagania dotyczace konstrukecji nawierzchni torowej wynikaja z konsekwencji
wprowadzania wielocztonowego, niskopodltogowego taboru charakteryzujacego sig
wigkszymi (nawet do 100 kN — wzrost o 25%) naciskami osi w pordéwnaniu z
dotychczasowym polskim taborem jednoczionowym, oraz z dazenia do ograniczenia napraw
stanowiacych czynnik nie tylko zwigkszajacy koszty eksploatacji, lecz rowniez zaktdcajacy
ruch miejski w wypadku dhlugoterminowych zamknig¢ toréw w celu napraw w okresie
dziennym i powodujacy hatas w rejonie napraw wykonywanych podczas nocnych przerw w
ruchu.

Czynniki te powoduja, Ze na modernizowanych odcinkach torowisk wydzielonych z jezdni
mozliwe jest stosowanie konstrukcji nawierzchni podsypkowych, ale o zwigkszonej trwatosci
lub tez konstrukcji bezpodsypkowych, zwlaszcza gdy na takich torowiskach przewiduje sig
ograniczony ruch uprzywilejowanych pojazdow samochodowych (np. stuzb ratunkowych).

Na zmodernizowanych odcinkach torowisk wspdlnych z jednia standardem europejskim jest
stosowanie bezpodsypkowej konstrukcji torowiska, praktycznie niepodatnej na trwate
deformacje, ale wymagajacej zastosowania sprezystych elementow zwykle z elastomeréw o
dobrych wtasciwosciach wibroizolacyjnych .

9.2.2 Przyjete rozwiazania techniczne w zakresie infrastruktury torowej

Analiza techniczna stanu istniejacego wykazala, ze modernizacja torowisk nie musi
obejmowac ich uktadu geometrycznego, lecz tylko konstrukcje. Kierujac si¢ przedstawionymi
powyzej ogbélnymi zatozeniami dotyczacymi zakresu modernizacji infrastruktury przyjgto
nastepujace zatozenia szczegdtowe do modernizacji konstrukeji torowisk:

A. Konstrukcja torowiska na odcinku §rodmiejskim (od ul. Zelaznej do Ronda Waszyngtona)
powinna mie¢ jednolity standard zwlaszcza pod wzgledem zabudowy, zapewniajac w ten
sposob:

e cfektywne wykorzystanie tego najbardziej obciazonego ruchowo odcinka ciagu Al.
Jerozolimskich przez tramwaje 1 — pomimo wydzielonego charakteru eksploatacji
torowiska — réwniez przez pojazdy ratunkowe i policj¢ w sytuacji ograniczonej
przejezdnos$ci ulic w godzinach szczytu komunikacyjnego,

e Dbardziej estetyczny wyglad trasy tramwajowej 1 tatwiejsze utrzymanie czysto$ci na
torowisku.

B. Dotychczasowa konstrukcja z podbudowa podsypkowa powinna na powyzszym odcinku
by¢ zastapiona przez znacznie trwalsza konstrukcj¢ bezpodsypkowa z elementami
redukujacymi emisj¢ hatasu i wibracji.

C. Konstrukcja zastosowana na moscie 1 wiadukcie Poniatowskiego powinna w znaczacy
sposob obnizy¢ dotychczasowy poziom wibracji i hatasu od przejezdzajacych tramwajow.
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D. Dazac do ujednolicenia standardu konstrukcji torowiska na mozliwie dtugich odcinkach
nalezy rozszerzy¢ zakres iloSciowy modernizacji 1 obja¢ nig rowniez te odcinki, ktorych
stan techniczny oceniono jako $redni.

W efekcie realizacji tych zalozen na trasie bgda wystepowac konstrukcje torowisk
przedstawione na mapie stanowiacej zalacznik nr 9.1 do niniejszego studium. Na mapie tej
przedstawione sa lokalizacje torowisk o istniejacej obecnie konstrukcji (typy konstrukcji
oznaczone nr 4, 5, 6) i1 torowisk o konstrukcji zastosowanej w ramach modernizacji (typy
konstrukcji oznaczone nr 1, 2, 3).

W ramach modernizacji omawianej trasy cze$¢ odcinkéw bedzie pozostawiona bez zmian,
tzn. bedzie na nich torowisko na podbudowie podsypkowej (z tlucznia kamiennego) z
szynami zabudowanymi ptytami betonowymi lub warstwa betonu asfaltowego (gldwnie na
przejazdach), natomiast na czgSci odcinkdow oznaczonych odpowiednio na rys. 9.1,
planowana jest zamiana dotychczasowej konstrukcji na podbudowie podsypkowej na
konstrukcje bezpodsypkowa, w ktérej podbudowa jest wykonana w postaci ptyty betonowe;.
Konstrukcje te sa proponowane w celu wyeliminowania typowych dla konstrukcji
podsypkowych deformacji (nieréwnosci) toru narastajacych podczas kolejnych lat
eksploatacji 1 wywotujacych przez to coraz wigksze oddziatywania dynamiczne pomig¢dzy
pojazdami (wagonami) i1 torem oraz jego otoczeniem. Oddzialywania te skutkuja coraz
wigkszym halasem 1 wibracjami od przejezdzajacych tramwajow 1 wyeliminowanie
podbudowy podsypkowej ma zapewni¢ znaczace zmniejszenie tych niekorzystnych efektow .
Planowane jest zastosowanie dwoch rodzajow  konstrukcji  bezpodsypkowych
zmodernizowanego torowiska tramwajowego, ktore zostaly opracowane przez grupe torowa
w zespole autorskim niniejszego studium wspdlnie z Zakladem Energetyki Trakcyjnej i
Toréw, stanowiacym w Tramwajach Warszawskich Sp. z o.0. jednostk¢ organizacyjna
odpowiedzialng m.in. za torowiska tramwajowe. Konstrukcje zmodernizowane sa
nastepujace:

Typ nr 1 - Konstrukcja bezpodsypkowa, okreslana symbolem NBS od stosowanej w
Niemczech nazwy ,, Neue Berliner Strassenbahn” (Nowy Tramwaj Berlinski) i rozpowsze-
chnionej w wielu miastach niemieckich rowniez pod nazwa Rheda City. Konstrukcja ta jest
przedstawiona na rysunku 9.2

Konstrukcja ta polega na zastosowaniu betonowych prefabrykowanych podktadow
blokowych, ktore po zamontowaniu szyn w otulinie gumowej ze specjalnych profili
naktadanych na stopke szyny 1 jej boczne powierzchnie sa zalewane dwuwarstwowo betonem
cementowym 1 w gornej warstwie betonem asfaltowym. Dzigki temu rozwiazaniu szyny sa
posadowione trwale na podbudowie betonowej i poprzez ok. 10mm gumowa otuling
oddzielone od warstwy betonu asfaltowego stanowiacego nawierzchni¢ drogowa, co
zapewnia dobrg izolacj¢ wibroakustyczna torowiska.

Na podstawie przeprowadzonych pomiarow w Berlinie stwierdzono, ze w poréwnaniu do
poprzednio stosowanej konstrukcji torowiska, bardzo zblizonej do obecnie stosowanej
konstrukcji w Al. Jerozolimskich, torowisko NBS wykazuje redukcj¢ drgan materialowych w
pasmie czestotliwosci ok. 40 Hz dochodzaca do 15 Hz, a poziom dzwigku obniza si¢ o ok. 3 -
4 dB(A).
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Rys. 9.2 Przekrdj konstrukcyjny modernizowanego torowiska tramwajowego w cigqu Al. Jerozolimskich

NAWIERZCHNIA DROGOWA POZA TOROWISKIEM
istniejgca jezdnia — beton asfaltowy

Konstrukcja bezpodsypkowa wedtug systemu NBS
TYP KONSTRUKCJI NR 1

NAWIERZCHNIA TOROWA

szyna_rawkowa — typu RiGON

sprezysta otulina stopki szyny — profil qumowy — system NBS

ZABUDOWA TOROWISKA
beton asfaltowy o strukturze zomknietej (2x0,05m)
belon_asfaltowy o strukturze czesciowo zamknigtej (0,06m)

podklad prefabrykowany blokowy z_przytwierdzeniem — sytsem NBS
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Typ nr 2 - konstrukcja bezpodsypkowa, okreslana jako system masy odsprezynowanej z
szyng plywajaca (krotka nazwa: szyna plywajaca):

Konstrukcja w systemie szyny ptywajacej ma sprawdzone w licznych zastosowaniach bardzo
dobre wiasciwosci wibroizolacyjne zwlaszcza w zaplanowanej wersji z tzw. masa
odsprezynowana. Konstrukcja ta jest przedstawiona na rysunku 9.3. Efekt tlumiacy tego
systemu polega na dwustopniowym sprezystym posadowieniu duzej masy, jaka stanowi ptyta
betonowa wylana na warstwie specjalnej gumowej ok.25mm maty podtorowej oraz ciagltym,
réwniez sprezystym, umocowaniu szyn w masie zalewowej z zywicy o trwatej elastycznosci.

Wyniki badan zagranicznych takiego systemu konstrukcyjnego wykazuja, ze w zakresie
czgstotliwosci 18 - 20 Hz osiagana jest redukcja drgan materiatowych do 10 dB w
poréwnaniu do konstrukcji bezpodsypkowych ale bez maty gumowej, tj. bez wykorzystania
efektu masy odsprezynowanej. Redukcja poziomu dzwigkow (hatasu) w tym systemie wynosi
do 5 dB(A). Ze wzgledu na powyzsze cechy konstrukcja z tzw. szyna ptywajaca 1 masa
odsprezynowanag jest planowana do zastosowania na mos$cie 1 wiadukcie Poniatowskiego oraz
na skrzyzowaniu Al. Jerozolimskich z Marszatkowska - na odcinkach tych wytlumienie
niekorzystnych  oddziatywan  wibroakustycznych ~ ma  szczegdlne  znaczenie.
Na podstawie przeprowadzonych obliczen ustalono, ze zastosowanie tej konstrukcji nie
spowoduje zwigkszenia obecnego cigzaru konstrukcji mostu i wiaduktu Poniatowskiego, co
zostalo wstgpnie uzgodnione z Zarzadem Drog 1 Mostow (ZDM) w Warszawie
odpowiedzialnym za eksploatacje tych obiektow. Warunek pozostawienia ci¢zaru wlasnego
konstrukcji torowiska na dotychczasowym poziomie zostat ustalony przez ZDM w zwiazku z
osiagnigciem przez most 1 wiadukt granicznych wartosci obciazen wlasnych limitujacych
kwalifikacj¢ do ustalonej klasy tych obiektow. Zmiana obecnej konstrukcji torowiska na
moscie 1 wiadukcie Poniatowskiego na konstrukcje przedstawiona na rys. 9.3 zostata rowniez
zaakceptowana przez urzad Naczelnego Architekta Miasta w zwiazku z zabytkowym
charakterem tych obiektow.

Typ nr 3 - konstrukcja podsypkowa:

Konstrukcja ta zostala zaplanowana do zastosowania na odcinkach torowiska wydzielonego
nie wymagajacego specjalnych rozwiazan wibroizolacyjnych. Za wyjatkiem krotkich przejs¢
dla pieszych jest to klasyczna konstrukcja torowiska bez zabudowy (typ 3a) przedstawiona na
rys. 9.4. Na przejsciach dla pieszych jest planowana wersja z zabudowa w postaci warstwy
betonu asfaltowego (typ 3b). Modernizacja torowiska z tym typem konstrukcji polega na
zastosowaniu bardziej trwatych elementow sktadowych takich jak:

e warstwa ochronna o grubosci 0,20m z mieszanki kruszyw naturalnych i famanych,

e podkilady betonowe z przytwierdzeniami sprezystymi typu SB zapewniajacymi trwate i
stabilne podparcie dla szyn,

o przektadki podszynowe z elastomerow zapewniajace dobre ttumienie hatasu i1 wibracji.

Rozwiazanie to jest sprawdzone w kilkuletnich juz zastosowaniach na sieci Tramwajow
Warszawskich.
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Rys. 9.5 Przekroje konstrukcyjne modernizowanego torowiska tramwajowego
na moscie | wiadukcie im. Ks. Jozefa Poniatowskiego

Konstrukcja bezpodsypkowa w systemie masy odsprezynowanej i szyny plywajgce/
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Rys. 9.4a Przekro) konstrukcyjny modernizowanego torowiska tramwajowego w cigqu ul.Grojeckiel
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Rys. 9.4b Przekroj konstrukcyjny modernizowanego torowiska tramwajowego w ciggu ul.Grojeckiej
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9.3 Przystanki

9.3.1. Wymagania w zakresie przystankow
Najwazniejsze wymagania dotyczace modernizacji przystankOw sa nastepujace:

e wszystkie przystanki na trasie powinny mie¢ ujednolicony standard w zakresie
stosowanych materiatlow, rozlokowania urzadzen dla podroznych, podstawowego
wyposazenia i kolorystyki,

e na przystankach zlokalizowanych przy jezdni nalezy stosowa¢ pelna ostong oddzielajaca
peron od jezdni; powinna ona stuzy¢ do ochrony przed pojazdami oraz ochlapywaniem
oczekujacych pasazerow; ostony powinny uniemozliwia¢ pieszym przekraczanie jezdni
poza oznakowanymi przej$ciami,

e przystanki powinny by¢ wyposazone w wiaty ochronne z tawkami; wymiary wiat oraz
liczba miejsc siedzacych powinny by¢ uzaleznione od spodziewanej liczby pasazeréws;

e przystanki powinny by¢ wyposazone w urzadzenia do informacji wizualnej i fonicznej w
celu zapowiadania przyjazdu kilku najblizszych pociagow oraz informowania o
wystepujacych zaktoceniach w ruchu,

e przystanki powinny by¢ wyposazone w zestaw ujednoliconej informacji obejmujacej:
dane o trasach i rozktadach jazdy tramwajow kursujacych z danego przystanku, przepisy
porzadkowe 1 taryfy przewozowej, plan miasta ze szczegdlnym uwzglednieniem
schematow sieci komunikacji miejskiej,

o dhugos¢ przystanku powinna by¢ dostosowana do taboru i czgstotliwosci ruchu, przy
czym minimalna uzytkowa dtugos$¢ peronu powinna by¢ réwna 35m jako dostosowana do
docelowej dtugosci wagonu wielocztonowego (26-32m),

e szeroko$¢ perondw powinna by¢ uzalezniona od liczby potencjalnych pasazerow lecz nie
mniejsza niz 2,5m szerokosci uzytkowej (szerokos$¢ catej wysepki - 3,50m) — na
przystankach o duzej wymianie pasazerow zaleca si¢ przyjecie minimalnej szeroko$ci
uzytkowej 4m, a w przypadku przystankoéw, na ktérych przewiduje si¢ dojécia piesze w
innym poziomie - 4,50m,

e wysoko$¢ platform powinna by¢ dostosowana do charakterystyki tramwajow
niskopodtogowych, ktorych podtoga przy drzwiach wagonu nie posiada stopni i jest
obnizona do 0,30m ponad poziom gtowek szyn (PGS).

Sformutowanie wymagan dotyczacych wzajemnego polozenia krawedzi drzwi wagonu i
peronu ma istotne znaczenie dla zakresu modernizacji i dla warunkow eksploatacji trasy w
okresie przejsciowym przez tabor niskopodlogowy i stopniowo wycofywany tabor
wysokopodlogowy. Jest to zagadnienie bezpieczenstwa i wygody wysiadania wptywajacej na
czas wymiany pasazerow, a tym samym na predko$¢ komunikacyjna na danej trasie.
Wprowadzanie kosztownego taboru niskopodtogowego bez rownoczesnego dostosowania do
niego infrastruktury przystankowej nie jest racjonalnym wykorzystaniem wszystkich walorow
eksploatacyjnych tego taboru i nie powinno ono mie¢ miejsca nawet w okresie przejsciowym.

Stosowanie w tym okresie spotykanych w niektorych typach wagonoéw niskopodtogowych
rozwigzan w postaci wysuwanej lub odchylanej pochylni jest do$¢ skomplikowane w
eksploatacji, wydluza okres postoju na przystanku i podnosi koszt wagonow. Dlatego w wielu
miastach dostosowanie przystankow do wprowadzanego taboru niskopodtogowego polega na
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podniesieniu poziomu krawedzi peronu do docelowego poziomu obnizonego w stosunku do
krawedzi drzwi wagonu o wielko$¢ przyjeta za optymalna z uwagi na warunki samodzielnego
wsiadania 1 wysiadania osO0b na wodzkach inwalidzkich oraz pasazeréw z wodzkami
dziecigcymi.

W publikacjach na temat dostosowania infrastruktury dla 0sob niepelnosprawnych wielkos¢
ta okreslana jest na 0,02m. Wynika stad, ze przy potozeniu krawedzi drzwi na poziomie
0,30m ponad PGS krawegdZz peronu powinna znajdowaé si¢ na poziomie 0,28m. Taka
wysoko$¢ peronow przyjeto w Lodzi, gdzie jest ona wprowadzana na wszystkich
remontowanych przystankach niezaleznie od udziatu taboru niskopodtogowego w obstudze
danej trasy. Wysoko$¢ ta nie uwzglednia jednak zuzywania si¢ obreczy kot podczas
eksploatacji, ktore moze spowodowac obnizenie poziomu krawedzi drzwi nawet o 0,04m oraz
jednostronnego pochylania si¢ wagonu przy nierownomiernym roztozeniu obcigzenia od
pasazeroéw, zwlaszcza po stronie drzwi gdy tramwaj zbliza si¢ do przystanku.

Obnizenie poziomu krawedzi drzwi w stosunku do krawedzi peronu nie jest korzystne,
bowiem pasazerowie wysiadajacy moga si¢ potyka¢ o krawedZz  peronu.
Biorac pod uwage doswiadczenia zagraniczne w niniejszym Studium przyjeto, ze przy
najczesciej spotykanym poziomie krawedzi drzwi w wagonach niskopodlogowych
wynoszacym 0,30m ponad PGS zasadne jest ustalenie poziomu krawedzi peronu na
wysokosci 0,26m powyzej PGS.

Drugim parametrem okreslajacym potozenie krawedzi peronu jest jej odlegtos¢ od osi toru,
ktora przy wagonach o szerokosci 2,40m przyjmuje si¢ zwykle jako 1,25m. W Warszawie w
ostatnich latach, w ramach remontéw tras i przystankow odleglo$¢ ta jest zwigkszana do
1,27m, co jest uzasadniane dazeniem do eliminowania stwierdzanych uszkodzen krawedzi
peronu przez kota wozow sieciowych poruszajacych si¢ po torowisku. Wielko$¢ ta zmienia
niekorzystnie uznawang za optymalna dla obstugi pasazeréw niepetnosprawnych i stosowana
w wigkszosci miast odlegto$¢ pomigdzy peronem i wagonem wynoszaca 0,05m do warto$ci
0,07m.

W niniejszym Studium do okreslenia zakresu modernizacji przystankow przyjeto jednak
wprowadzang w Warszawie odlegto$§¢ krawedzi peronu od osi toru wynoszaca 1,27m ze
wzgledu na mniejsze przekroczenie skrajni budowli przez podniesiona krawedZ potozona w
tej odleglosci. Zgodnie bowiem z norma na skrajni¢ budowli (PN-K-92009: 1998;
Komunikacja miejska. Skrajnia budowli. Wymagania) przy wysokosci krawedzi peronu
wigkszej niz 0,17m ponad PGS jej odlegtos¢ od osi toru powinna by¢ wigksza lub roéwna
1,385m, co oznacza, ze przyj¢te polozenie krawedzi peronu przekracza skrajni¢ budowli o
0,115m. Dazenie do potozenia podwyzszonej krawedzi peronu zgodnie ze skrajnia budowli
prowadzitoby jednak do powstania odleglo$ci pomigdzy peronem i wagonem wynoszace]
0,185m, co jest nie do przyjecia ze wzgledu na bezpieczenstwo podczas wymiany pasazerow
na przystanku, zwlaszcza pasazerow niepetnosprawnych.

Stwierdzenie tego faktu potwierdza znana opini¢ na temat nieprzystosowania w/w normy do
eksploatacji wieloczlonowego taboru niskopodtogowego 1 wskazuje na pilng potrzebg zmiany
tego stanu. Przyjete polozenie krawedzi peronu na wysokosci 0,26m ponad PGS i w
odleglosci 1,27m od osi toru nie zagraza jej kolizja z pudlem wagondéw ze wzgledu na
zawarta w ustaleniach skrajni rezerwg odlegltosci wynoszaca 0,185m w warunkach
statycznych w tej czg$ci przekroju poprzecznego przystanku. W warunkach dynamicznych
(skrajnia kinematyczna) rezerwe odlegtosci mozna oceni¢ na podstawie przedstawianych
przez producentéw taboru obliczen maksymalnych wychylen pudla oraz praktyki
eksploatacyjnej w Lodzi i Poznaniu, gdzie pomimo formalnego przekroczenia konturu skrajni
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budowli przez krawgdz peronowa nie stwierdzono wypadkow kolizji z peronem wagondéw
tego samego typu jak w Warszawie (13N, 105N, 116N).

W publikacjach i dyskusjach na temat eksploatacji wagonéw wysokopodtogowych przy
podwyzszonych peronach podnoszony jest niekiedy argument zagrozenia dla bezpieczenstwa
osob, ktorym noga zeslizgnie si¢ z peronu podczas wsiadania przez drzwi usytuowane
uko$nie wzgledem krawedzi. Prawdopodobienstwo takiego zdarzenia nie zwigksza si¢ jednak
wraz z podwyzszeniem peronu, lecz odwrotnie - maleje bowiem pasazer ma do pokonania
mniejsza roznicg wysokosci pomigdzy krawedziami drzwi i peronu, co prowadzi zwykle do
pewniejszych ruchow podczas tej czynnosci. Doswiadczenia z podwyzszonymi peronami na
przystankach w Lodzi (do 0,28m) potwierdzaja korzystniejsze warunki dla pasazerow, ktorzy
w kontaktach z MPK L6dZ domagaja si¢ coraz szerszego stosowania tych rozwiazan.

Przedstawione powyzej wymagania dotyczace uksztattowania peronu przystankoéw objgtych
modernizacja przedstawia rysunek 9.5.
|
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Rys. 9.5 Wymagania dotyczace uksztaltowania peronu przystankow

W ramach planowanego zakresu modernizacji nie przewiduje si¢ zmian wymiarow
geometrycznych aktualnych platform przystankowych, ktére wynikaja z przedstawionej
poprzednio oceny stanu obecnego. Wymagaloby to bowiem naruszenia istniejacego uktadu
jezdni przylegajacych do przystankow, co wykraczaloby poza zadania modernizacyjne
analizowanej trasy tramwajowej.
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9.3.2 Zakres modernizacji

W tabelach 9.1 i 9.2 przedstawiono zakres modernizacji przystankow na trasie tramwajowej
od Petli Banacha do Petli Goclawek w odniesieniu wyposazenia przystankow (wiaty,
wygrodzenia, pochylnie) oraz nawierzchni platform i1 ich wysokosci.

W ramach programu modernizacji przystankdw zaproponowano uzupetienie wyposazenia w
wiaty tych przystankdéw na ktoérych w stanie istniejacym wiaty nie sa ustawione. W Studium
nie zaproponowano wymiany wiat na pozostatych przystankach ani tez nie zaproponowano
zmiany ich konstrukcji, z uwagi na uwarunkowania zawigzane z obowiazujaca umowa
pomigdzy m.st. Warszawa a firma Adpol. Zgodnie z ta umowa wiaty na tych przystankach sa
montowane i eksploatowane przez firm¢ Adpol do roku 2010.

W Studium zakres modernizacji platform przystankowych ograniczono do wymiany
nawierzchni i podniesienia wysoko$ci platform bez zmian ich dlugosci 1 szerokosci. W
porozumieniu z Zamawiajacym przyjeto, ze w zakresie dzialan modernizacyjnych do
niezbgdnego minimum ograniczone zostang dziatania mogace ingerowa¢ w uktad drogowo-
uliczny miasta stwarzajac tym samym zagrozenie dla planowanego szybkiego
przeprowadzenia modernizacji.

Tabela 9.1 Zestawienie dzialan modernizacyjnych na przystankach, kierunek P¢tla Banacha -
Petla Goctawek

Wymiary wysepki Wyposazenie wysepki
min.
§rednia | Szerokos¢ Typ
Lp. Nazwa przystanku dlugoéé | szerokoé¢ | pasa | Y20 | wiat | pochyl | nawierzchni
[m] uzytkowa ruchu . a -nia
. dzenie
[m] pieszego
[m]
1 2 3 4 5 6 7 8 9
1 Petla Banacha 05 60,0 2,0 1,4 + - + K
) | 3 iy arszawsiiel 930 53 33 T K
3 | :5 |Kino OCHOTA 03 75,2 2,2 1,8 + T + K
4 | & | Wawelska 03 76,0 3,0 1,8 - + + K
5 5 Plac Narutowicza 07 50,0 2,8 2.3 + T + K
6 Daleka 01 60,4 2,2 1,7 + T + K
7 Pl. Zawiszy 05 59,7 34 3,4 + + + K
8 | -2 |PL Starynkiewicza 03 61,4 2,6 2,0 + T + K
9 | & |Dw. Centralny 07 96,0 10,1 2,6 + + T K
10 | °3 | Centrum 09 59,3 3,5 2,0 - + T K
11 g Smyk 05 90,5 2,2 1,8 + + T K
12 | = | Muzeum Narodowe 05 90,6 2.5 1,8 + + T K
< [ Most Poniatowskiego 85.4 34 1.6 N N T K
13 03
s Rondo Waszyngtona 60.5 4,0 2.5 . . T K
14 | 5106
15 | 2 |Berezynska 02 37,6 3,0 1,4 + T + K
16 | & |Park Skaryszewski 04 | 55.4 2,6 13 T + + K
17 | £ |Kinowa 04 35,7 2,7 1,2 T + + K
18 :: Grenadieréw 04 35,9 2,7 2,0 T + + K
19 Wiatraczna 06 50,8 2.5 2,4 + + + K
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20 9 Czapelska 02 60,6 1,8 1,0 + - + K
21 2 Wspodlna Droga 04 36,5 2,3 1,3 + T + K
22 |5 ZPL Szembeka 04 34,6 2,8 0,7 + - + K
23 S Zblkiewskiego 04 37,3 2,1 0,6 + - + K
24| Y Kwatery Glownej 02 60,0 6,0 1,7 + T + K
25 Petla Goctawek 06 61,0 3,7 1,3 T - + K
Spetnienie wymagan standardu [ 100% | 80% | 100% 100%
Tabela 9.2 Zestawienie dziatan modernizacyjnych na przystankach, kierunek Petla
Goclawek-Petla Banacha
Wymiary wysepki Wyposazenie wysepki
min.
srednia | Szerokos¢ Wyero Typ
Lp. Nazwa przystanku dtugos¢ | szeroko$é pasa y_g wiat | pochyl | nawierzchni
[m] uzytkowa ruchu . a -nia
. dzenie
[m] pieszego
[m]
1 2 3 4 5 6 7 8 9
1 S | Petla Goclawek 04 62,7 3,0 2,1 + T + K
2 ;’ Kwatery Gtownej 01 60,0 1,7 1,3 + T + K
3 | £ |Zolkiewskiego 03 64,0 2,0 0,6 + ] + K
4 2 | PL. Szembeka 03 60,0 2,1 0,9 + - + K
5 | © [Wspolna Droga 03 60,0 2,1 0,9 T - n K
6 | = |Czapelska 01 66,0 2,8 0,7 + - + K
7 Wiatraczna 07 60,0 2,2 1,2 T + + K
8 g Grenadieréw 03 60,0 1,7 1.4 T + + P
9 ‘éb Kinowa 03 65,0 3,5 1,8 T + + P
5\ Park Skaryszewski 342 3.0 0.9 T n N K
10 < |03
11| Z [Berezyfiska 01 32,0 6,0 1,9 T | T | + K
< | Rondo Waszyngtona 575 3.1 2.9 . . T K
12 05
Most Poniatowskiego 85.4 34 1.4 N N T K
13 0 04
14 ié g/éuzeum Narodowe 89.6 2.5 1.8 . . T K
15 § Smyk 06 90,2 2,5 1,7 + + T K
16 § Centrum 10 65,7 4.8 1,5 + + T K
17 | — | Dw. Centralny 08 96,0 5,1 2,7 + + T K
18 | = [PL Starynkiewicza 04| 60,0 2,6 1,4 + pml + K
19 Pl. Zawiszy 06 56,0 2,8 1,0 + + + K
20 E Daleka 02 60,2 2,5 1,5 + T + K
21 | 8| Plac Narutowicza 08 58,5 2.8 1,8 + T + K
22 |~ g Wawelska 04 61,5 2,5 1,6 R K
23 | ©[Kino OCHOTA 04 | 75,0 2,6 22 + o + K
=5 —
9y 5 § }13;%}; \(?f]arszawskle_] 60,0 4.4 12 n T n K
25 Ea’ Petla Banacha 05
Spelienie wymagan standardu | 100% [ 84% | 100% 100%

Legenda do tabel 9.119.2

Wszystkie przystanki posiadaja platformy przystankowe.
"+" = wystgpuje
T — planowana uzupeltienie
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K — nawierzchnia z kostki

9.4 Energetyka trakcyjna

9.4.1 Wymagania dotyczace modernizacji systemu energetyki trakcyjne;j

Zgodnie z og6lnymi wymaganiami stawianymi przy modernizacji trasy tramwajowej jej
system energetyki trakcyjnej (zasilania trakcyjnego) powinien zapewni¢ niezawodnos$¢
zasilania oraz pelne wykorzystanie waloréw uzytkowych uktadéw napedowych nowej
generacji, w ktére wyposazony bedzie nowoczesny tabor.

Tabor ten, ze wzgledu na lepsze wilasciwosci dynamiczne przy wyzszych predkosciach
powoduje chwilowe zwigkszone zapotrzebowanie na energig, jednak wobec rekuperacji
energii przy hamowaniu oraz przy bardziej efektywnym systemie napgdowym (brak strat
energii przy rozruchu) sumaryczne zuzycie energii moze by¢ mniejsze. Aby tak bylo nalezy
jednak wprowadzi¢ odpowiednio przystosowane uktady kabli zasilajacych (krotsze odcinki
zasilania), polaczenia migdzytorowe 1 nowoczesne rozwigzania podstacji trakcyjnych
odpornych na przeciazenia wynikajace ze skoncentrowanego w krotkim czasie zwigkszonego
poboru mocy. Ze wzgledu na zaawansowane rozwiazania techniczne nowoczesnego taboru
napigcie powinno by¢ w granicach okreslonych normami (420-720V). Z tych ramowych
zatozen dotyczacych modernizacji obiektow energetyki trakcyjnej wynikaja szczegdlowe
ustalenia, ktore znalazty wyraz nizej przedstawionych rozwiazaniach technicznych.

9.4.2 Przyje¢te rozwiazania techniczne w zakresie energetyki trakcyjne;j

Modernizacja ukladu kablowego podstacji Winnicka, Dobrowoja i Waszyngtona pozwoli na
zwigkszenie pewnosci zasilania, dostosowanie uktadu kablowego do uktadu zasilania dla zatozonych
przez ZTM maksymalnych czgstotliwosci kursowania pociagéw oraz szybsze 1 latwiejsze
wykrywanie miejsc uszkodzen kabli.

Modernizacja ta powinna objac:
e ulozenie nowych kabli zasilajacych i powrotnych w trasach istniejacych,

e ulozenie kabla $wiattowodowego w istniejacych trasach kablowych na odcinku od
modernizowanych podstacji do najblizszego punktu zasilajacego PZ,

e wymiang punktow zasilajacych z typem roztacznika RNT 3,6/3600,
e wymiang punktow powrotnych.

W miejscach skrzyzowan z innymi mediami kable powinny by¢ zabezpieczone przepustami
ochronnymi.

Modernizacja podstacji trakcyjnej ,, Winnicka ,, i ,,Dobrowoja” pozwoli na:
e zmniejszenie awaryjnosci 1 w efekcie popraweg pewnosci pracy;

e zwigkszenie bezpieczenstwa pracy;

e poszerzenie mozliwosci zdalnego sterowania;

e zmniejszenie pracochlonnosci zabiegéw konserwacyjnych.

Modernizacja ta powinna obja¢ wymiang:
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e Rozdzielni SN 15kV na rozdzielni¢ dwucztonowa z wytacznikami prézniowymi VD4 w
wersji wysuwanej.

e Rozdzielni pradu statlego 660V na rozdzielni¢ w ostonie metalowej, wyposazona w
wytaczniki 1 odlaczniki z napedem szybkim, automatyka zespotow 1 =zasilaczy
trakcyjnych.

e Szafy kabli powrotnych.
e Szafy zdalnego sterowania do ukladu sterowania po modernizacji urzadzen.

e Zespotoéw prostownikowych na zespoty z prostownikami 12-pulsowymi i transformatoréw
suchych zywicznych.

Modernizacja odcinkow sieci trakcyjnej powinna obja¢ wymiang przewodow jezdnych, lin
no$nych, konstrukcji nosnych oraz czgsciowo konstrukeji wsporczych, dzigki czemu osiagnie
si¢:

e poprawe¢ bezpieczenstwa pracy pracownikéw wykonujacych prace na sieci 1 jej
urzadzeniach;

e wprowadzenie kompensacji w przewodzie jezdnym,;
e poprawg ukladu zasilania w przypadku normalnego jak tez awaryjnego zasilania sieci;

e dostosowanie do przewidywanej sytuacji ruchowej tj. zwigkszonej czgstotliwosei i
obciazen, oraz do wagondéw nowego typu;

e 0szczgdnos¢ energii elektrycznej;

e Dbezpieczenstwo ruchu pojazdow szynowych.

9.5 Planowane etapowanie modernizacji w zakresie infrastruktury

Planowana realizacja zadan wynikajacych z powyzszego zakresu jakosciowego modernizacji
infrastruktury obejmuje okres od roku 2005 do konca roku 2006. Podziat zadan na
poszczegolne lata z przypisanymi do nich kosztami przedstawia tablica 9.1.

Podziat ten oraz oszacowanie kosztoéw wynikaja z oceny mozliwosci realizacyjnych i
wstepnych kalkulacji dokonanych wspdlnie z przedstawicielami Tramwajow Warszawskich.

9.6 Koszty modernizacji infrastruktury torowej, przystankow i
energetyki

W przeprowadzonej kalkulacji kosztow wdrozenia uwzgl¢dniono:
e koszty modernizacji torowiska,
e koszty modernizacji przystankow — bez kosztu systemu informacji pasazerskie;j,
e koszty modernizacji trakcji.

Szczegotowe formularze kosztow informacji pasazerskiej przedstawiono w tabelach 9.3-9.4.
Wszystkie elementy rachunku wyrazono w ztotych 2003 roku bez podatku VAT.
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Tabela 9.3 Formularz kosztow modernizacji trasy tramwajowej w 2005t (P¢tla Banacha - Al. Jerozolimskie - Pgtla Goclawek)

Lp Odcinek trasy lub obiekt Jednostka ]il;;:ﬁz fok Kosaty [=l] Uwagi
Jjednostkowe catkowite
1 2 3 4 5 6 9
1 TOROWISKA TRAMWAJOWE
11 Bangchas . realizacja mtp 340 3400 1 156 000 | konstrukcja podsypkpwa bez
’ Pawinskiego - Grojecka projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 46 000 zabudowy,2 przejazdy
12 Grojecka: . realizacja mtp 423 2200 931 000 | konstrukcja podsypkowa bez
Banacha - Basniowa projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 37 000 zabudowy,
wezet rozjazdowy: realizacja mt 500 3 800 1 900 000 .
1.3 Plzc Zawfszy g projelgt lkpr;. 1 4% poz. nr 6 76000 konstrukcja NBS
Al. Jerozolimskie: realizacja mt 818 3400 2 781 000 .
1.4 Starynkiewicza -Chatubinskiego proj el;]t 1kpli 1 4% poz. nr 6 111 000 konstrukcja NBS
Al. Jerozolimskie: realizacja mt 600 3400 2 040 000 .
= Chatubinskiego - E. Plater projelit 1kpr; 1 4% poz. r 6 32 000 konstrukcja NBS
16 | skrzyzowanie: o realizacja mtp 166 4 800 797000 szyna ptywajaca
’ Marszatkowska- Al..Jerozolimskie projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 32 000
Ogolem 9989 000
5 PLATFORMY PRZYSTANKOWE I WYPOSAZENIE
21 Bane.lcha.: . realizacja m? 294,0 250 74 000
’ Pawinskiego - Grojecka projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 3000
29 Grojecka: ‘ realizacja m’ 539,4 250 135 000
’ Banacha - Basniowa projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 5000
23 wezel rozjazdowy: realizacja m’ 417,6 250 104 000
) Plac Zawiszy projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 4000
24 Al Jerozolimskie: realizacja m’ 186,0 250 47 000
’ Starynkiewicza -Chatubinskiego projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 2 000
25 Al. Jerozolimskie: realizacja m? 1555,2 250 389 000
’ Chatubinskiego - E. Plater projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 16 000
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26 skrzyjowanie; . . realizacja m’ 250 0
Marszatkowska- Al..Jerozolimskie projekt 1kpl. 4% poz. nr 6 0
Ogoélem 778 000
3. SIEC TRAKCYJNA
31 realizacja mtp 2283 919 2100 000
petla Wiatraczna (odc. nr 4) projekt 1kpl. 1 jest projekt 0
39 Grojecka od Placu Zawiszy do Niemcewicza (odc. realizacja mtp 904 370 516 000
nr 134) projekt 1kpl. 1 jest projekt 0
33 petla Plac Narutowicza, do realizacji 66% cato$ci realizacja mtp 1902 723 1376 000
odcinka (odc. nr 135) projekt 1kpl. 1 jest projekt 0
34 Al Jerozolimskie od Chatubinskiego do PL. realizacja mtp 1332+800 355 756 000
Zawiszy (odcinki nr 204-+nr 203) projekt 1kpl. 1 jest projekt 0
15 realizacja mtp 1279 555 710 000
wezel rozjazdowy:Plac Zawiszy (odc. nr 205) projekt 1kpl. 1 jest projekt 0
Ogoélem 5458 000
4. KABLE TRAKCYJNE Z PODSTACJI
41 realizacja mb. 21 380 211 4 500 000
"Winnicka" projekt 1kpl. 1 7,5% poz.nr 6 350 000
47 realizacja mb. 16 520 272 4500 000
"Waszyngtona" projekt 1kpl. 1 7,5% poz.nr 6 350 000
43 realizacja mb. 13070 344 4 500 000
"Dobrowoja" projekt 1kpl. 1 7,5% poz.nr 6 350 000
Ogolem 14 550 000
5. URZADZENIA PODSTACJI TRAKCYJNYCH
51 "Winnicka" realizacja SzZt. 1 5 000 000 5000 000
projekt 1kpl. 1 jest projekt 0
5o "Dobrowoja" realizacja szt. 1 5 000 000 5 000 000
projekt 1kpl. 1 7,5% poz.nr 6 250 000
Ogolem 10 250 000
Razem 2005 r 41 024 764
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Tabela 9.4 Formularz kosztow modernizacji trasy tramwajowej w 2006r (Petla Banacha - Al. Jerozolimskie - pgtla Goctawek)

Lp Odcinek trasy lub obiekt Jednostka . Liczba Koszty [<l] Uwagi
Jednostek Jjednostkowe catkowite
1 2 3 4 5 6 9
1 TOROWISKA TRAMWAJOWE
11 Al Jerozolimskie: . reahz.aqa mtp 1252 3400 4257 000 Konstrukcja NBS
Marszatkowska - Nowy Swiat projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 170 000
Al. Jerozolimskie: realizacja mtp 878 3400 2 985 000 .
12| Nowy $wiat - wiadukt Poniatowskiego projekt Tkpl. 1 4% poz. nr 6 119 000 konstrukcja NBS
1.3 Most Poniatowskiego z wiaduktami re;ilozjaeclg: IIEE 2 6100 % 1<§f.onr p 12 23(9) 888 szyna ptywajaca
Aleja Poniatowskiego od wiaduktu do realizacja mtp 700 3400 2 380 000 .
1.4 konstrukcja NBS
ronda Waszyngtona projekt 1kpl. 1 4% poz. r 6 95 000 onstrukcja
wezel rozjazdowy: realizacja mtp 366 3400 1 244 000 .
1.5 konstrukcja NBS
Rondo Waszyngtona projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 50 000 onstrukcja
Ogoélem 24 280 000
P PLATFORMY PRZYSTANKOWE i WYPOSAZENIE
21 Al Jerozolimskie: realizacja m’ 1135,0 250 284 000
' Marszatkowska - Nowy Swiat projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 11 000
55 |Al Jerozolimskie: realizacja m’ 269,0 250 67 000
’ NOWy SWlat - wiadukt Poniatowskiego projekt 1kp1 1 4%, poz. nr 6 3000
. . 2
23 Most Poniatowskiego z wiaduktami reahz.aq a m 666,1 250 167000
projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 7000
24 Aleja Poniatowskiego od wiaduktu do realizacja m’ 0 250 0
' ronda Waszyngtona projekt 1kpl. 0 4% poz. nr 6 0
25 wezet rozjazdowy: realizacja m’ 479,3 250 120 000
' Rondo Waszyngtona projekt 1kpl. 1 4% poz. nr 6 5000
6 Pozostale przystanki na trasie realizacja m’ 5872,1 250 1 468 000
' p. Banacha - p. Goclawek projekt 1kpl. 33,0 4% poz. nr 6 59 000
Ogoélem 2190 000
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Reazem w 2006 r 26 470 000
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9.7 System informacji pasazerskiej

9.7.1 Wstep i uwarunkowania systemu

Wskazane jest aby dotychczasowe, tradycyjne sposoby przekazywania informacji dla
pasazeré6w, w postaci publikowanych na przystankach informacji o przebiegach linii
komunikacyjnych i rozktadach jazdy, a takze informacji o trasach przejazdu tramwajow
umieszczanych na tablicach zewngtrznych 1 wewngtrznych w pojazdach, zostaty uzupeinione
o nowoczesne formy przekazu. Dotyczy to dynamicznie aktualizowanych informacji
przekazywanych pasazerom, ktore ze wzgledu na wysoce pozytywne oceny uzytkownikéw
miejskiego transportu zbiorowego, tego rodzaju rozwiazania sa coraz powszechniej
stosowane, w szczegolnosci w miastach europejskich. System taki powinien obejmowac:

e podsystem informacji dla odbywajacych podréz w tramwajach,
e podsystem informacji dla oczekujacych na przejazd na przystankach,
e stanowisko dyspozytorskie w sterujace i kontrolujacego funkcjonowanie systemu.

W warunkach korytarza trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich systemy powinien
uwzgledniac:

e nieprzystosowanie przystankow do umieszczania na nich urzadzen wymagajacych
zasilania energia elektryczna (230V),

e nieprzystosowanie istniejacych na przystankach wiat do umieszczania na nich
znormalizowanych tablic informacyjnych.

Przewidywane w Studium rozwiazania w zakresie systemu informacji pasazerskiej dotycza
komunikacji tramwajowej. Wladze miasta powinny jednak pilnie dazy¢ takze do
przygotowania wdrozenia podobnego systemu obejmujacego komunikacj¢ autobusowa,
wspotdzialajacego z systemem w komunikacji tramwajowej umozliwiajac tym samym lepsza
organizacj¢ kluczowych weztéw przesiadkowych. W przypadku komunikacji autobusowe;j
problemem jest jednak brak systemu pozycjonowania autobusow w sieci komunikacyjne;j.

Zaproponowany w Studium zakres wdrozenia systemu informacji pasazerskiej powinien by¢
traktowany jako I faza realizacji. Po uruchomieniu zmodernizowanej trasy z funkcjonujacym
systemem, zebraniu do§wiadczen oraz przygotowaniu dalszych faz projektu nalezy dazy¢ do
rozszerzenia funkcjonowania systemu na pozostate fragmenty modernizowanej trasy oraz
pozostata sie¢ komunikacji tramwajowej w Warszawie.

9.7.2 Podsystem informacji w tramwajach

Dynamicznie aktualizowana informacja przekazywana pasazerom w tramwajach w formie
elektronicznej bedzie obejmowaé przede wszystkim przekazywanie nazwy przystanku na
ktorym tramwaj si¢ znajduje i nazwy kolejnego przystanku, a ponadto informacje o:

e aktualnym czasie,
e numerze linii komunikacyjnej,
e kierunku jazdy (nazwa przystanku krancowego),

e mozliwych przesiadkach na kolejnym przystanku.
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Funkcjami dodatkowymi systemu moga by¢:

e przekazywanie komunikatow o zakldceniach w funkcjonowaniu transportu zbiorowego,
e inne komunikaty i ogloszenia dotyczace transportu zbiorowego,

e aktualne potozenie tramwaju na schemacie linii.

Informacje powinny by¢ wyswietlane wewnatrz pojazdow z wyprzedzeniem minimalnie 5
nazw przystankow do ktérych zbliza si¢ tramwaj. Ze wzgledu na potrzeby 0s6b niewidomych
lub stabo widzacych zestaw podstawowych informacji (nazwa przystanku, numer linii,
kierunek jazdy) powinien by¢ przekazywany w takze w trybie fonicznym.

Standardowy zestaw tablic powinien sktadac si¢ z:
e tablicy czotowej sytuowanej z przodu wagonu,
e tablicy wewngtrznej waskiej umieszczonej przy suficie z przodu wagonu oraz

e co najmniej dwoch zestawdéw wewngtrznych tablic bocznych dwustronnych.

9.7.3 Podsystem informacji na przystankach

Przekazywanie pasazerom oczekujacym na przystankach informacji w czasie rzeczywistym
jest forma oceniana przez nich szczegdlnie wysoko. Mozliwo$¢ uzyskania aktualnej i
wiarygodnej informacji istotnie redukuje poczucie niepewnosci odnosnie odbywanej podrozy,
jak réwniez poczucie ucigzliwo$ci oczekiwania na przejazd.

W zakresie systemu dynamicznej informacji pasazerskiej na przystankach trasy tramwajowe]
w korytarzu al. Jerozolimskich przewidziano instalacj¢ systemu tablic informacyjnych w 13
weztach przystankowych 1 tym samym na 26 przystankach. Z uwagi na charakter trasy
zaproponowano by system informacji obja¢ wszystkie przystanki usytuowane w srodmiejskie;j
czesci trasy na odcinku od Ronda Waszyngtona do Petli Banacha, charakteryzujace sie
istotnym znaczeniem dla obstugi ruchu na trasie tramwajowej, wymiany ruch pasazerskiego
pomigdzy réoznymi (autobus, metro, tramwaj, kolej) srodkami transportu zbiorowego oraz dla
wizerunku trasy.

W ogolnej liczbie 26 przystankow wytypowanych dla potrzeb systemu informacji
pasazerskiej przewiduje si¢ instalacje:

o 12 sztuk duzych, plaszczyznowych przystankowych tablic informacyjnych
oznaczanych dalej w tekscie symbolem ,,D”;

o 14 sztuk standardowych (matych) przystankowych tablic informacyjnych
oznaczanych dalej w tekscie symbolem ,,M”.

W przypadku tablic informacyjnych typu D powinny by¢ one instalowane wzdtuz platformy
przystankowej np. bariery ochronnej, lub prostopadle do platformy, np. wzdluz boku wiaty
przystankowej. W przypadku tablic informacyjnych typu M nalezy przewidywaé ich
zawieszenie na stupach petniacych jednoczesnie funkcje doprowadzania energii elektrycznej
z sieci trakcyjnej do szaf aparaturowych petiacych funkcje zasilajace.

Zestawienie lokalizacji przystankow objetych systemem ze wskazaniem typu tablicy
przedstawiono w tab. 9.5
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Tabela 9.5 Przystanki objete systemem informacji pasazerskiej

Wymiary wysepki
Lp |Nazwa przystanku dtugo$¢ | $rednia szerokosé . Szemﬁosc . Typ systemu
[m] uzytkowa [m] pasa ruciu Wiata Informacji
pieszego [m]
1 2 3 4 5 6 7
kierunek Petla Goclawek - Petla Banacha
Bi Warszawskiej

e o 0 4 93,0 5.3 33 + v
2 ;% Kino OCHOTA 03 75,2 2,2 1,8 - M
3 | & |Wawelska 03 76,0 3,0 1,8 + M
4 5 | Plac Narutowicza 07 50,0 2,8 2,3 - D
5 Daleka 01 60,4 2,2 1,7 - M
6 o | PL Zawiszy 05 59,7 3,4 34 + D
7 | % |PL Starynkiewicza 03 61,4 2,6 2,0 - M
8 | £ |Dw.Centralny 07 96,0 10,1 2,6 + D
9 | § [Centrum 09 59,3 3,5 2,0 + D
10 E Smyk 05 90,5 2,2 1,8 + M
11 2 Muzeum Narodowe 05 90,6 2,5 1,8 + D
12 Most Poniatowskiego 03 85,4 3,4 1,6 + M

g
13 5 Rondo Waszyngtona 06 60,5 4,0 2,5 + D

=

<

kierunek Petla Banacha - Petla Goclawek
14 Rondo Waszyngtona 05 57,5 3,1 2,9 + D
15 o | Most Poniatowskiego 04 85,4 3,4 1,4 + M
16 | % | Muzeum Narodowe 06 89,6 2,5 1,8 + D
17 | £ [Smyk 06 90,2 2,5 1,7 + M
18 | § |Centrum 10 65,7 4,8 1,5 + D
19 E Dw. Centralny 08 96,0 5,1 2,7 + D
20 :t PL. Starynkiewicza 04 60,0 2,6 1,4 - M
21 Pl. Zawiszy 06 56,0 2,8 1,0 D
22 s Daleka 02 60,2 2,5 1,5 - M
23 | = g|Plac Narutowicza 08 58,5 2,8 1,8 - D
24 |~ 2| Wawelska 04 615 2,5 1,6 T M
25 | “[Kino OCHOTA 04 75,0 2,6 22 - M
Q

26 |5 § B‘twyl\;g%rrs_zgy skiej | 60,0 4.4 12 - M

Informacja aktualizowana dynamicznie powinna obejmowaé przede wszystkim czas
przyjazdu pojazdu danej linii na przystanek. W szczegdlno$ci pakiet informacji dotyczacych
przyjazdu okreslonego tramwaju na przystanek powinien obejmowac:

numer linii,

czas oczekiwanego przyjazdu tramwaju,

aktualny czas,
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e kierunek jazdy (nazwa przystanku krancowego),

Dodatkowo system informacji powinien umozliwia¢ jego operatorowi wyswietlanie na
przystankowych tablicach informacyjnych dowolnie zredagowanego tekstu oraz
przekazywanie komunikatow dotyczacych zaklécen w  funkcjonowaniu trasy i
poszczegolnych linii (np. w przypadku awarii tramwajow, zasilania sieci trakcyjnej).

Biorac pod wage uwarunkowania trasy tramwajowej w al. Jerozolimskich:

- informacje do tablic wyswietlajacych informacje na przystankach powinny by¢
przekazywane za pomoca telefonii komoérkowej i systeméw GPRS, z uwagi na brak
dostepu do taczy swiattowodowych i radiowych;

- system powinien umozliwia¢ jednoczesne wyswietlanie informacji dotyczacych
najblizszych tramwajow kolejnych 5 linii;

- tablice informacyjne na przystankach powinny by¢ sytuowane rownolegle lub prostopadle
do platformy przystankowej w zaleznos$ci od uwarunkowan lokalnyc,

- w przypadku zastosowania tablic informacyjnych podwieszonych, powinny one by¢
sytuowane na wysokosci 170 — 250 cm powyzej poziomu platformy przystankowej
Wysokos¢ liter powinna wynosi¢ od 2,9 do 7,5 cm.

- system powinien zapewnia¢ mozliwos¢ wyswietlania informacji nawet przy
wystepujacych zanikach zasilania; czas wys$wietlania informacji w warunkach awarii
zasilania powinien wynosi¢ do 30 minut; system w stanie w stanie awaryjnym powinien
zapewnia¢ mozliwos¢ wyswietlania trwalego komunikatu na czas ograniczony na
wydzielonej czg$ci tablicy typu M 1 na czas nieograniczony na tablicy typu D o
wstrzymaniu ruchu tramwajow.

9.7.5 Centrum Dyspozytorskie
Centrum dyspozytorskie bedzie pelni¢ funkcje:

e kontrolne pracy wszystkich urzadzen systemu, w tym sprawdzanie w czasie
rzeczywistym informacji wyswietlanych na poszczegdlnych przystankach, sprawdzanie
pracy poszczegdlnych urzadzen, h. oraz

e porownujace zgodnos¢ ruchu pociagéw z rozktadami jazdy,

e zabezpieczajace funkcjonowanie systemu w przypadku awarii w tym wysylanie
komunikatéw awaryjnych,

e zabezpieczajace prawidlowa tacznos¢ pomigdzy pociagami i zajezdniami.
Stanowisko dyspozytorskie bgdzie wyposazone w

- stanowisko komputerowe (serwer systemu) z oprogramowaniem

- mozliwo$¢ poréwnywania z rozktadami jazdy,

- tacznos¢ z zajezdniami,

- zmiana rozkladu jazdy (automatyczna)

Nalezy przewidywac¢ czas pracy centrum dyspozytorskiego na 20 godzin na dobg.
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9.7.5 Zasady technicznych rozwigzan systemu

Z uwagi na wystepujacy brak na przystankach zasilania energia elektryczng (230V) zasilanie
urzadzen przystankowych powinno nastgpowaé z sieci trakcyjnej (600V) pradem
odpowiednio przetworzonym. Przetworniki powinny zosta¢ zabezpieczone przed spotykanym
w warunkach eksploatacji skokowym napigciem w sieci. Dodatkowo zasilanie tablic
informacyjnych powinno by¢ realizowane z wykorzystaniem pradu statego o napigciu 24V z
bezobstlugowych akumulatoréw (2x12 V/24 Ah), zabezpieczajacych na minimum 30 minut
prace systemu w przypadku awarii.

Aparatura sterujaca tablicami 1 taczno$cia z nimi powinna by¢ umieszczona w korpusie tablic
ze wzgledu na bezpieczenstwo dostgpu i1 przeciwdziatanie aktom wandalizmu.

Tablice wyswietlajace informacje powinny:
e pracowac w systemie LED — tablice typu M 1 DOT LED — tablice typu D,

e umozliwia¢ wyswietlanie informacji w 5 wierszach + 1 w przypadku tablicy typu M
oraz 2x6 wierszy w przypadku dwustronnej tablicy typu D,

e umozliwia¢ wyswietlanie informacji statych i1 przesuwajacych sie,
e zapewnia¢ widoczno$¢ srednio z 20-40m w zalezno$ci od typu,

e speilnia¢ wymagania w zakresie odpornosci na wptyw Srodowiska (odpornos¢ na
nawilgocenie).

Lacznos¢ pomigdzy kazda z przystankowych tablic informacyjnych a centrum
dyspozytorskim powinna si¢ odbywa¢ za pomoca systemu GPRS lub innego o zblizonych
parametrach.  Informacje w systemie pomigdzy tramwajem-przystankiem i centrum
dyspozytorskim powinny by¢ przekazywane z doktadnos$cia 1 min. Bezposrednia tacznosé
tramwaju z przystankiem powinna by¢ nawiaz zywany 150m przed przystankiem i
utrzymywana przez caly postdj tramwaju na przystanku, az do momentu ruszenia z
przystanku. Eaczno$¢ powinna by¢ nawiazywana za pomoca radia krotkiego zasiggu z
nadajnikami i odbiornikami zainstalowanymi w pociagach i na przystankach.

Informacje przekazywane za pomoca tablic wyswietlajacych w pociagach powinny by¢
zgodne z przyjetym w Warszawie standardem MS w tym:

o wielkos¢ tablic powinna gwarantowa¢ wyswietlanie liter o wysokosci od 3 do 7 cm,

e technika wys$wietlania powinna by¢ oparta na DOT LED dla informacji zewngtrznej i
czerwonych diod $wiecacych dla waskiej tablicy wewngtrznej,

e tekst informacji wys$wietlanych na tablicach powinien by¢ przesuwany poziomo, a
liczba wierszy wys$wietlajacych informacje powinna wynosi¢ od 1 do 2,

e komunikaty glosowe powinny by¢ przekazywane z wykorzystaniem statej informacji
programowalnej 1 wynikajacej z przebiegu trasy oraz podawane przez mikrofon przez
motorniczego tramwaju,

e material wykorzystany do wykonania tablic nie powinien stanowié¢ zagrozenia
pozarowego

Programowanie zmian w stosunku do oprogramowania juz zainstalowanego w tramwaju
powinno by¢ wykonywane w sposob rgczny i1 przy pomocy kart pamigei lub za pomoca
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transmisji radiowej. Zmiany powinny by¢ przeprowadzane w zajezdniach w czasie nocnego
postoju pociagdéw przy w uzgodnionym z ZTM formatem.

Tabor tramwajowy bedacy w dyspozycji TW, wlaczony do systemu dynamicznej informacji
pasazerskiej, powinien by¢ doposazony w modut GPRS oraz anteng GPS. Wymagania w tym
wzgledzie w stosunku do nowoczesnego tramwaju niskopodtogowego kupowanego w
ramach projektu, powinny by¢ w tym wzgledzie stawiane w ramach specyfikacji
przetargowej na dostawg taboru.

9.7.6 Wymagania zwiazane z obsluga osob niepelnosprawnych

System przekazywania informacji bedzie uwzglednia¢é wymagania osob starszych i
niepetnosprawnych. Stad bgdzie umozliwia¢ uzyskiwanie aktualnych informacji w trybie
fonicznym w spos6b automatyczny i rgezny.

W pojazdach foniczna informacja o potozeniu tramwaju (nazwa przystanku) bedzie podawana
w sposOb automatyczny. Dodatkowo system bedzie umozliwiat wywotywanie dodatkowych
informacji za pomoca pilotow. Piloty beda mogty by¢ typu skrzynkowego, lub w formie laski
zapewniajac mozliwos¢ uzyskania informacji od pojazdu (numer linii, kierunek jazdy), od
przystanku (czas przyjazdu wybranej linii), lub tez wilaczenia boi dzwigkowych
identyfikujacych potozenia przystanku lub tez przejscia dla pieszych.

System begdzie takze umozliwial wiasciwa identyfikacje obecnosci niepelnosprawnych na
przystankach i tym samym stwarzal mozliwo§¢ ich prawidlowej obslugi. Zgloszenie
obecnosci niepelnosprawnego (za pomoca pilota) bedzie bowiem odnotowywane przez
motorniczego podjezdzajacego na przystanek.

System bedzie takze stwarzat mozliwo$¢ jego dalszej rozbudowy i integracji z innymi
planowanymi systemami miejskimi np. z systemem zarzadzania ruchem. Umozliwi woéwczas
uwzglednianie obecnosci niepelnosprawnych na przej$ciach dla pieszych z sygnalizacja
Swietlna (np. poprzez przetaczanie sygnalizacji z ostrzegawcze] na pracujaca w trybie
ciagtym) zapewniajac mozliwo$¢ przechodzenia przez jezdnie.

9.7.7 Inne funkcje systemu

System dynamicznej informacji pasazerskiej bedzie zdolny do wspdlpracy ze sterownikami
sygnalizacji $wietlnej i umozliwia¢ uruchamianie zielonego swiatla. Mozliwo$¢ taka stwarzac
bedzie taczno$¢ radiowa pomigdzy pociagami a funkcjonujacym na calej trasie
automatycznym sterowaniem zwrotnicami (system MS). Obecnie mozliwosci te nie sa
wykorzystywane poniewaz brak jest na calym modernizowanym ciagu odpowiednich
sterownikoéw sygnalizacji $wietlne;.

System informacji pasazerskiej bedzie takze wspotpracowal z systemem SNRT (nadzoru
ruchu tramwajoéw) na poziomie centrum dyspozytorskiego poprzez wykorzystywanie danych
o ruchu tramwajow poprzez potaczenie serwerdw systemu informacji pasazerskiej i SNRT.

9.7.8 Koszty systemu informacji pasazerskiej

W  przeprowadzonej kalkulacji kosztéw wdrozenia systemu informacji pasazerskiej
uwzgledniono:
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e koszty urzadzen systemu takich jak: tablice informacyjne na przystankach i w
pojazdach, adaptery, anteny, zasilacze, stabilizatory, urzadzenia gtosowe, urzadzenia

nadawcze i odbiorcze, sterowniki

e koszty wyposazenia centrum dyspozytorskiego,

e koszty oprogramowania systemowego,

e koszty projektu technicznego, montazu i uruchomienia systemu,

e koszty przygotowania przystankow (montaz wspornikow, itp.)

Szczegdtowe formularze kosztéw informacji pasazerskiej przedstawiono w tabelach 9.6-9.9.
Wszystkie elementy rachunku wyrazono w ztotych 2003 roku bez podatku VAT.

Tabela 9.6 Formularz kosztow systemu informacji pasazerskiej — wyposazenie przystankow

Element systemu Koszt Liczba Koszt dla
jednostkowy | jednoste wszystkich
[z1] k przystankow [zt]
Tablica informacyjne typu M — dwustronna w 33000 14 46 200
technologii LED
Tablica informacyjna typu D — w technologii 126 000 12 1512 000
DOT LED
Radio wersja przystankowa 8 100 26 210 600
Sterownik systemu przystankowego 6 100 26 158 600
Zasilacz przystanku 24V 41 000 26 1 066 000
Urzadzenia glosowe przystankowe 1 glosniki 3 000 26 78 000
Urzadzenie odbiorcze dla pilotow 1550 26 40 300
Inne urzadzenia: adapter RCA/GPRS, antena z 7 500 26 195 000
przewodem dla RCA/GPRS, skrzynia zasilania
z szyna WAGO 1 podlaczeniami, zasilacz
24V/5V, stabilizator, antena z przewodem
ANT, przetwornik INIS/RS232
Montaz i uruchomienie urzadzen systemu 36 000 26 936 000
Roboty przystankowe 110 000 26 2 860 000
Razem 7 518 500

Tabela 9.7 Formularz kosztow systemu informacji pasazerskiej — dostosowanie taboru do

przekazywania informacji pasazerskiej

Element systemu Koszt Liczba Koszt faczny
jednostkowy | jednoste [zt]
[z1] k
Wariant 1
Urzadzenia radiowe, antena GPS, 14 200 170 2 414 000
okablowanie, montaz
Zestaw tablic informacyjnych 75 000 170 12 750 000
Razem: 15164 000
Wariant 2
Urzadzenia radiowe, antena GPS, 14 200 150 2130 000

okablowanie, montaz
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Zestaw tablic informacyjnych

75 000

150

11250 000

Razem:

13 380 000

Tabela 9.8 Formularz kosztow systemu informacji pasazerskiej — dostosowanie taboru do

taczno$ci z przysankiem

Element systemu Koszt Liczba Koszt faczny
jednostkowy | jednoste [zt]
[z1] k
Urzadzenie taczno$ci z przystankiem wraz z 4333 150 649 950
montazem
Razem: 649 950

Tabela 9.9 Formularz kosztow systemu informacji pasazerskiej — centrum dyspozytorskie

Element systemu Koszt Liczba Koszt taczny
jednostkowy | jednoste [z]
[z1] k
Wyposazenie stanowiska dyspozytorskiego 21 000 1 21 000
Oprogramowanie systemowe 160 000 1 160 000
Urzadzenia procesorowe sterujace systemem 10 500 1 10 500
Montaz i uruchomienie systemu 140 000 1 140 000
Razem 331 500

9.8 Sterowanie ruchem tramwajow

9.81 Uwarunkowania systemu sterowania ruchem

Usprawnienie warunkéw ruchu przejazdu tramwajow w korytarzu al. Jerozolimskich od Petli
Goctawek do Petli Banacha jest $cisle uzaleznione od modernizacji sterowania ruchem w
punktach kolizji tramwaju z uktadem drogowo-pieszym i tym samym stworzenia mozliwos$ci
udzielania priorytetu dla komunikacji zbiorowej w ruchu drogowym.

Przejazdy tramwajow przez punkty kolizyjne, wystgpujace na trasie Goctawek — Banacha,
(skrzyzowania, przejazdy, przejScia dla pieszych) zostana w znaczacy sposob ulatwione
poprzez dostosowanie sterowania ruchem do mozliwosci selektywnej detekcji pojazdoéw
(komunikacji zbiorowej 1 indywidualnej) oraz zastosowanie algorytmow sterowania z
priorytetem w ruchu dla tramwajéw. Zastosowaniu specjalnych sterownikéw i detektoréw
reagujacych na zgloszenie si¢ tramwaju bgdzie umozliwia¢ odpowiednie zmiany programu
sygnalizacji, zapewniajace zredukowanie do mozliwego minimum strat czasu podczas
przejazdu przez punkty kolizyjne i przy ruszaniu z przystankow, poprzez:

e generowanie specjalnej, dodatkowej fazy ruchu, po zarejestrowaniu dojazdu tramwaju (z
mozliwoscia prowadzenia ruchu pojazdow komunikacji miejskiej w relacjach
zabronionych dla pozostatych pojazdow); przy braku zgloszen pojazdéw z priorytetem
faza ta jest pomijana,

lub:
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e wydluzenie sygnatu, gdy zadanie priorytetu nastepuje w czasie wyswietlania sygnatu
zezwalajacego na przejazd, a czas do chwili rozpoczgcia przejazdu tramwaju przez
skrzyzowanie jest dtuzszy od reszty tego sygnatu,

oraz

e mozliwie najszybsze przywotanie fazy dla tramwaju (bez zmiany lub ze zmiana
kolejnosci wyswietlanych faz sygnalizacyjnych), gdy zadanie priorytetu nastepuje w
okresie wys$wietlania sygnatu zakazujacego wjazd tramwaju na skrzyzowanie.

Specjalna dodatkowa faza ruchu jest generowana po zarejestrowaniu dojazdu tramwaju do
punktu kolizyjnego. Przy braku zgloszen faza ta jest pomijana. Taki sposob sterowania
stosowany powinien by¢ w miejscach, w ktoérych nastgpuje zmiana potozenia torowiska w
stosunku do jezdni (na odcinkach migdzy skrzyzowaniami), lub .

Wydluzenie sygnalu zezwalajacego na przejazd oraz mozliwie najszybsze przywolanie fazy
dla tramwaju stosowane begdzie na skrzyzowaniach. Nalezy wyrézni¢ woéwcezas dwa
przypadki:

a) zadanie priorytetu nastgpuje w czasie postoju tramwaju na przystanku polozonym na
wlocie skrzyzowania,

b) zadanie priorytetu nastepuje gdy tramwaj znajduje si¢ w pewnej odlegtosci od wlotu (150
— 200 m) — co odnosi si¢ do skrzyzowan, na ktérych nie ma przystankow tramwajowych,
lub przystanek tramwajowy potozony jest na wylocie skrzyzowania.

W pierwszym przypadku obecno$¢ tramwaju powinna by¢ rejestrowana na samym
przystanku. Niezbedne jest rowniez umieszczenie detektora rejestrujacego zjazd tramwaju ze
skrzyzowania.

W drugim obecnos$¢ tramwaju powinna by¢ rejestrowana co najmniej w takiej odleglosci od
linii zatrzyman, aby w czasie dojazdu tramwaju do skrzyzowania, w okresie wyswietlania
sygnatu zakazujacego wjazdu na skrzyzowanie, mozliwe bylo bezpieczne zakonczenie
aktualnie wyswietlanej fazy sygnalizacyjnej. Poza detektorem rejestrujacym wjazd tramwaju
na odcinek dojazdowy do skrzyzowania nalezy rdwniez rejestrowac chwilg, w ktorej tramwaj
przejezdza przez linig¢ zatrzyman na wlocie. Wowczas podejmowana jest decyzja odnosnie
zakonczenia fazy z przydzielonym priorytetem lub jej wydtuzania wskutek kolejnego zadania
priorytetu.

Przywotanie fazy dla tramwaju tak szybko jak to jest mozliwe moze nastgpowac:

e bez zmiany kolejnosci faz, lecz przy skréceniu ich do minimum (tj. z uwzglednieniem
minimalnych czasow wys$wietlania sygnalow zielonych 1 wymaganych czasow
migdzyzielonych),

e ze¢ zmiana kolejnosci faz, poprzez natychmiastowe skrocenie fazy wyswietlanej i
przywotanie fazy dla tramwaju.

W przypadku sygnalizacji dwufazowej oba sposoby beda mogly mie¢ zastosowanie. W
przypadku sygnalizacji wielofazowej mozliwe jest stosowanie pierwszego z wymienionych
rozwiazan co bedzie zapewnia¢ czgsciowe roziadowanie kolejek pojazdow na wlotach
skrzyzowania, kosztem czg$ciowego ograniczenia uprzywilejowania pojazdow komunikacji
zbiorowej. Zastosowanie drugiego z wymienionych rozwiazan bgdzie niewskazane gdyz
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wskutek pomijania niektorych faz czes¢ uzytkownikoéw pojazdow bez priorytetu zmuszona
bylaby czeka¢ na mozliwo$¢ przejazdu skrzyzowania przez 2 lub wigcej cykli
sygnalizacyjnych.

Przedstawione metody sterowania ruchem tramwajow na skrzyzowaniach polozonych na
trasie Goctawek - Banacha moga zosta¢ wdrozone niezaleznie od stopnia zaawansowania
prac wdrozeniowych dotyczacych systemu centralnego ruchem w Warszawie. Zadanie
priorytetu oraz jego przydzielanie, wraz z modyfikacja programu sygnalizacji, nastgpowac
moga bowiem wytacznie na poziomie lokalnym.

W przypadku wdrozenia w Warszawie systemu centralnego sterowania ruchem, z poziomu
lokalnego beda mogly by¢ wysytane do centrum sterowania, komunikaty o zadaniu
priorytetu, jego przydzieleniu wraz ze stosownymi zmianami w sterowaniu ruchem na danym
skrzyzowaniu. Informacje te zostana uwzglednione w biezaco aktualizowanych planach
sterowania w nadzorowanym obszarze.

9.8.2 Zakres modernizacji sterowania ruchem

W tabeli 9.10 przedstawiono zestawienie punkéw kolizyjnych trasy tramwajowej Petla
Goctawek-Petla Banacha wraz ze wskazaniem niezb¢dnych dziatan w zakresie sterowania
ruchem tramwajoéw. Modernizacja sterowania ruchem tramwajow wymaga:

e instalacji 7 nowych sygnalizacji §wietlnych,

e dostosowania sterowania ruchem do udzielania priorytetu dla tramwaju w 25 punktach
kolizyjnych.

Tabela 9.10 Zestawienie punktow kolizyjnych z zakresem zmian w sterowaniu ruchem

Nr Punkt kolizyjny Sterowanie | Typ sterowania | Instalacja | Konieczno$¢ | Sterowanie | Priorytet
w stanie nowej modernizacji po dla
istniejacym sygnalizacji | sygnalizacji | modernizacji | tramwaju
$wietlnej $wietlnej
1 Podolska TAK staloczasowe - TAK TAK TAK
2 Zotkiewskiego TAK statoczasowe - TAK TAK TAK
3 Pl. Szembeka TAK staloczasowe - TAK TAK TAK
4 Wspdlna Droga TAK staloczasowe TAK TAK TAK
5 | Grochowska — przejazd TAK wzbudzane przez - - TAK TAK
tramwaj
6 | Wiatraczna — wjazd na TAK statloczasowe - TAK TAK TAK
rondo
7 Wiatraczna — zjazd z TAK statloczasowe — TAK - TAK TAK
ronda zjazd tramwaju
nie jest
sterowany
8 | Waszyngtona - NIE - TAK - TAK TAK
przejscie dla pieszych 1
9 | Grenadierow TAK statloczasowe - TAK TAK TAK
10 | Migdzyborska TAK staloczasowe - TAK TAK TAK
11 | Waszyngtona - NIE - TAK - TAK TAK
przejscie dla pieszych 2
12 | Kinowa TAK staloczasowe - TAK TAK TAK
13 | Waszyngtona - NIE - TAK - TAK TAK
przejscie dla pieszych 3
14 | Migdzynarodowa TAK statloczasowe - TAK TAK TAK
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15 | Waszyngtona - NIE - TAK - TAK TAK
przejscie dla pieszych 4
16 | Saska TAK statloczasowe - TAK TAK TAK
17 | Waszyngtona - przejazd TAK staloczasowe - TAK TAK TAK
18 | Rondo Waszyngtona TAK staloczasowe - TAK TAK TAK
19 | Rondo de Gaulle'a TAK staloczasowe - TAK TAK TAK
20 | Krucza TAK statloczasowe - TAK TAK TAK
21 | Rondo Dmowskiego TAK akomodacyjna - - TAK TAK
22 | Emilii Plater TAK statloczasowe - TAK TAK TAK
23 | Chatubinskiego TAK statloczasowe - TAK TAK TAK
24 | Zelazna TAK statoczasowe - TAK TAK TAK
25 | Miedziana — przejscie TAK akomodacyjna - - TAK TAK
dla pieszych
26 | Pl. Zawiszy TAK statloczasowa - TAK TAK TAK
Przejazd NIE - TAK - TAK TAK
27 | Daleka — przejscie dla TAK statloczasowa - TAK TAK TAK
pieszych
28 | Niemcewicza TAK staloczasowa - TAK TAK TAK
29 | Pl. Narutowicza - wjazd TAK staloczasowa - TAK TAK TAK
30 | PL. Narutowicza - zjazd NIE - TAK - TAK TAK
31 | Wawelska TAK statloczasowa - TAK TAK
32 | Kino Ochota — przejscie TAK statloczasowa - TAK TAK TAK
dla pieszych
33 | Banacha TAK staloczasowa - TAK TAK TAK
34 | Banacha - przejazd TAK staloczasowa - TAK TAK TAK
35 | Pawinskiego TAK statloczasowa - TAK TAK TAK

W przypadku wigkszosci z punktow kolizji tramwaju z uktadem drogowo-pieszym w
korytarzu modernizowanej trasy mozliwe jest uzyskanie petnego priorytetu w ruchu
tramwajow co oznacza¢ begdzie mozliwo$¢ znaczacego redukowania strat czasu w obu
kierunkach ruchu 1 we wszystkich porach doby.

W przypadku 6 punktow kolizyjnych tj. przejazdow przez :

e Rondo Waszyngtona,

e Rondo de Gaulle’a,

e Rondao Dmowskiego,

e Skrzyzowanie ul Chalubinskiego/al. Jana Pawta II,

e Pl Zawisz oraz

e Skrzyzowanie ul. Bitwy Warszawskiej/Banacha (relacja skrgtna)

nie nalezy oczekiwac istotnych oszczg¢dnos$ci czasu na skutek kolizyjnosci trasy tramwaju z
innymi istotnymi korytarzami prowadzacymi ruch komunikacji zbiorowej i indywidualnej i
praktyczny brak mozliwos$ci uprzywilejowania komunikacji w Al. Jerozolimskich.

W tabeli 9.11 przedstawiono zestawienie lokalizacji punktow kolizyjnych przewidzianych do
wprowadzenia systemu detekcji tramwajow.

Tabela 9.11 Zestawienie elementow trasy tramwajowej: Petla Goclawek — Petla Banacha

Lp

Rejon detekeji

Ulica

Przyczyna detekcji

Sterowanie ruchem

1

Wezet przystankowy

Grochowska

przystanek i przejscie dla pieszych

z sygnalizacja
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,LKwatery Glowne;j”
2 | Wezet przystankowy | Grochowska przystanek i przejscie dla pieszych
,.Zbtkiewskiego”
3 | Wezel przystankowy | Grochowska przystanek i skrzyzowanie z ulicami z sygnalizacja
,,Pl. Szembeka” Chtopickiego i Zamieniecka
4 | Wezet przystankowy | Grochowska przystanek i skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
,Wspoélna Droga” Wspolna Droga
5 | Wjazd na Rondo Grochowska skrzyzowanie z przejsciem dla pieszych z sygnalizacja
Wiatraczna oraz jezdniag wokot wyspy centralnej
6 |Zjazd z Ronda Waszyngtona skrzyzowanie z torami tramwajowymi, brak sygnalizacji
Wiatraczna z jezdnig woko! wyspy centralnej
7 | Wezel przystankowy | Waszyngtona przystanek i skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
,,arenadieréow” Grenadierow
8 Waszyngtona skrzyzowanie z ul. Miedzyborska z sygnalizacja
9 Waszyngtona przejscie dla pieszych brak sygnalizacji
10 Waszyngtona skrzyzowanie z ul. Kinowa z sygnalizacja
11 | Wezet przystankowy | Waszyngtona przystanek i przejscie dla pieszych brak sygnalizacji
,,Kinowa”
12 | Wezet przystankowy | Waszyngtona przystanek i przejscie dla pieszych z sygnalizacja
,Park Skaryszewski”
13 | Wezet przystankowy | Waszyngtona przystanek przejscie dla pieszych z sygnalizacja
,Berezynska”
14 Waszyngtona zmiana przebiegu toru w stosunku do z sygnalizacja
jezdni
15 | Rondo Waszyngtona | Waszyngtona skrzyzowanie z ulicami Zieleniecka i z sygnalizacja
francuska
16 | Wezet przystankowy | Al. Jerozolimskie | Przystanek i skrzyzowanie z ul. Nowy z sygnalizacja
»Muzeum swiat (Rondo de Gaulle’a)
Narodowe”
17 | Wezet przystankowy | Al. Jerozolimskie | przystanek i skrzyzowanie z ul. Krucza z sygnalizacja
»DH Smyk”
18 | Wezet przystankowy | Al. Jerozolimskie | Przystanek i skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
,,Centrum” Marszatkowska (Rondo Dmowskiego)
19 Al. Jerozolimskie | Skrzyzowanie z ul. Emilii Plater z sygnalizacja
20 | Wezetl przystankowy | Al. Jerozolimskie | Przystanek i Skrzyzowanie z ulicami z sygnalizacja
,Dw. Centralny” Jana Pawta II i Chatubinskiego ( rondo )
21 | Wezet przystankowy | Al. Jerozolimskie | Przystanek i Skrzyzowanie z ul. Zelazna |  z sygnalizacja
,Pl. Starynkiewicza”
22 Al. Jerozolimskie | Przej$cie dla pieszych z sygnalizacja
23 | Wezel przystankowy | Al. Jerozolimskie | Przystanek i skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
,Pl. Zawiszy” Towarowa (rondo)
24 Grdjecka Przejazd brak sygnalizacji
25 | Wezel przystankowy | Grojecka Przystanek i przejscie dla pieszych z sygnalizacja
,,.Daleka”
26 Grojecka skrzyzowanie z ul. Niemcewicza z sygnalizacja
27 | Wjazd na PL przejazd przez jezdni¢ wokot wyspy z sygnalizacja
Narutowicza centralnej, przejscie dla pieszych i
skrzyzowanie z torami tramwajowymi
28 | Wezet przystankowy | Grojecka przejazd przez jezdnig przy zjezdzie z brak sygnalizacji
,»Pl. Narutowicza” wyspy centralnej, przejscie dla pieszych
i skrzyzowanie z torami tramwajowymi
29 | Wezel przystankowy | Grojecka Przystanek i skrzyzowanie z ul. z sygnalizacja
,Wawelska” Grzymaly
30 | Wezet przystankowy | Grojecka Przystanek i przejscie dla pieszych z sygnalizacja
,,Kino Ochota”
31 | Wezetl przystankowy | Grojecka Przystanek i skrzyzowanie z ul. Bitwy z sygnalizacja
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,»Bitwy Warszawskiej 1920 r.
Warszawskiej 1920
r.”

32 Banacha Skrzyzowanie z ul. Pawinskiego 7 sygnalizacja

9.8.3 Koszty systemu sterowania ruchem

W przeprowadzonej kalkulacji kosztow wdrozenia systemu sterowania ruchem uwzglgdniono
koszt systemu detekcji komunikacji tramwajowej. Koszty modernizacji sterownia ruchem, w
tym koszty sterownikéw, okablowania oraz systemu detekcji pojazdow beda cze$cia
odrgbnego projektu realizowanego w ramach dziatah podejmowanych przez Zarzad Drog
Miejskich w Warszawie w celu dostosowania korytarza tramwajowego w al. Jerozolimskich
od Pe¢tli Banacha do Petli Goctawek do wprowadzenia priorytetu w ruchu tramwajow.

Szczegotowy formularz kosztow modernizacji sterowania ruchem tramwajow przedstawiono
w tabeli 9.12. Wszystkie elementy rachunku wyrazono w ztotych 2003 roku bez podatku
VAT.

Tabela 9.12 Formularz kosztéw systemu sterowania ruchem — system detekcji tramwajow

Element systemu Koszt Liczba | Koszt taczny [z1]
jednostkowy | jednoste
[71] k
Koszt detektora tramwaju 3 800 128 486 400
Koszt I instalacji detektora™® - 72 -
Koszt II instalacji detektora* 4170 56 233 520
Razem: 719 920

* Przy obliczaniu kosztow  przyjeto zaloZenie, Ze koszt instalacji detektorow jest
uwzgledniony w koszcie przeprowadzanego remontu torowiska.
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10 ANALIZA EKONOMICZNA

10.1 Metodyka analizy

Zastosowana metodyka odpowiada standardom migdzynarodowych instytucji finansowych.
Celem takiej analizy jest okre$lenie, czy 1 w jakim stopniu, przedsigwzigcie jest ekonomicznie
uzasadnione. Ekonomiczne koszty przedsigwzigeia (koszty budowy z wylaczeniem
podatkéw) poréwnano z gtdéwnymi korzy$ciami generowanymi przez inwestycje, tzn.:

e oszczedno$ciami czasu podrozy pasazerow transportu indywidualnego 1 zbiorowego;
e oszczednos$ciami w kosztach eksploatacji pojazdow w transporcie indywidualnym.

Z uwagi na jednakowa prace przewozowa taboru we wszystkich analizowanych wariantach,
w analizie nie uwzgledniono oszczgdnosci kosztow eksploatacji taboru.

Analiza ekonomiczna oparta jest o prognozy przewozoOw opracowane dla rozpatrywanych
wariantow inwestycji oraz dla wariantu odniesienia (bezinwestycyjnego). Zastosowano
standardowa metodyke, polegajaca na porownaniu zdyskontowanych kosztow 1 korzysci
przedsigwzigcia w zalozonym okresie analizy, tzn. okresie realizacji inwestycji oraz 20-
letnim okresie eksploatacji. Metodyka ta daje pelna informacj¢ o ekonomicznej efektywnosci
inwestycji przez wyznaczenie wskaznikow NPV, B/C i IRR. Zalozono realizacj¢ planowanej
inwestycji w latach 2005-2007, wobec czego za pierwszy rok eksploatacji przyjeto rok 2008.
Wszystkie elementy rachunku wyrazono w ztotych 2003/2004 roku bez podatku VAT.

Poszczegolne kroki analizy to:
1. definicja wariantoéw inwestycyjnych oraz wariantu odniesienia (,,nic nie robi¢”);

2. oszacowanie na podstawie wykonanej prognozy ruchu liczby pasazero-godzin w
transporcie indywidualnym i zbiorowym;

3. oszacowanie pracy przewozowej transportu indywidualnego wyrazonej w pojazdo-
kilometrach;

4. obliczenie kosztow czasu oraz kosztow eksploatacji pojazdow dla czterech horyzontow
czasowych (2008, 2015, 2025 1 2028);

5. pordéwnanie obliczonych kosztéw i korzysci w okresie analizy za pomoca wynikowych
wskaznikow efektywnosci ekonomiczne;.

10.2 Dane ruchowe

Do oceny korzysci uzytkownikow uzyto danych, ktore zostaly uzyskane w wyniku
wykonanych prognoz przewozow sporzadzonych dla godziny szczytu porannego dla lat 2008,
2015, 2025 1 2028 (zob. tabele 8.4-8.5). Korzysci obliczono jako rdéznice pomigdzy
analizowanymi wariantami inwestycyjnymi a wariantem odniesienia, przeliczajac nastgpnie
uzyskane wielkos$ci na warto$ci roczne przy uwzglednieniu wspotczynnikéw udziatu godziny
szczytu w dobie oraz zatozeniu 325 dni przeliczeniowych w roku. Wyniki obliczen
zestawiono w tabelach 10.1, 10.2 1 10.3.
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Tabela 10.1  Oszczednos$ci czasu podrozy w transporcie zbiorowym.
Rok Oszczednosci czasu w Roczna o0szczgdnos¢ czasu
godzinie szczytu podrozy
[pas.-godz.] [tys. pas.-godz.]*

wariant 1

2008 688 1833

2015 534 1423

2025 566 1 508

2028 477 1271
wariant 2

2008 950 2531

2015 718 1913

2025 770 2051

2028 652 1737
wariant 3

2008 383 1 020

2015 299 797

2025 319 850

2028 244 650

*  Udzial godziny szczytu w dobie rowny 12,2%; 325 dni przeliczeniowych w roku.

Tabela 10.2 Oszczednosci czasu podrozy w transporcie indywidualnym.

Rok Oszczednosci czasu w | Roczna 0szczednos$¢ czasu
godzinie szczytu podrézy
[pas.-godz.] [tys. pas.-godz.]’
wariant 1
2008 41 109
2015 49 139
2025 45 119
2028 46 123
wariant 2
2008 109 290
2015 116 308
2025 140 374
2028 144 384
wariant 3
2008 75 199
2015 83 220
2025 92 246
2028 95 253

Udzial godziny szczytu w dobie rowny 12,2%; 325 dni przeliczeniowych w roku;
pasazerowie samochodow osobowych przy zalozeniu $redniego napetnienia 1,3

osoby/pojazd.
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Tabela 10.3 Oszczednosci pracy przewozowej w transporcie indywidualnym.

Rok | Oszczednosci w godz*inie szczytu Roczna oszczqdrg)s'é
[poj.-km] [tys. poj.-km]
SO | sb | sc SO | sb | sc

wariant 1

2008 1 086 116 78 2 893 310 207

2015 1260 135 90 3356 360 240

2025 1339 143 96 3567 382 255

2028 1366 146 98 3639 390 260
wariant 2

2008 2 893 310 206 7708 825 550

2015 2971 319 212 7913 849 565

2025 4221 452 301 11246 1205 802

2028 4307 462 307 11473 1230 818
wariant 3

2008 543 58 39 1 447 155 103

2015 630 68 45 1677 181 120

2025 669 72 48 1783 191 127

2028 683 73 49 1 820 195 130

* SO — samochody osobowe; SD — samochody dostawcze; SC — samochody cigzarowe.

*#* Udziat godziny szczytu w dobie rowny 12,2%; 325 dni przeliczeniowych w roku.

10.3 Koszty eksploatacji pojazdow

Koszty eksploatacji pojazdéw transportu indywidualnego przyjgto na podstawie ,,Instrukcji
oceny efektywnos$ci ekonomicznej inwestycji drogowych 1 mostowych” (IBDiM 2004) dla
samochodu osobowego, samochodu dostawczego oraz samochodu cigzarowego
(usrednionego) dla $redniej predkosci podrozy rownej 40 km/h. Koszty te zostaty
zamieszczone w tabeli 10.4.

Tabela. 10.4. Koszty eksploatacji pojazdow transportu indywidualnego.

Srodek transportu koszt eksploatacji
[z}/poj.-km]
samochdd osobowy 1,13
samochdd dostawczy 2,37
samochdd cigzarowy 3,62

10.4 Koszty czasu

Jednostkowe koszty czasu odzwierciedlaja warto$¢ czasu uzytkownika transportu dla
gospodarki jako catosci. Z powodu braku aktualnych danych o kosztach czasu pasazeréw na
terenie Warszawy konieczne bylo ich oszacowanie na podstawie $redniego miesigcznego
wynagrodzenia. Wedlug danych Warszawskiego Urzgdu Statystycznego $rednie miesigczne
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wynagrodzenie brutto na terenie Warszawy w 2003 r. wynositlo 3 227,16 zt. W celu
uwzglednienia realnie wyzszych §rednich zarobkdéw z powodu istnienia tzw. szarej strefy, do
obliczen przyjeto wartos¢ zwigkszona o 20%, tzn. 3 872,59 zt. Przy zalozeniu 168 godzin
roboczych w miesiacu daje to 23,1 zl/godzing. Warto$¢ t¢ przyjeto dla podrézy stuzbowych
(zwiazanych z praca, z wytaczeniem dojazdu do pracy).

Opierajac si¢ na danych zamieszczonych w studium dotyczacym warszawskiego korytarza
transportowego poétnoc-potudnie9, przyjeto kosztu czasu w zaleznosci od celu podrozy wg
tabeli 10.5.

Tabela 10.5. Warto$¢ czasu w zaleznosci od celu podrozy

Cel podrézy % warto$ci czasu w podrozach |  warto$¢ czasu [zt/godz.]
stuzbowych
Stuzbowy 100% 23,10
Dom — praca 50% 11,55
Dom — szkota 25% 5,77
Dom — inne 25% 5,77
Nie zwiazany z domem 50% 11,55

Przyjety takze za tym opracowaniem dobowy rozklad podrézy w zaleznosci od celu
przedstawiony zostat w tabeli 10.6.

Tabela 10.6. Dobowy rozktad podrézy w zaleznos$ci od celu.

Cel podrézy Udziat podrézy
Dom — praca 29%
Dom — szkota 13%
Dom — inne 46%
Nie zwiazany z domem 12%

Wykorzystujac dane z powyzszych tabel oraz $rednie wynagrodzenie godzinowe uzyskano
usredniony ekonomiczny koszt czasu w Warszawie dla pasazera transportu zbiorowego w
roku 2003 rowny 8,14 zt/godz.

W celu obliczenia wartosci czasu w zatozonych horyzontach czasowych analizy (2008, 2015,
2025 i 2028) zatozono wzrost warto$ci czasu zgodny z prognozowanym wzrostem PKB.
Prognoz¢ t¢ przyjeto zgodnie z dokumentem sporzadzonym na zlecenie MGPiPS pt.
»Prognoza zmian sytuacji spoteczno-ekonomicznej Polski: horyzont 2006, 20010, 2013-15”
(zob. tabela 10.7). Dla okresu po roku 2015 zatozono roczny wzrost PKB réwny 4%.

 Warsaw Urban Transport: Feasibility Study of South-North Corridor. Stage 24 Report. WS Atkins. 1996.

FABER MAUNSELL



221

Studium wykonalnosci dla projektu
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goclawek"

Tabela 10.7. Prognoza rocznego wzrostu PKB [%].

2004
4.5

2005
4.7

2006
4.5

2007
4.3

2008
4.2

2009
4.7

2010
4.9

2011
53

2012
5.5

2013
5.7

2014
5.8

2015
5.8

Przy powyzszych zalozeniach uzyskano nastgpujace wartosci czasu pasazeroOw transportu
zbiorowego dla horyzontoéw czasowych analizy:

e 2008:10,1 zt/godz.;
e 2015: 14,6 zt/godz.;
o 2025:21,6 zt/godz.;
o 2028: 24,3 zl/godz.

10.5 Koszty inwestycyjne

Ekonomiczne koszty inwestycyjne obejmuja koszty modernizacji infrastruktury, sterowania
ruchem, systemu informacji dla pasazerow oraz koszty zakupu taboru. Harmonogram
kosztow inwestycyjnych dla poszczegolnych wariantow zamieszczono w tabelach 13.8-13.10.
W przypadku zakupu taboru zatozono nastgpujacy harmonogram w poszczegdlnych latach:
2005 — 15%; 2006 — 30% ( w rozbiciu na dwie raty po 15% w styczniu i lipcu); 2007 — 55%.

Tabela 10.8. Zestawienie kosztow inwestycyjnych, wariant 1.

e Koszty inwestycyjne [tys. zt]
Wyszezegblnienie 2005 2006 2007 razem
Modernizacja torowiska 9989 24 280 - 34269
tramwajowego
Modernizacja platform 778 2190 - 2 968
przystankowych
Modernizacja sieci trakcyjnej 5458 - - 5458
Wymiana kabli trakcyjnych z 9700 4 850 - 14 550
podstacji
Modernizacja urzadzen podstacji 5000 5250 - 10 250
trakcyjnych
Sterowanie ruchem 180 180 360 720
Wymiana taboru* 12 960 25920 47 520 86 400
Razem 44 065 62 670 47 880 154 615

* Zatozono zakup 24 sztuk sprzegnietych jednostek dwuwagonowych w cenie 3 600 tys. zt za sztuke (wagony
wyposazone w system informacji dla pasazerow).

Tabela 10.9. Zestawienie kosztow inwestycyjnych, wariant 2.

Wyszczegolnienie

Koszty inwestycyjne [tys. zt]

2005

2006

2007

razeém

Modernizacja torowiska
tramwajowego

9989

24 280

34269
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Modernizacja platform 778 2190 - 2 968
przystankowych

Modernizacja sieci trakcyjnej 5458 - - 5458
Wymiana kabli trakcyjnych z 9700 4 850 - 14 550
podstacji

Modernizacja urzadzen podstacji 5000 5250 - 10 250
trakcyjnych

System informacji pasazerskiej - 4250 4250 8 500
Sterowanie ruchem 180 180 360 720
Wymiana taboru’ 27 000 54 000 99 000 180 000
Razem 58 105 95 000 103 610 256 715

" Zatozono zakup 24 sztuk jednoprzestrzennych jednostek niskopodtogowych w cenie 7 500 tys. z} za sztuke
(jednostki wyposazone w system informacji dla pasazerow).

Tabela 10.10. Zestawienie kosztow inwestycyjnych, wariant 3.

e Koszty inwestycyjne [tys. zt]
Wyszezegolnienie 2005 2006 2007 razem
Modernizacja torowiska 9989 24 280 - 34269
tramwajowego
Modernizacja platform 778 2 190 - 2 968
przystankowych
Modernizacja sieci trakcyjnej 5458 - - 5458
Wymiana kabli trakcyjnych z 9700 4 850 - 14 550
podstacji
Modernizacja urzadzen podstacji 5000 5250 - 10 250
trakcyjnych
Wymiana taboru’ 12 600 25200 46 200 84 000
Razem 43 525 61 770 46 200 151 495

* Zatozono zakup 24 sztuk sprzegnietych jednostek dwuwagonowych w cenie 3 500 tys. zt za sztuke (wagony
nie wyposazone w system informacji dla pasazerow).

10.6 Ocena efektywnosci ekonomicznej

Korzysci ekonomiczne w stosunku do wariantu odniesienia obliczono dla szesciu horyzontow
czasowych analizy: 2008, 2010, 2015, 2020, 2025 i 2028. Wartosci dla lat posrednich
interpolowano. Obliczono wskazniki efektywnosci ekonomicznej: NPV (Net Present Value)
czyli Aktualng Warto$¢ Netto, iloraz korzysci do kosztow B/C oraz IRR (Internal Rate of
Return) czyli Wewngtrzna Stope Zwrotu. Wskazniki te umozliwiaja dokonanie poréwnania
korzysci wynikajacych z inwestycji z warto$cia naktadéw inwestycyjnych w zalozonym
okresie analizy.

W obliczeniach przyjgto warto$¢ stopy dyskontowej rowna 6%.

Podsumowanie przeprowadzonych analiz zamieszczono w tabelach 10.11-10.13. Tabela
10.11 zawiera, obok wynikowych warto$ci wskaznikow efektywnos$ci ekonomicznej, takze
wielkosci ekonomicznych kosztow inwestycyjnych oraz korzysci wynikajacych ze zmiany
kosztéw eksploatacji pojazddéw i1 kosztow czasu.
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Tabela 10.11. Wyniki analizy ekonomicznej, wariant 1 [mln zt].

rok Koszty oszczednosci | oszezednosci ogotem korzysci | zdyskontowane
inwestycyjne|  kosztow czasu oszczgdnosci netto korzysci netto
eksploatacji uzytkownikow, przy stopie

pojazdow dyskontowej 6%
2005 44,1 -44,1 -41,6
2006 62,7 -62,7 -55,8
2007 47,9 -47,9 -40,2
2008 4,8 19,6 244 244 19,3
2009 4,9 20,1 24,9 24,9 18,6
2010 5,0 20,5 25,5 25,5 18,0
2011 5,1 20,9 26,0 26,0 17,3
2012 52 21,4 26,6 26,6 16,7
2013 5,3 21,8 27,1 27,1 16,0
2014 54 22,2 27,7 27,7 15,4
2015 5,5 22,7 28,2 28,2 14,9
2016 5,6 23,9 29,5 29,5 14,7
2017 5,6 25,2 30,8 30,8 14,4
2018 5,6 26,4 32,0 32,0 14,2
2019 5,7 27,7 33,3 33,3 13,9
2020 5,7 28,9 34,6 34,6 13,6
2021 5,7 30,2 35,9 35,9 13,3
2022 5,8 31,4 37,2 37,2 13,0
2023 5,8 32,6 38,4 38,4 12,7
2024 5,8 33,9 39,7 39,7 12,4
2025 5,9 35,1 41,0 41,0 12,1
2026 59 34,7 40,6 40,6 11,3
2027 59 34,3 40,2 40,2 10,5
2028 6,0 33,9 39,8 39,8 9,8
NPV 164,6
B/C 2,20
IRR 15,1%
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Tabela 10.12. Wyniki analizy ekonomicznej, wariant 2 [mln zt].

rok koszty oszczednosci | oszczednosci ogotem korzysci | zdyskontowane
inwestycyjne|  kosztow czasu oszczednosci netto korzysci netto
eksploatacji uzytkownikow, przy stopie
pojazdow dyskontowej 6%

2005 69,7 -69,7 -65,8
2006 114,0 -114,0 -101,5
2007 1243 -1243 -104,4
2008 15,2 34,2 49,4 49,4 39,1
2009 15,3 34,9 50,1 50,1 37,5
2010 15,3 35,5 50,9 50,9 35,9
2011 15,4 36,2 51,6 51,6 34,3
2012 15,4 36,9 52,3 52,3 32,8
2013 15,5 37,6 53,1 53,1 31,4
2014 15,6 38,2 53,8 53,8 30,0
2015 15,6 38,9 54,5 54,5 28,7
2016 16,3 41,3 57,6 57,6 28,6
2017 16,9 43,7 60,6 60,6 28,4
2018 17,6 46,1 63,7 63,7 28,2
2019 18,3 48,5 66,7 66,7 27,9
2020 18,9 50,9 69,8 69,8 27,5
2021 19,6 53,3 72,8 72,8 27,1
2022 20,2 55,7 75,9 75,9 26,6
2023 20,9 58,1 79,0 79,0 26,1
2024 21,5 60,5 82,0 82,0 25,6
2025 22,2 62,9 85,1 85,1 25,0
2026 223 62,5 84,9 84,9 23,5
2027 22,5 62,2 84,7 84,7 22,2
2028 22,6 61,8 84,5 84,5 20,9

NPV 335,6

B/C 2,24

IRR 15,4%
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Tabela 10.13. Wyniki analizy ekonomicznej, wariant 3 [mln zt].

rok koszty oszczednosci | oszczednosci ogotem korzysci | zdyskontowane
inwestycyjne|  kosztow czasu oszczednosci netto korzysci netto
eksploatacji uzytkownikow, przy stopie
pojazdow dyskontowej 6%
2005 43,5 -43.,5 -41,1
2006 61,8 -61,8 -55,0
2007 46,2 -46,2 -38,8
2008 2,4 12,3 14,7 14,7 11,6
2009 2,4 12,7 15,1 15,1 11,3
2010 2,5 13,0 15,5 15,5 10,9
2011 2,5 13,4 15,9 15,9 10,6
2012 2,6 13,8 16,4 16,4 10,3
2013 2,7 14,1 16,8 16,8 9,9
2014 2,7 14,5 17,2 17,2 9,6
2015 2,8 14,8 17,6 17,6 9,3
2016 2,8 15,7 18,5 18,5 9,2
2017 2,8 16,6 19,4 19,4 9,1
2018 2,8 17,5 20,3 20,3 9,0
2019 2,8 18,4 21,2 21,2 8,8
2020 2,8 19,3 22,1 22,1 8,7
2021 2,9 20,1 23,0 23,0 8,5
2022 2,9 21,0 23,9 23,9 8,4
2023 2,9 21,9 24,8 24,8 8,2
2024 2,9 22,8 25,7 25,7 8,0
2025 2,9 23,7 26,6 26,6 7,8
2026 3,0 23,1 26,0 26,0 7,2
2027 3,0 22,5 25,5 25,5 6,7
2028 3,0 21,9 24,9 24,9 6,2
NPV 54,6
B/C 1,40
IRR 9,5%

Wyniki analizy pokazuja, ze wszystkie analizowane warianty inwestycji sa efektywne
ekonomicznie, przy czym najbardziej efektywny jest wariant 2 (IRR = 15,4%; NPV =
335,6 min zl). Warianty 1 i 2 uzyskaly co prawda zblizone warto$ci wewngtrznej stopy
zwrotu IRR (odpowiednio 15,1% oraz 15,4%), jednak pod wzgledem wielkosci aktualnej
wartos$ci netto NPV zdecydowanie korzystniejszy jest wariant 2 (335,6 min zt w stosunku do
164,6 mln zt). A zatem do realizacji wybrany powinien zosta¢ wariant 2.
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11. ANALIZA WRAZLIWOSCI i RYZYKA

W rzeczywistosci czg$¢ przyjetych w rachunku wielkosci moze rézni¢ si¢ w poréwnaniu z
zatozeniami przyjetymi dla Analizy Kosztow 1 Korzysci. W szczegdlnosci dotyczy to kosztow
inwestycyjnych, ktore na tym poziomie ogdlnosci analiz nie moga by¢ precyzyjnie okreslone
oraz wielko$ci ruchu, ktorej oszacowania zawsze obarczone sa pewnym btedem. Z tego
powodu przeprowadzono testy wrazliwosci wynikdw analizy na warto$ci kosztow inwestycji
1 wielkos¢ ruchu.

W celu okreslenia, w jakim zakresie efektywno$¢ ekonomiczna analizowanej inwestycji
zalezy od najistotniejszych 1 najbardziej wrazliwych parametréw, przeprowadzono testy
wrazliwosci na wielko$¢ kosztéw inwestycji 1 wielkos¢ przewozow. Zatozono zmienno$¢ obu
parametrow o +20%. W tabeli 11.1 przedstawiono wyniki analizy przeprowadzonej dla
wariantu 2 (najefektywniejszego).

Tabela 11.1. Wrazliwo$¢ wskaznika IRR na wielko$¢ kosztow inwestycji i warto$¢ czasu.

Koszty inwestycji -20% +0% +20%
Natezenie ruchu

-20% 15,4% 12,4% 10,2%

+0% 18,8% 15,4% 12,9%

+20% 21,9% 18,1% 15,4%

Przeprowadzona analiza pokazuje, ze inwestycja jest jednoznacznie efektywna ekonomicznie
dla wszystkich przedstawionych wartosci kosztow budowy i warto$ci oszczedno$ci czasu.
Nawet przy kosztach inwestycyjnych wigkszych o 20% od zalozonych i prognozowanych
natezeniach ruchu o 20% mniejszych, wewngtrzna stopa zwrotu inwestycji wynosi
10,2%. Mozna zatem powiedzie¢, ze przy bardziej pesymistycznych parametrach analizy niz
zalozone w niniejszym studium, inwestycja w wariancie 2 jest w dalszym ciagu
zdecydowanie efektywna ekonomicznie.

Wykonana analiza ekonomiczna pozwala stwierdzi¢, ze rozpatrywana inwestycja jest
jednoznacznie efektywna, osiagajac wysoki poziom wskaznikow efektywnosci (IRR=15,4%
w najbardziej efektywnym wariancie 2). Ponadto, analiza wrazliwosci dowodzi, ze nawet
przy znacznie niekorzystniejszych kluczowych parametrach analizy, inwestycja wciaz
pozostaje efektywna.

Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze dla wynikéw analizy kluczowe znaczenie maja zatozenia
przyjete w analizie ruchowej. Zaproponowany zakres dziatan modernizacyjnych, w tym
wymiana czgéci taboru na nowoczesny, usprawnienie sterowania ruchem tramwajow,
modernizacja platform przystankowych oraz wprowadzenie systemu dynamicznej informacji
pasazerskiej w pojazdach i1 na przystankach nalezy traktowa¢ jako integralna czg$¢
analizowanej inwestycji.
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12. ANALIZA FINANSOWA 1 OCENA POZYCJI
FINANSOWEJ BENEFICJENTA

Zakres analizy finansowej odpowiada ,,Wytycznymi dotyczacymi przygotowywania Studiow
Wykonalno$ci w zakresie transportu publicznego” (Instytucja Zarzadzajaca ZPORR, 2004).
Zgodnie z tym dokumentem, przedstawiono prognozy bilansu (tab. 12.2), rachunku wynikéw
(tab. 12.3) oraz rachunku przeplywow pieni¢znych (tab. 12.4). Prognozy obejmuja okres do
roku 2010, bedacego planowanym rokiem zakonczenia finansowania analizowanej inwestycji.

Harmonogram wydatkow inwestycyjnych dla wariantu 2 inwestycji (najefektywniejszego
ekonomicznie), obejmujacych koszty modernizacji infrastruktury, sterowania ruchem,
systemu informacji dla pasazerow oraz koszty zakupu taboru, przedstawiono w tabeli 12.1,
zawierajacej wydatki netto, brutto oraz VAT.

Tabela 12.1. Wydatki inwestycyjne, wariant 2.

o Wydatki inwestycyjne [tys. zt]
Wyszczegblnienie
2005 2006 2007 razem
Netto 58 105 95 000 103 610 256 715
Brutto 70 888 115900 126 404 313192
VAT 12 783 20900 22 794 56 477

W zwiazku z tym, ze Tramwaje Warszawskie sa ptatnikiem podatku VAT, kwoty podatku
VAT naliczonego od wydatkéw zwiazanych z realizacja inwestycji beda mogly podlegaé
odliczeniu od podatku VAT naleznego od sprzedazy ustug przez Tramwaje Warszawskie, a
wigc z punktu widzenia przeplywow gotowkowych Tramwajow Warszawskich bedzie to
operacja neutralna gotéwkowo.

Analizowana inwestycja zostala uwzgledniona w wieloletnim planie inwestycyjnym
przyjetym przez Tramwaje Warszawskie (tab. 12.5 poz. 5). Zalozono w nim uzyskanie
srodkow UE na pokrycie 50% kosztow inwestycji, zgodnie z wytycznymi ZPORR.
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Tab. 12.2. Prognoza bilansu na lata 2004 — 2010.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Aktywa 405 860 358 585 594 855/ 608 601 855 745 807 585 808 920 035 761 323 761| 713 422 486 699 521 212
Aktywa trwale 326 943 164| 499 737 975/ 566 491 151| 703 840 331| 767 077 938 719 292 541| 671 386 122| 624 167 381
Wartos$ci niematerialne i prawne 291755 355111 120 290, 8207 8207 8207 8207 8207
Rzeczowe aktywa trwale 326 249 206| 499 382 864| 566 370 860 703 832 124) 767 069 730 719 284 334 671 377 915 624 159 174
Srodki trwale 321 509 512/ 494 146 970, 544 617 966 699 092 430, 762 330 036 714 544 640, 666 638 221 619 419 480
Grunty wilasne 0 135432400 135432400 135432400 135432400/ 135432400 135432 400] 135 432 400
Budynki i budowle 58214 002 104 828 469 135 099 228| 213 047 802 207 708 915 197 516 765 187 186 539 176 708 466
Urzadzenia techniczne i maszyny 42 4782400 47434946 52122287 66164 696 67894317 68560693 68454699 67912893
Srodki transportu 220 619 028 205 964 839 221 529 403| 284 050 565/ 350 918 744 312 678 069| 275 208 804 239 009 943
Inne $rodki trwate 198 241 486 316 434 648 396 966 375 661 356 713 355779 355779
Srodki trwate w budowie 4739694 5235894 21752894 4739694 4739694 4739694 4739694 4739694
Inwestycje dlugoterminowe aktywa finansowe
oraz nieruchomosci i wartosci niematerialne i prawne 0 0 0 0 0 0 0 0
Naleznosci dlugoterminowe 0 0 0 0 0 0 0 0
Dlugoterminowe rozliczenia migdzyokresowe 402 203 0 0 0 0 0 0 0
Aktywa obrotowe 78917 194 85856 880 42110 705| 41967 255 41842 098 42031220, 42036364/ 75353 831
Zapasy 12200400 12 500 000, 12 500 000, 12 500 000 12500 000 12500000 12500000 12500000
Materialy 10 957 759 12 000 000 12 000 000 12 000 000, 12 000 000; 12000000, 12000000 12 000 000
Produkcja w toku 1 242 642 500 000 500 000 500 000 500 000 500 000 500 000 500 000
Wyroby gotowe 0 0 0 0 0 0 0 0
Towary 0 0 0 0 0 0 0 0
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Tab. 12.2. —c.d.
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Naleznosci krotkoterminowe 41 680 552 24200 0000 24200 000 24200 000 24200000 24200000 24200000 24200000
Naleznosci z tytutlu sprzedazy produktow i towarow 35285994 15000000 15000000 15000000 15000000 15000000f 15000000/ 15000000
Naleznosci z tytutu VAT 1 148 865 4000000, 4000000 4000000 4000000 4000000 4000000 4000000
Naleznosci od budzetu 0 0 0 0 0 0 0 0
Pozostate naleznosci i roszczenia 5245694 5200000 5200000 52000000 5200000 5200000 5200000 5200000
Inwestycje w krotkoterminowe aktywa finansowe 15 827 0 0 0 0 0 0 0
Srodki pieniezne 25015488 49156880 5410705 5267255 5142098 53312200 5336364 38653831
Srodki pienigzne w kasie 750 215 500 000 500 000 500 000 500 000 500 000 500 000 500 000
Srodki pienigzne w banku 24265273 48656880, 4910705 4767255 4642098 4831220 4836364 38153831
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Tab. 12.2. —c.d.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Pasywa 405 860 358 585594 855 608 601 855 745 807 585/ 808 920 035 761 323 761] 713 422 486| 699 521 212
Kapital wlasny 357178 121] 540 877 581| 540 877 581) 540 877 581| 540 877 581 540 877 581 540 877 581| 540 877 581
kapitat zaktadowy 271519 000 455218460 455218460, 455218 460] 455218460 455218460, 455218460 455218 460
kapital zapasowy 90632768 90632768 90632768 90632768 90632768 90632768 90632768 90 632 768
podniesienie kapitatéw wlasnych (narastajaco) 0 0 0 0 0 0 0
pvg‘;i';g:;*c‘l‘:s"wy roku biezacego i -4973646) -4973646 -4973646) -4973646 -4973646 -4973646 -4973646 -4 973 646
Zobowiqzania i rezerwy na zobowiqzania 48 682 237 44717274 67724274 182724 274 219724274 88724274 49724274 44724274
Rezerwy 1224274 1217274 1224274 1224274 1224274 1224274 1224274 1224274
Zobowigzania dlugoterminowe 0 0 23000000 138000000 175000000 44 000000 5000 000 0
Obligacje wiasne 0 0 0 0 0 0 0 0
Kredyty bankowe 0 0 23000000 138000000 175000000 44 000 000 5000 000 0
Pozostale zobowiazania dlugoterminowe 0 0 0 0 0 0 0 0
Zobowiazania Kkrétkoterminowe 47 457963 43500 000 43 500 000 43500 000 43 500 0000 43500000 43 500 000, 43 500 000
Kredyty bankowe 0 0 0 0 0 0 0 0
Zobowiazania wobec dostawcow 8409 847 8 500 000 8 500 000 8 500 000 8 500 000 8 500 000, 8 500 000 8 500 000
Zobowigzania z tytulu VAT 0 0 0 0 0 0 0 0
Zobowiazania z tytulu wynagrodzen 12360 368 10 000 000, 10 000 000] 10 000 000] 10 000 000 10 000 000, 10 000 000] 10 000 000
Zobowiazania do budzetu 16 1619400 15000000, 15000000, 15000000 15000000 15000000 15000000 15000 000
Pozostate zobowiazania krotkoterminowe 3474010 3000 000 3 000 000, 3000 000 3 000 000 3 000 000, 3000 000 3 000 000
Fundusze specjalne 7051 798 7 000 000 7 000 000 7 000 000 7 000 000 7 000 000, 7 000 000 7 000 000,
Rozliczenia migdzyokresowe 0 0 0 222057300 48318180, 131721906/ 122820631 113919 357
Niedobor §rodkow pienigznych 0 0 0 0 0 0 0 0
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Tab. 12.3. Rachunek zyskoéw i strat.
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

A [Przychody ze sprzedazy i zr6wnane z nimi 343 890 000, 361760 000 358 554730, 370439950 367 028726/ 359 053 725 345 368 726
I Przychody ze sprzedazy ustug 316220 000 334 610 000, 338 554 730 345589950, 344583 726/ 335763725 323723726
II Zmiana stanu produktéw (zwigkszenia+, zmiejszenia- -600 000 0 0 0 0 0 0
I | Koszt wytworzenia 273600000 262300000 190800000 239300000 215250000 22370000 20 725000
IV | Przychod ze sprzedazy towardw i materiatlow 910 000 920 000 920 000 920 000 920 000 920 000 920 000
B |[Koszty dzialalnosci operacyjnej 343730 0000 360 615000 351190000 360430000 365210001 364960000 353255000
I Amortyzacja 39950046 38876824 41100820 52517393 59930396 60051419 59363 741
Il | Zuzycie materiatlow i energii 97 659 954 100 128 176/ 92889180 93117607 91794 604 92 453 581 85301 259
I | Ustugi obce 30 644 000 40 140 000, 39300000, 37100000 37890000, 37370000 38160 000
IV | Podatki i optaty 4 600 000 4 630 000 4 630 000 4 630 000 4 630 000 4 630 000 4 630 000
V | Wynagrodzenia 131380000 139025000 136 150000 133250000 132155000 131815000 128 525000
VI | Swiadczenia na rzecz pracownikow 34515000 32290000 31485000 31180000 30975001 30905000 30240000
VII | Pozostate koszty 4 451 000 4995 000 5105 000 8 105 000 7 305 000, 7205 000, 6 505 000,
VIII | Warto$¢ sprzedanych towaréw i materiatow 530 000 530 000 530 000 530 000 530 000 530 000 530 000
C |Zysk/Strata na sprzedazy 160 000 1 145 000 73647300 10 009 950 1818 726 -5 906 275 -7 886 274
D [Pozostale przychody operacyjne 290 000 160 000 1310270 5545 050 9 061 275 9061 275 9 061 275
I Przychody ze sprzedazy sktadnikow majatku trwatego 0 0 0 0 0 0 0
II | Dotacje 1 150 270 5385 050 8901 275 8901 275 8901 275
III | Pozostate przychody operacyjne 290 000 160 000 160 000 160 000 160 000 160 000 160 000
E [Pozostale koszty operacyjne 1280 000 950 000 1420 000 1 460 000 1015000 940 000 940 000
I Wartos¢ sprzedanych sktadnikow majatku tratego 0 0 0 0 0 0 0
IT | Pozostale koszty operacyjne 1 280 000 950 000 1 420 000 1 460 000 1 015 000 940 000 940 000
F [Zysk (Strata) na dzialalnosci operacyjnej -830 000 355000 7 255 000 14 095 000 9 865 000 2215000 235000
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Tab. 12.3. —c.d.
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

G |Przychody finansowe 940 000 770 000 80 000 80 000 80 000 80 000 80 000
I Dywidendy z tytutu udziatu 0 0 0 0 0 0 0
II Odsetki uzyskane 940 000 770 000 80 000 80 000 80 000 80 000 80 000
IIT | Pozostate 0 0 0 0 0 0 0
H |Koszty finansowe 110 000 1125000 7335000 14175000 9 945 000 2295000 315000
I Odpisy aktualizujace 0 0 0 0 0 0 0
I Odsetki do zaptacenia 0 1 035 000 7 245 000 14 085 000 9 855 000 2205 000 225 000
IIT | Pozostate 110 000 90 000 90 000 90 000 90 000, 90 000 90 000
I |Zysk (Strata) na dzialalno$ci gospodarczej 0 0 0 0 0 0 0
J |Zyski nadzwyczajne 0 0 0 0 0 0 0
K [Straty nadzwyczajne 0 0 0 0 0 0 0
L |Zysk przed opodatkowaniem 0 0 0 0 0 0 0
M [Obowigzkowe obciazZenie zysku 0 0 0 0 0 0 0
I Podatek dochodowy od 0s6b prawnych 0 0 0 0 0 0 0
1I Inne obowiazkowe obcigzenia zysku 0 0 0 0 0 0 0
N [Zysk (Strata) netto 0 0 0 0 0 0 0
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Tab. 12.4. Rachunek przeptywu §rodkéw pienigznych.

III

Srodki pienigzne netto z dzialalnosci operacyjnej

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Przeplyw Srodkow pieni¢znych z dzialalnos$ci
A |operacyjnej
I Wynik finansowy netto 0 0 0 0 0 0 0
II Korekty o pozycje 52340962 39238824 70561550 92724843 153199122 53365145 50 697 466
1 Amortyzacja 39950046 38876824 41100820 52517393 59930396 60051419 59363 741
2 Zyski/Straty z tytutu réznic kursowych 0 0 0 0 0 0 0
3 Odsetki i dywidendy otrzymane i zaptacone -830 000 355000 7255 000 14 095 000 9 865 000 2215000 235000
Zysk strata z dziatalno$ci inwestycyjnej 0 0 0 0 0 0 0
Zmiana stanu rezerw -7 000 7 000 0 0 0 0 0
Wynik na sprzedazy / likwidacji niefinansowych
ak:,ywc')w trfva}ych ’ J ’ 0 0 0 0 0 0 0
Zmiana stanu zapasow -299 600 0 0 0 0 0] 0]
Zmiana stanu naleznosci 17 480 552 0 0 0 0 0 0
Zmiana stanu zobowigzan wobec dostawcow 90 153 0 0 0 0 0 0
Zmiana stanu pozostalych zobowiazan, bez
pozyczek i kredytow o o 0 0 0 0 0 0
Zmiana stanu rozliczen migdzyokresowych 4926 0 22205730, 26112450 83 403 726 -8 901 275 -8 901 275
52340962 39238824 705615500 92724843 153199122 53365145 50697 466
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Tab. 12.4. —c.d.
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Przeplywy $rodkéw pieni¢znych z dzialalnoSci
B linwestycyjnej
I Wplywy 1358 030 770 000 80 000 80 000 80 000 80 000 80 000
Zbycie wartosci niematerialnych i prawnych oraz
402 203 0 0 0 0 0 0
rzeczowych aktywow trwatych
Zbycie dlugoterminowych aktywoéw finansowych oraz 0 0 0 0 0 0 0
nieruchomosci i warto$ci niematerialnych i prawncyh
Zbycie krotkoterminowych aktywow finansowych 15 827 0 0 0 0 0 0
Otrzymane dywidendy i odsetki 940 000 770 000 80 000 80 000 80 000 80 000 80 000
II [Wydatki -213 147 060, -105 630 000 -178 450 000, -115755000f -12 145000, -12145000 -12 145 000
Nabycie wartosci niematerialnych i prawnych oraz
rzeczowych aktywow trwalych -213 147 060 -105 630 000| -178 450 000 -115755000, -12 145000, -12 145000, -12 145000
Wydatki przedinwestycyjne i rezerwy inwestycyjne 0 0 0 0 0 0 0
Nabycie dlugoterminowych aktywow finansowych
oraz 0 0 0 0 0 0 0
nieruchomosci 1 warto$ci niematerialnych i prawnych
Nabycie krotkoterminowych aktywow finansowych 0 0 0 0 0 0 0
Inne 0 0 0 0 0 0 0
-211 789 030/ -104 860 000, -178 370 000| -115675 000, -12 065000 -12 065 000 -12 065 000

I1I

Srodki pienigzne netto z dzialalno$ci inwestycyjnej
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Tab. 12.4. —c.d.
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Przeplywy $rodkéw pieni¢znych z dzialalnoSci

C [finansowej
Zmiana kapitalu wlasnego 183 699 460 0 0 0 0 0 0
Zmiana zadtuzenia dtugoterminowego 0 23000000 115000000 37000000 -131000000f -39000 000 -5 000 000
Zmiana krokoterminowych kredytow bankowych 0 0 0 0 0 0 0
Zaptacone odsetki i inne koszty finansowe -110 000, -1 125 000 -73350000 -14 175000 -9 945 000 -2 295 000 -315 000
: P . - . 183 589460, 21875000 107 665000 22 825 000] -140 945 000, -41 295 000 -5315 000
Srodki pieniezne netto z dzialalnosci finansowej

D |Zmiana stanu Srodkéw pieni¢znych ogétem 24 141 392 -43746 176 -143 450 -125 157 189 122 5145 33317 466

E [Srodki pieniezne na poczatek roku obrotowego 25015488 49 156 880 5410705 5267 255 5142 098 5331 220 5336 364

F [Srodki pieni¢zne na koniec roku obrotowego 49 156 880 5410 705 5267 255 5142 098 5331 220 5336364 38 653 831

FABER MAUNSELI



Studium wykonalnosci dla projektu
"Modernizacja trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odc. petla Banacha- petla Goclawek"

236

Tab. 12.5. Zbiorcze zestawienie zadan inwestycyjnych w latach 2004-2010.

Terminy Planowane naktady na realizacje zadan (z) Lacznie
L Nazwa zadania inwestycyjnego w latach
p: yeyineg Razem 2004-2010
Rozpoczecia | Zakonczenia 2004 2005 2006 2007 w latach 2008 2009 2010 (netto)
2004 - 2007
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
1 |Modemizacja ukfadu zasilania - 2004 | 2010 2364 000 4950 000 3 745 000 37450000 14 804 000 3745 000 3 745 000 3745000 26 039 000
kable dla 7 podstaciji trakcyjnych
2 [Moderizacja urzadzen 7 podstacji trakcyjnych 2004 2010 2 039 000 4 200 000 4 400 000 4 400 000 15 039 000 4 400 000 4 400 000 4 400 000 28 239 000
Rozbudowa trasy tramwajowej Bemowo-Mtociny
3 |(odc. na ul. Powstancow Slaskich i Reymonta 2004 2006 156 200 15 607 000 21 995 000 37 758 200 37 758 200
od petli Nowe Bemowo do ul. Broniewskiego) *
4 |Budowa trasy tramwajowe] do Muzeum 2004 | 2005 340 000 3410 000 3750 000 3 750 000
Powstania Warszawskiego
Modernizacja trasy tramwajowej w
5 |Al.Jerozolimskich odc.Petla Banacha-Petla 2004 2007 1139 000 31 105 000 41 000 000 4 610 000 77 854 000 77 854 000
Goctawek) *
g |/Vykonanie studium wykonalnosci budowy trasy | - 504 | 5004 346 000 346 000 346 000
tramwajowej od petli Banacha do Wilanowa
7 [Budowa dwéch przystankéw na ul. Grojeckiej 2004 | 2004 280 000 280 000 280 000
oraz jednego na Filtrowej
g |Nadbudowa jednej kondygnacji budynku ZUE ul. o0, | 500, 1764 000 1 764 000 1764 000
Siedmiogrodzka 20
9 [Ulepszenia $rodkéw trwatych - roboty budowlane| 2004 2010 3 020 300 1 486 000 2 550 000 1 500 000 8 556 300 1 500 000 1 500 000 1500 000 13 056 300
10 |Zakupy sprzetu dla zaplecza technicznego 2004 2010 6 407 000 2 290 000 2 500 000 2 500 000 13 697 000 2 500 000 2 500 000 2500 000] 21197 000
Budowa budynku oraz toréw postojowych dla
11 [tokarki podtorowej (na terenie R-4)oraz zakup 2005 2006 1 250 000 7 085 000 8 335 000 8 335 000
tokarki podtorowej.
12 |Zakup szlifierki torowej 2006 7 650 000 7 650 000 7 650 000
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Tab. 12.5. —c.d.
Terminy Planowane naktady na realizacje zadan (z) Lacznie
Lp Nazwa zadania inwestycyjnego w latach
: Razem 2004-2010
Rozpoczecia | Zakonczenia 2004 2005 2006 2007 w latach 2008 2009 2010 (netto)
2004 - 2007
7 2 3 4 5 5 7 8 9 70 71 2 13
13 |Zakup 30 szt. urzadzen przewoznych (UP) 2005 500 000 500 000 500 000
Zakupy taboru tramwajowego o 0
(30 pojedynczych i 24 wielocztonowych)
4 30 wagonoéw pojedynczych| 2004 2006 7 650 000 10 200 000 33 150 000 51 000 000 51 000 000
24 wagonoéw wielocztonowych| 2005 2008 27 000 000 54 000 000 99 000 000 180 000 000 180 000 000
15 |Modernizacja wagondéw tramwajowych 2004 2005 1 854 000 1100 000 2954 000 2954 000
16 |Zakup i montaz zwrotnic 2004 2005 1475 000 1 557 400 3 032 400 3032 400
Modernizacja tramwajow w tym 116N-
17 |wyposazenie w piasecznice i kabin 2003 2006 333 100 974 600 375 000 1 682 700 1682 700
w klimatyzacje
18 Razem 29 169 609 | 105632011 | 178 452 013 | 115757 015 | 429 002 609 | 12147 018 | 12147020 | 12147 022 | 465 437 613
19| Amortyzacja 71175196 | 38876824 | 39950550 | 47132343 | 197 134 913| 51029121 | 51150 144 | 50 462 466 | 349 776 644
e ramuatone Bomomo - 7803500 | 10997500 | 18 801000 18 801 000
20|  Srodki UE M e 15552500 | 20500 000 | 36 052500| 2305000 38 357 500
w ramagh sadania £ poz 0| 90 000 000 90 000 000
Réznica (19+20-18+22 z pop. roku) narastajaco PR PPN PR PN PO PR PR PR
22 4 padwyzka 42 005 587 | -24 749 600 | -139 895 063  -177 022 235| -177 014 196 | -45835132 | -6 832008 | 31483436 | 31497 531
- niedobér

* *

- ow

* x x w

dofinansowanie z funduszy UE

pokrycie niedoboru kredytem

w kwocie 71 175 196 uwzglednione sg niewykorzystane $rodki w 2003r. wynoszace 31 225 150 zt.
zwrot z funduszy UE 1/2 kwoty wytozonej na inwestycje rozbudowy trasy tramwajowej Bemowo - Miociny oraz modernizacje trasy tramwajowej w Alejach Jerozolimskich
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Analizowana inwestycja bedzie wymagata pokrycia czesci kosztow kredytem bankowym.
Aktualnie Spotka nie korzysta z kredytu bankowego, gdyz przychody z tytutu $wiadczonych
ustug (przy niskich na razie naktadach inwestycyjnych) zabezpieczaja w pelni plynnos¢
finansowa. Wzrost skali inwestycji zmusi Spotke w najblizszych latach do pokrycia
niedoboru $rodkéw kredytem bankowym. Zrodlem sptat rat kapitatlowych beda odpisy
amortyzacyjne, a koszt kredytu (odsetki i prowizje) wliczony zostanie w ceng ustugi. Biorac
pod uwage wieloletnia umowg z Miastem na $§wiadczenie ustug przewozowych tramwajami
oraz pewnos$¢ (mate ryzyko utraty przychodéw), nie powinno by¢ probleméw z otrzymaniem
kredytu, mimo prowadzenia dziatalno$ci non profit. Zabezpieczeniem naleznosci banku z
tytulu udzielonego kredytu moga by¢: cesja nalezno$ci za uslugi przewozowe (w czgsci
dotyczacej amortyzacji) 1 inne tradycyjne zabezpieczenia na ruchomos$ciach czy
nieruchomosciach lub porgczenie Funduszu Porgczen kredytowych (np. BGK). Przyktadowo,
inne przedsigbiorstwo komunikacyjne dziatajace na tym samym rynku lokalnym w
Warszawie (MZA) uzyskato w BPH PBK SA kredyt na zakup nowego taboru na warunkach
WIBOR+marza 1,8% rocznie, zabezpieczajac kredyt zastawem rejestrowym na przedmiocie
zakupu. Karencja splaty kapitatu powinna by¢ przedmiotem negocjacji.

Zasadniczym przychodem Spoiki jest przychdd osiagany od ZTM za wykonana liczbg wzkm
przeliczeniowych. Wedlug danych za 2003 rok, koszt 1 wzkm wynosil 6,17 zt, natomiast
stawka odptatnosci za 1 wzkm, uwzgledniajaca zysk z dzialalnoSci pozaprzewozowej
wynosita 5,94 zt. Struktura kosztu 1 wzkm przedstawiona zostalta w tabeli 12.6.
Obowiazujacy system rozliczenia z ZTM jest niezalezny od liczby przewiezionych pasazerow
przez Tramwaje Warszawskie, a zatem wzrost liczby pasazerow przewozonych na
analizowanej trasie nie bgdzie miat bezposredniego wptywu na przychody Spoétki.

Tab. 12.6. Struktura kosztu 1 wzkm w 2003 r.

wyszczegolnienie koszt [zt]
koszt energii trakcyjnej 0,63
koszt pracy motorniczych 1,02

koszt obstugi taboru (naprawy gtowne i biezace utrzymanie

taboru w zajezdniach) 1,76
koszt utrzymania torow i sieci 1,52
amortyzacja 0,50
pozostale (ubezpieczenia, koz itp.) 0,72
razem 6,17

Ze wzgledu na fakt, ze koszt kredytu zaciagnigtego na realizacje analizowanej inwestycji
(odsetki 1 prowizje) wliczony zostanie w ceng ustugi przewozowej, koszt 1 wzkm wzrosnie w
kolejnych latach, osiagajac maksymalna wartos¢ 7,90 zt w roku 2008, tzn. roku najwigkszego
obciazenia sptata kredytu. Prognoza kosztow 1 wzkm w latach 2004 — 2010 zamieszczona

zostata w tab. 12.7. Zostata ona wykonana w oparciu o plan wieloletni zamieszczony w tab.
12.5.
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Tab. 12.7. Prognoza kosztow 1 wzkm w latach 2004 —2010.

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Kosaty dziatalnosci 311200 329 735 | 333 445 | 344 685| 347 655 | 338 905 | 328 625
podstawowej [tys.zl]
w tym odsetki od
kredytu [tys.zl] 1 035 7245 14085 9 855 2205 225
los¢ wzkm [tys.wzkm] 48 600| 48600 45900 43900| 44000 43900| 43900
koszt 1 wzkm [zt] 6,403 6,785 7,265 7,852 7,901 7,720 7,486

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze mozliwe jest zamknigcie finansowe analizowanej
inwestycji przez spotke Tramwaje Warszawskie. Wiaze si¢ to jednak z koniecznoscia
zaciagnigcia kredytu na pokrycie czgsci kosztow inwestycji. Ze wzgledu na fakt, ze Spotka
ma podpisang wieloletnia umowe¢ z Miastem na $wiadczenie ustug przewozowych
tramwajami, ryzyko utraty przychodow jest niewielkie, a zatem nie powinno by¢ problemow
z uzyskaniem takiego kredytu. Pokrycie kosztow kredytu przez Spotke bedzie si¢ jednak
wiazato ze znacznym (maksymalnie o prawie 30% w roku 2008) wzrostem kosztow wzkm, a
co za tym idzie — adekwatnym wzrostem kosztéw zakupu ustug przewozowych przez ZTM.
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13. ANALIZA SRODOWISKOWA

Szczegdlowa analiza $rodowiskowa zostala przeprowadzona na zamoéwienie Tramwajow
Warszawskich Sp. z 0.0 1 przedstawiona w ,,Raporcie o oddzialywaniu na srodowisko dla
projektu modernizacji trasy tramwajowej w Al. Jerozolimskich, odcinek: petla tramwajowa
wBanacha” — petla tramwajowa ,,Goctawek”. Potrzeba sporzadzenia raportu wynikata z
wymogow, ktore nalezy spetni¢ przy staraniu si¢ o $rodki pomocowe z funduszy UE przy
czym zostala wykonana z uwzglednieniem stanowiska Naczelnego Architekta Miasta Urz¢du
Miasta Stotecznego Warszawy, ktory stwierdzit brak potrzeby uzyskania decyzji o ustaleniu
lokalizacji inwestycji celu publicznego, a w konsekwencji brak obowiazku sporzadzenia
raportu OOS.

Modernizacja trasy tramwajowej w korytarzu al. Jerozolimskich od Pgtli Banacha do Petli
Goctawek dotyczy terenéw catkowicie zainwestowanych, z pelng infrastruktura miejska wraz
z wspotwystepujaca zabudowa mieszkaniowa. Planowane dziatania nie beda wymagaty
zajetosci nowych terendw, prowadzenia uciazliwych prac ziemnych, ingerencji w srodowisko
gruntowo-wodne czy tez wycinki zieleni. Stad tez podstawowymi zagadnieniami zwigzanymi
z wptywem modernizacji trasy na srodowisko sa:

- wplyw na klimat wibroakustyczny,
- zagrozenie mieszkancow ponadnormatywnym hatasem oraz
- gospodarka odpadami i materiatami na etapie dziatan modernizacyjnych.

Jako mniej narazone na potencjalne oddzialywania, wytypowano $rodowisko gruntowo-
wodne 1 szat¢ roslinna. W toku przeprowadzonych analiz stwierdzono réwniez, ze dobra
kultury, w tym konkretne obiekty (np. wiadukt Pancera), czy cale strefy podlegajace ochronie
konserwatora zabytkéw nie bgda narazone na szkodliwy wplyw przedsigwzigcia.

Jednym z efektow modernizacji trasy tramwajowej bedzie wymiana konstrukcji torowiska
tramwajowego, gléwnie na odcinku Al. Jerozolimskich, na rozwiazania ograniczajace
rozprzestrzenianie si¢ drgan i halasu. Zastosowane zostana konstrukcje torowiska typu NBS
oraz rozwiazania z tzw. szynq phywajqcq. Rozwiazania te w stosunku do obecnie
eksploatowanych na analizowanej trasie tramwajowej, redukuja poziom dzwigku (halasu)
srednio od 3 do 5 dB, co przy mierzonych poziomach w granicach 65-70 jest wielkos$cia
bardzo znaczaca.

Przeprowadzone w ramach ,Raportu o oddzialywaniu na srodowisko....” obliczenia

modelowe wskazaty na potrzebe dalszych dziatah minimalizujacych poziomy hatasu.
Sprawdzony efekt w Warszawie przynosi wprowadzenie zasady systematycznego szlifowania
szyn w torze oraz szlifowanie kot jezdnych tramwajow.

Szczegdtowa analiza S$rodowiskowa potwierdzita brak istotnych zagrozen ze strony
planowanych dziatan modernizacyjnych, zaréwno na etapie budowy, jak 1 przysziej
eksploatacji dla: woéd podziemnych i powierzchniowych, szaty roslinnej wystepujacej w
sasiedztwie trasy, w tym m.in. Parku Skaryszewskiego, ro§linno$ci migdzywala Wisty). Brak
negatywnych oddziatywan dotyczy takze wystepujacego promieniowania
elektromagnetycznego (znacznie mniejszego niz dopuszczalne normami wartosci).

Z racji na lokalizacje przedsigwzigcia i funkcje ktére spelnia, nie stwierdzono takze
mozliwosci, jak rowniez potrzeby, ustanowienia obszaru ograniczonego uzytkowania.
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Rozpatrujac planowane przedsigwzigcie w kontekscie systemu komunikacyjnego Warszawy,
dziatania objg¢te programem modernizacji trasy tramwajowej w korytarzu al. Jerozolimskich
od Petli Goctawek do Petli Banacha mozna okresli¢ jako proekologiczne. Wynika to z
podniesienia konkurencyjnosci transportu zbiorowego, racjonalizacji wykorzystania energii
na w przeliczeniu na przewiezionego pasazera, minimalizacj¢ zanieczyszczenia powietrza
spalinami samochodowymi oraz ograniczenie poziomu hatasu i wibracji.

Wsrod wnioskow 1 zalecen dla przeprowadzenia modernizacji trasy wynikajacych z analizy
srodowiskowej nalezy wymienic;

konieczno$¢ dbania o prawidlowa eksploatacje taboru tramwajowego, tak aby uniknaé
wyciekow smardw 1 innych substancji,

ograniczanie zuzycia S$rodkéw odladzajacych, a w szczeg6lnosci chlorkéw aby
ograniczy¢ proces zasalania gleby w sasiedztwie torow,

ze wzgledu na mata objetos¢ i ograniczony tadunek zanieczyszczen mozna stwierdzic,
ze w czasie normalnej eksploatacji wody z drenazu torowiska nie bgda stanowity
zadnego problemu dla kanalizacji ogblnosptawnej miasta,

Scieki deszczowe powstajace podczas normalnej eksploatacji torowiska nie wptyna
ujemnie na zasoby wod gruntowych, a szczegélnie nie zagrazaja warstwie wod
oligocenskich,

organizacja zaplecza dziatan modernizacyjnych powinna spetnia¢ wymogi przepisow
ochrony $rodowiska w dziedzinie gospodarki wodno — §ciekowej oraz gospodarki
odpadami.

jesli zostang zrealizowane warunki przedstawione w projekcie — nowoczesne
konstrukcje torowisk ograniczajace emisje hatasu i drgan oraz eksploatowanie na linii
nowoczesnego ,.cichego” tramwaju, to przewidywany stan klimatu akustycznego
bedzie bardzo korzystny gwarantujacy brak przekroczen poziomoéw dopuszczalnych,
problem hatasu tramwajowego na rozpatrywanym obszarze begdzie problemem
wtornym w stosunku do halasu emitowanego przez pojazdy samochodowe.
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14. PODSUMOWANIE i WNIOSKI

14.1 Podsumowanie i wnioski

Modernizacja trasy tramwajowej bedzie stwarza¢ warunki dla skrocenia czasu podrozy
pasazeréw tramwaju i zwigkszenia niezawodnosci jego funkcjonowania. Nalezy przez to
rozumie¢ stworzenie warunkow dla jak najszybszego przejazdu tramwaju na odcinku
dojazdowym do centrum oraz zmiang charakteru tramwaju w centrum, gdzie ograniczenia
predkosci poruszania si¢ tramwaju wynikaja m.in. z koniecznos$ci duzej wymiany pasazerow
na przystankach i rangi pozostatych, krzyzujacych si¢ z trasa tramwaju korytarzy
komunikacyjnych.

Srodkiem realizacji tak postawionego bedzie poprawienie standardu technicznego trasy oraz
wymiana taboru na nowoczesny. Modernizacja trasy bgdzie realizowana przy ograniczeniu do
minimum inwestycji infrastrukturalnych (budowa tuneli, wiaduktow, itp.), a gldéwnie poprzez:

zapewnienie dla tramwaju priorytetu w ruchu metodami organizacji ruchu (wzbudzanie
zielonego sygnatu na skrzyzowaniach i przejazdach, przedtuzanie zielonego sygnatu dla
tramwaju opoznionego w stosunku do rozktadu jazdy, skrocenie czasu oczekiwania na
przystankach (synchronizacja zielonego swiatta z czasem wymiany pasazerow),

poprawienie komfortu wymiany pasazeréw na przystankach (modernizacja przystankow,
podniesienie platform przystankowych, wprowadzenie taboru niskopodtogowego),

poprawienie stanu torowisk, umozliwiajace przyspieszenie ruchu tramwajow, zwigkszenie
komfortu podrézowania oraz niezawodnosci funkcjonowania,,

wprowadzenie systemu informacji dla pasazerow w pojezdzie 1 na przystanku (rozktady
jazdy, czas do nastepnego tramwaju, informacja o awariach, odwotanych kursach, itp.)

poprawienie zasilania, przyczyniajace si¢ do zwigkszenia niezawodnos$ci funkcjonowania,

wprowadzenie nowoczesnego taboru zapewniajacego: lepszy komfort podrézowania,
wigksza niezawodno$¢ funkcjonowania oraz lepszy dostgp do tramwaju dla oséb
starszych i niepetnosprawnych.

Ponizej przedstawiono podsumowanie wybranej koncepcji modernizacji pod wzgledem:

-~ e a0

zakresu modernizacji infrastruktury torowej;
zakresu modernizacji zasilania;

zakresu modernizacji przystankow;

zasad sterowania ruchem tramwajow;

zasad systemu informacji pasazerskiej;

rozwiazania innych elementéw projektu takich jak niezbedne korekty uktadu drogowego,
niezbgednych zmiany w organizacji gldéwnych weztow przesiadkowych, zapotrzebowania
na tabor;

wielkosci niezbgdnych kosztéw inwestycyjnych;

mozliwosci etapowania i harmonogramu wdrozenia.
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14.2 Zakres modernizacji infrastruktury torowej

W ramach modernizacji omawianej trasy czg$¢ odcinkoéw begdzie pozostawiona bez zmian,
tzn. bedzie na nich torowisko na podbudowie podsypkowej (z tlucznia kamiennego) z
szynami zabudowanymi plytami betonowymi lub warstwa betonu asfaltowego (gltéwnie na
przejazdach), natomiast na czg$ci odcinkéw (oznaczonych odpowiednio na rys. 9.1)
planowana jest zamiana dotychczasowej konstrukcji na podbudowie podsypkowej na
konstrukcj¢ bezpodsypkowa, w ktorej podbudowa jest wykonana w postaci plyty betonowe;.
Konstrukcje te sa proponowane w celu wyeliminowania typowych dla konstrukcji
podsypkowych deformacji (nieréwno$ci) toru narastajacych podczas kolejnych lat
eksploatacji 1 wywolujacych przez to coraz wigksze oddzialywania dynamiczne pomigdzy
pojazdami (wagonami) i torem oraz jego otoczeniem. Oddziatywania te skutkuja coraz
wigkszym hatasem 1 wibracjami od przejezdzajacych tramwajow 1 wyeliminowanie
podbudowy podsypkowej ma zapewni¢ znaczace zmniejszenie tych niekorzystnych efektow .
Planowane jest zastosowanie nast¢pujacych dwoch rodzajow konstrukcji bezpodsypkowych
torowiska tramwajowego:

1. Konstrukcja okreslona jako "system masy odspr¢zynowanej z szyna ptywajaca — typ 1"
polegajaca na odizolowaniu szyn od konstrukcji zabudowy torowiska poprzez ich zalanie
zywica o trwalej elastycznosci, czyli ich ciaglym, spr¢zystym umocowaniu
charakteryzujacym si¢ bardzo dobra izolacja wibroakustyczna. Dodatkowo zastosowano
w planowanym rozwiazaniu drugi stopien ttumienia w postaci warstwy maty gumowej o
grubosci ok. 25mm rozlozonej pod ptyta betonowa podbudowy. Rozwiazanie to bardzo
skutecznie thumi wibracje (drgania materiatlowe) dzigki wykorzystaniu efektu tzw. masy
odsprezynowanej. Wyniki badan zagranicznych takiego systemu konstrukcyjnego
wykazuja, ze w zakresie czgstotliwosci 18 - 20 Hz osiagana jest redukcja drgan
materialowych do 10 dB w poréwnaniu do konstrukcji bezpodsypkowych ale bez maty
gumowej, tj. bez wykorzystania efektu masy odspr¢zynowanej. Redukcja poziomu
dzwigkow (halasu) w tym systemie wynosi do 5 dB(A). Ze wzgledu na powyzsze cechy
konstrukcja z tzw. szyna plywajaca i masa odsprezynowana jest planowana do
zastosowania na moscie 1 wiadukcie Poniatowskiego oraz na skrzyzowaniu Al.
Jerozolimskich z Marszatkowska - na odcinkach tych wytlumienie niekorzystnych
oddziatywan wibroakustycznych ma szczegdlne znaczenie.

Konstrukcja okreslona na schemacie sytuacyjnym trasy jako "NBS" polegajaca na
odizolowaniu szyn od zabudowy torowiska poprzez ich otoczenie od dotu i z bokow
specjalnie uksztaltowanym profilem gumowym. Szyny sa w tym systemie rowniez
umocowane w sposob ciagly i sprezysty dzigki ok. 10 mm warstwie gumy. Sa one
zabudowane warstwa betonu asfaltowego stanowiacego jednoczesnie nawierzchni¢ drogowa
(jezdnig). Konstrukcja ta od kilku lat jest coraz powszechniej stosowana wielu miastach w
Niemczech, gdzie system komunikacji tramwajowej jest chyba najbardziej rozwinigty w
Europie. Na podstawie przeprowadzonych pomiarow w Berlinie stwierdzono, ze w
poréwnaniu do poprzednio stosowanej konstrukcji torowiska, bardzo zblizonej do obecnie
stosowane] konstrukcji w Al. Jerozolimskich, torowisko NBS wykazuje redukcje¢ drgan
materialowych w pasmie czestotliwosci ok. 40 Hz dochodzaca do 15 Hz, a poziom dzwigku
obniza si¢ o ok. 3 - 4 dB(A).
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14.3 Zakres modernizacji energetyki trakcyjnej

Modernizacja ukladu kablowego podstacji Winnicka, Dobrowoja i Waszyngtona pozwoli
na zwigkszenie pewnosci zasilania, dostosowanie uktadu kablowego do uktadu zasilania dla
zatozonych przez ZTM maksymalnych czgstotliwosci kursowania pociagdéw oraz szybsze i
tatwiejsze wykrywanie miejsc uszkodzen kabli.

Modernizacja ta obejmuje:
e ulozenie nowych kabli zasilajacych i powrotnych w trasach istniejacych,

e ulozenie kabla $wiattowodowego w istniejacych trasach kablowych na odcinku od
modernizowanych podstacji do najblizszego punktu zasilajacego PZ,

e wymiang punktow zasilajacych z typem roztacznika RNT 3,6/3600,
e wymiang punktow powrotnych.

W miejscach skrzyzowan z innymi mediami kable zabezpieczone beda przepustami
ochronnymi.

Modernizacja odcinkéw sieci trakcyjnej obejmie wymiang przewoddéw jezdnych, lin
nosnych, konstrukcji no$nych oraz czgsciowo konstrukcji wsporczych, dzigki czemu osiagnie
si¢:

e poprawg bezpieczenstwa pracy pracownikéw wykonujacych prace na sieci i jej
urzadzeniach;

e wprowadzenie kompensacji w przewodzie jezdnym;
e poprawe uktadu zasilania w przypadku normalnego jak tez awaryjnego zasilania sieci;

e dostosowanie do przewidywanej sytuacji ruchowej tj. zwigkszonej czgstotliwosci i
obciazen, oraz do wagondw nowego typu,

e o0szczednos$¢ energii elektrycznej;
e bezpieczenstwo ruchu pojazdow szynowych.

Modernizacja odcinkéw sieci trakcyjnej obejmie wymiang przewoddéw jezdnych, lin
nos$nych, konstrukcji no$nych oraz czgsciowo konstrukcji wsporczych, dzigki czemu osiagnie
si¢:

e poprawg bezpieczenstwa pracy pracownikéw wykonujacych prace na sieci i jej
urzadzeniach;

e wprowadzenie kompensacji w przewodzie jezdnym;
e poprawe uktadu zasilania w przypadku normalnego jak tez awaryjnego zasilania sieci;

e dostosowanie do przewidywanej sytuacji ruchowej tj. zwigkszonej czgstotliwosci i
obciazen, oraz do wagondw nowego typu,

e oszczednos¢ energii elektrycznej;

e bezpieczenstwo ruchu pojazdow szynowych.

14.4 Zakres modernizacji przystankow
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W Studium zakres modernizacji platform przystankowych ograniczono do wymiany
nawierzchni 1 podniesienia wysokos$ci platform do wysokosci 0,26m na wszystkich 50
przystankach bez zmian ich dlugo$ci i szeroko$ci. W porozumieniu z Zamawiajacym
przyjeto, ze w zakresie dzialan modernizacyjnych do niezbgdnego minimum ograniczone
zostana dziatania mogace ingerowac¢ w uktad drogowo-uliczny miasta stwarzajac tym samym
zagrozenie dla planowanego szybkiego przeprowadzenia modernizacji.

Dodatkowo zaproponowano uzupetnienie wyposazenia w wiaty, bariery ochronne i pochylnie
wjazdowe dla niepetnosprawnych na tych przystankéw na ktérych w stanie istniejacym brak
jest tego typu wyposazenia. Lacznie przewiduje si¢ uzupetnienie infrastruktury:

- poprzez dostawienie wiat na 14 przystankach,
- poprzez zainstalowanie barier ochronnych na 14 przystankach,
- wybudowanie pochylni dla niepelnosprawnych na 12 przystankach.

Koszt dostawienia wiat nie zostal uwzgledniony w kosztach analizowanej inwestycji. Koszt
ten powinien by¢ poniesiony przez firm¢ zajmujaca si¢ ustawianiem i1 eksploatacja wiat
przystankowych w ramach umowy z ZTM. Koszt ustawienia barier oraz budowy pochylni
zostal uwzgledniony w kosztach modernizacji platform przystankowych.

14.5 Zakres modernizacji sterowania ruchem

Usprawnienie warunkéw ruchu przejazdu tramwajow w korytarzu al. Jerozolimskich od Petli
Goctawek do Petli Banacha jest $cisle uzaleznione od modernizacji sterowania ruchem w
punktach kolizji tramwaju z uktadem drogowo-pieszym i tym samym stworzenia mozliwosci
udzielania priorytetu dla komunikacji zbiorowej w ruchu drogowym.

Przejazdy tramwajow przez punkty kolizyjne, wystgpujace na trasie Goctawek — Banacha,
(skrzyzowania, przejazdy, przejscia dla pieszych) zostana w znaczacy sposob ulatwione
poprzez dostosowanie sterowania ruchem do mozliwosci selektywnej detekcji pojazdow
(komunikacji zbiorowej 1 indywidualnej) oraz zastosowanie algorytmoéw sterowania z
priorytetem w ruchu dla tramwajow. Zastosowaniu specjalnych sterownikéw i detektorow
reagujacych na zgloszenie si¢ tramwaju bedzie umozliwia¢ odpowiednie zmiany programu
sygnalizacji, zapewniajace zredukowanie do mozliwego minimum strat czasu podczas
przejazdu przez punkty kolizyjne i1 przy ruszaniu z przystankéw, poprzez:

e generowanie specjalnej, dodatkowej fazy ruchu, po zarejestrowaniu dojazdu tramwaju
e wydluzenie sygnatu,
e mozliwie najszybsze przywotanie fazy dla tramwaju.

Dostosowanie systemu sterowania ruchem tramwajow na skrzyzowaniach potozonych na
trasie Goctawek — Banacha moze zosta¢ wdrozone niezaleznie od stopnia zaawansowania
prac dotyczacych systemu centralnego ruchem w Warszawie. Zadanie priorytetu oraz jego
przydzielanie, wraz z modyfikacja programu sygnalizacji, moze by¢ bowiem realizowane
wylacznie na poziomie lokalnym.

W przypadku wdrozenia w Warszawie systemu centralnego sterowania ruchem, z poziomu
lokalnego beda moglty by¢ wysylane do centrum sterowania, komunikaty o zadaniu
priorytetu, jego przydzieleniu wraz ze stosownymi zmianami w sterowaniu ruchem na danym
skrzyzowaniu. Informacje te zostana uwzglednione w biezaco aktualizowanych planach
sterowania w nadzorowanym obszarze.
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Modernizacja sterowania ruchem tramwajow na trasie Pg¢tla Goctawek-Petla Banacha
wymaga:

e instalacji 7 nowych sygnalizacji §wietlnych,

e dostosowania sterowania ruchem do udzielania priorytetu dla tramwaju w 25 punktach
kolizyjnych.

W przypadku wigkszosci punktéw kolizji tramwaju z uktadem drogowo-pieszym w korytarzu
modernizowanej trasy mozliwe jest uzyskanie petnego priorytetu w ruchu tramwajow co
oznacza¢ bedzie mozliwo$¢ znaczacego redukowania strat czasu w obu kierunkach ruchu i we
wszystkich porach doby.

W przypadku 6 punktéw kolizyjnych tj. przejazdow przez :

e Rondo Waszyngtona,

e Rondo de Gaulle’a,

e Rondao Dmowskiego,

e Skrzyzowanie ul Chatubinskiego/al. Jana Pawta II,

e Pl Zawisz oraz

e Skrzyzowanie ul. Bitwy Warszawskiej/Banacha (relacja skretna)

nie nalezy oczekiwac istotnych oszczednosci czasu na skutek kolizyjnosci trasy tramwaju z
innymi istotnymi korytarzami prowadzacymi ruch komunikacji zbiorowej i indywidualnej i
praktyczny brak mozliwosci uprzywilejowania komunikacji w Al. Jerozolimskich.

14.6 Zakres wdrozenia systemu informacji pasazerskiej

System informacji pasazerskiej] w korytarzu trasy tramwajowej w np. Jerozolimskich obok
tradycyjnego sposobu przekazywania informacji dla pasazeréw, w postaci publikowanych na
przystankach informacji o przebiegach linii komunikacyjnych i rozktadach jazdy, a takze
informacji o trasach przejazdu tramwajow umieszczanych na tablicach zewnetrznych i
wewnetrznych w pojazdach, zostanie uzupeilniony o nowoczesna forme przekazu -
dynamicznie aktualizowane informacje przekazywane pasazerom:

e odbywajacym podr6éz w tramwajach i
e oczekujacych na przejazd na przystankach.

Dynamicznie aktualizowana informacja przekazywana pasazerom w tramwajach bedzie
obejmowacé przede wszystkim przekazywanie nazwy przystanku na ktorym tramwaj sie
znajduje 1 nazwy kolejnego przystanku, a ponadto informacjg o:

e aktualnym czasie,

e numerze linii komunikacyjne;j,

e kierunku jazdy (nazwa przystanku krancowego),

e mozliwych przesiadkach na kolejnym przystanku.
Standardowy zestaw tablic informacyjnych bgdzie sktada¢ sig z:

e tablicy czolowej sytuowanej z przodu wagonu,
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e tablicy wewngtrznej waskiej umieszczonej przy suficie z przodu wagonu oraz
e conajmniej dwoch zestawéw wewnetrznych tablic bocznych dwustronnych.

W zakresie systemu dynamicznej informacji pasazerskiej na przystankach trasy tramwajowe]
w korytarzu np. Jerozolimskich przewidziano instalacj¢ systemu tablic informacyjnych w 13
weztach przystankowych (na 26 przystankach). Z uwagi na charakter trasy zaproponowano
by system informacji obja¢ wszystkie przystanki usytuowane w $rodmiejskiej czgsci trasy na
odcinku od Ronda Waszyngtona do Petli Banacha, charakteryzujace si¢ istotnym znaczeniem
dla obstugi ruchu na trasie tramwajowej, wymiany ruch pasazerskiego pomiedzy réznymi
(autobus, metro, tramwaj, kolej) srodkami transportu zbiorowego oraz dla wizerunku trasy.

W ogdblnej liczbie 26 przystankow wytypowanych dla potrzeb systemu informacji
pasazerskiej przewiduje si¢ instalacje:

o 12 sztuk duzych, ptaszczyznowych przystankowych tablic informacyjnych (D),
. 14 sztuk standardowych (matych) przystankowych tablic informacyjnych (M).

Dynamicznie aktualizowana informacja na przystankach bedzie obejmowac:

e numer linii,

e czas oczekiwanego przyjazdu tramwaju,

e aktualny czas,

e kierunek jazdy (nazwa przystanku krancowego),

Dodatkowo system informacji bedzie umozliwia¢ wyswietlanie na przystankowych tablicach
informacyjnych dowolnie zredagowanego tekstu oraz przekazywanie komunikatow
dotyczacych zaklocen w funkcjonowaniu trasy i poszczegélnych linii (np. w przypadku
awarii tramwajow, zasilania sieci trakcyjnej).

Funkcje kontrolne pracy wszystkich urzadzen systemu, w tym sprawdzanie w czasie
rzeczywistym informacji wys$wietlanych na poszczegdlnych przystankach oraz sprawdzanie
pracy poszczegdlnych urzadzen z poziomu centrum bedzie prowadzone z poziomu centrum
dyspozytorskiego. Innymi funkcjami centrum dyspozytorskiego bedzie poréwnywanie
zgodnos$ci ruchu pociagdéw z rozktadami jazdy, zabezpieczanie funkcjonowanie systemu w
przypadku awarii w tym wysylanie komunikatow awaryjnych oraz zabezpieczanie
prawidlowa taczno$ci pomigdzy pociagami i zajezdniami.

System przekazywania informacji bedzie uwzglednia¢é wymagania osOb starszych i
niepetnosprawnych. Stad bgdzie umozliwia¢ uzyskiwanie aktualnych informacji w trybie
fonicznym w spos6b automatyczny i rgczny.

W pojazdach foniczna informacja o potozeniu tramwaju (nazwa przystanku) bedzie podawana
w sposOb automatyczny. Dodatkowo system bedzie umozliwiat wywotywanie dodatkowych
informacji za pomoca pilotow (numer linii, kierunek jazdy, czas przyjazdu wybranej linii).

System begdzie takze umozliwial wiasciwa identyfikacje obecnosci niepelnosprawnych na
przystankach i1 tym samym stwarzat mozliwos¢ ich prawidlowej obstlugi. Zgloszenie
obecno$ci niepelnosprawnego (za pomoca pilota) bedzie bowiem odnotowywane przez
motorniczego podjezdzajacego na przystanek.

System bedzie takze stwarzat mozliwo$¢ jego dalszej rozbudowy i integracji z innymi
planowanymi systemami miejskimi np. z systemem zarzadzania ruchem. Umozliwi wowczas
uwzglednianie obecnosci niepelnosprawnych na przejsciach dla pieszych z sygnalizacja
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swietlna (np. poprzez przetaczanie sygnalizacji z ostrzegawczej na pracujaca w trybie
ciaglym) zapewniajac mozliwos$¢ przechodzenia przez jezdnie.

System dynamicznej informacji pasazerskiej bedzie zdolny do wspolpracy ze sterownikami
sygnalizacji $wietlnej i umozliwia¢ uruchamianie zielonego swiatla. Mozliwo$¢ taka stwarzac
bedzie laczno$¢ radiowa pomigdzy pociagami a funkcjonujacym na calej trasie
automatycznym sterowaniem zwrotnicami (system MS). Obecnie mozliwosci te nie sa
wykorzystywane poniewaz brak jest na catym modernizowanym ciagu odpowiednich
sterownikéw sygnalizacji Swietlnej.

System informacji pasazerskiej bedzie takze wspotpracowal z systemem SNRT (nadzoru
ruchu tramwajow) na poziomie centrum dyspozytorskiego poprzez wykorzystywanie danych
o ruchu tramwajow poprzez potaczenie serwerdw systemu informacji pasazerskiej i SNRT.

Zaproponowany w Studium zakres wdrozenia systemu informacji pasazerskiej powinien by¢
traktowany jako I faza realizacji. Po uruchomieniu zmodernizowanej trasy z funkcjonujacym
systemem, zebraniu do§wiadczen oraz przygotowaniu dalszych faz projektu nalezy dazy¢ do
rozszerzenia funkcjonowania systemu na pozostale fragmenty modernizowanej trasy oraz
pozostala sie¢ komunikacji tramwajowej w Warszawie.

14.7 Inne dzialania

W ramach projektu modernizacji trasy tramwajowej na odcinku od Pgtli Goctawek do Petli
Banacha nie przewidziano dziatan w zakresie poszerzenie i1 przedtuzenia platform
przystankowych. Stad dzialania modernizacyjne zwiazane z przystankami (modernizacja
nawierzchni, podniesienie wysoko$ci platformy przystankowej) nie powoduja kolizji z
uktadem drogowym. Podobnie zakres modernizacji torowiska tramwajowego dotyczy
wylacznie konstrukcji nawierzchni i nie wywoluje kolizji z uktadem drogowym.

W projekcie modernizacji trasy tramwajowej przewidziano usprawnienie funkcjonowania
gléwnych weztow przesiadkowych poprzez uwzglednienie w wytycznych dla systemu
dynamicznej informacji pasazerskiej informacji dotyczacych mozliwosci dokonywania
przesiadek. Informacje w tym zakresie beda przekazywane w tramwajach oraz gtownych
przystankach na trasie, tj. w weztach: Rondo Waszyngtona, Rondo de Gaulle’a, Rondo
Dmowskiego, Dw. Centralny, Pl. Zawiszy i P1. Narutowicza.

Z uwagi na status beneficjenta projektu, odpowiedzialnego wytacznie za zadania zwiazane z
prowadzeniem komunikacji tramwajowej, projektem modernizacji nie obj¢to innych dziatan
usprawniajacych funkcjonowanie weztow przesiadkowych takich jak np. usprawnienie drog
dojscia do przystankow.

W wyniku analiz przeprowadzonych w Studium stwierdzono takze, ze usytuowanie
przystankéw oraz odlegltosci migdzyprzystankowe sa prawidtlowo dostosowane do
przestrzennego zagospodarowania obszaroOw obstugiwanych przez komunikacj¢ tramwajowa
na omawianej trasie i nie wymagaja korekt

Zaproponowany zakres modernizacji trasy tramwajowej nie wywoluje dodatkowego
zapotrzebowania na tabor tramwajowy. W projekcie nie dokonano takze zmian w ukladzie
linii oraz czgstotliwosci kursowania tramwajow, utrzymujac ja na dotychczasowym wysokim
poziomie. Biorac jednak pod uwagg stan techniczny taboru tramwajowego (blisko 35%
taboru w wieku wymagajacym jego kasacji) oraz konieczno$¢ podniesienia komfortu i
bezpieczenstwa pasazerdw, poprzez wprowadzenie niskopodlogowego, jednoprzestrzennego
taboru w ramach projektu przewidziano wymiang 24 pociagéw tramwajowych. Dziatanie w
tym wzgledzie powinny zapoczatkowaé przyszia petng wymiang taboru tramwajowego w tym
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korytarzu co dodatkowo bedzie sprzyja¢ istotnej poprawie wizerunku komunikacji
tramwajowej 1 jej konkurencyjnosci w stosunku do samochodu.

14.8 Koszty inwestycyjne

Przygotowany program modernizacji trasy tramwajowej od Pe¢tli Goctawek do Petli Banacha
wymaga poniesienia kosztow inwestycyjnych w wysokosci 256 715 tys. zt (bez podatku
VAT) w tym kosztow:

e modernizacji torowiska tramwajowego — 34 269 tys. zt,

e modernizacji platform przystankowych — 2 968 tys. zt,

e modernizacji sieci trakcyjnej — 5 458 tys. zi,

e wymiany kabli trakcyjnych z podstacji — 14 550 tys. zt

e modernizacji urzadzen podstacji trakcyjnych — 10 250 tys. zt
e budowy systemu informacji pasazerskiej — 8 500 tys. zi

e modernizacji sterowania ruchem — 720 tys. zt

e wymiany taboru — 180 000 tys. zl.

14.9 Etapowanie dzialan i harmonogram realizacji

Realizacj¢ zaproponowanego programu modernizacji trasy tramwajowej podzielono na 3
etapy:
Etap I - rok 2005 w tym dziatania w zakresie

e modernizacji torowiska tramwajowego — I faza,

e modernizacji platform przystankowych — I faza,

e modernizacji sieci trakcyjne;,

e wymiany kabli trakcyjnych z podstacji — I faza,

e modernizacji urzadzen podstacji trakcyjnych — I faza,
e modernizacji sterowanie ruchem — I faza,

e rozpoczecia finansowania zakupu taboru — I faza.
Etap II - rok 2006 w tym dziatania w zakresie

e modernizacji torowiska tramwajowego — II faza,

e modernizacji platform przystankowych — II faza,

e wymiany kabli trakcyjnych z podstacji — II faza,

e modernizacji urzadzen podstacji trakcyjnych — II faza,
e budowy systemu informacji pasazerskiej — I faza,

e modernizacji sterowanie ruchem — II faza,

e finansowania zakupu taboru — II faza.
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Etap III - rok 2007 w tym dziatania w zakresie
e budowy systemu informacji pasazerskiej — Il faza,
e modernizacji sterowanie ruchem — III faza,

e finansowania zakupu taboru — III faza.

Podziat zadan inwestycyjnych bedzie skutkowal takze podziatem $rodkéw finansach
przeznaczanych na realizacj¢ poszczegdlnych etapow modernizacji trasy. W poszczegdlnych
latach struktura wydatkow bedzie nastgpujaca:

e Etap I (rok 2005) — 58 105 tys. zt
e Etap II (rok 2006) — 95 000 tys. zt
e Etap III (rok 2007) — 103 610 tys. zl.

14.10 Podstawowe problemy realizacyjne

Problemy realizacyjne zaplanowanych przedsigwzi¢¢ modernizacyjnych wynikaja z
nastgpujacych ich uwarunkowan:

e iloSciowy zakres robot jest duzy i skoncentrowany w centralnej czg¢$ci miasta,

e technologia robdt i wysokie wymagania jako§ciowe wymagaja z zasady ich wykonywania
przy catkowicie zamknigtym lub znacznie ograniczonym ruchu tramwajow,

e realizacja robdt bedzie miata niekorzystny wptyw na ruch samochodowy na pasach jezdni
przylegtych do torowiska, co wymaga odpowiednich $rodkow bezpieczenstwa po stronie
wykonawcow 1 uzytkownikow drog,

e modernizowana trasa ma istotne znaczenie dla calego systemu komunikacji miejskiej w
Warszawie.

Doswiadczenia krajowe zagraniczne przy realizacji robot o podobnym zakresie ilo§ciowym i
jakosciowym wykazuja, ze najwigksza efektywno$¢ robot modernizacyjnych mozna uzyskaé
przy catkowitym, dlugoterminowym zamknigciu trasy dla ruchu tramwajoéw i skoncentro-
wanej organizacji robot w trybie trzyzmianowym.

Znane sa realizacje takich robdt przy ograniczonym ruchu, przy czym sa to ograniczenia
czgstotliwosci tramwajow z jednoczesnym prowadzeniem ruchu po jednym torze.

Wymaga to realizacji robdt w okresie zmniejszonego popytu na przewozy, tj. w okresie
wakacyjnym, rownocze$nie na kilku 200 — 300m naprzemianleglych odcinkach pojedynczego
toru z zastosowaniem przektadanych w miar¢ postgpu robot tymczasowych rozjazdow, tzw.
naktadkowych.
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Zatacznik nr 1

Rys. 9.1 — Plan sytuacyjny trasy tramwajowe]
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