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K omunikacja tramwajowa w War szawie — szanse nie w petni wykor zystywane ?

Wsérdd uzytkownikObw systemu transportowego Warszawy coraz powszechnigjsze jest
odczucie narastajgcej kongestii i szybko pogarszajacych si¢ warunkéw podrézowania. Nic
zatem dziwnego, ze w opracowanej w ubiegtym roku ,, Strategii zréwnowazonego rozwoju
systemu transportowego m.st. Warszawy na lata 2007-2013 i dalsze” jako jeden z
fundamentow dalszego rozwoju miasta uznano zapewnienie sprawnego i konkurencyjnego
transportu zbiorowego, do maksimum wykorzystujagcego potencjat obecnej komunikacji
tramwajowej. Tym bardziej, ze tramwaje ciesza Si¢ niestabngca popularnoscia wsrod
pasazeréw i wszystko wskazuje na to, ze blisko 100 lat po uruchomieniu pierwszych
tramwajow elektrycznych (w roku 1908 r.) to witasnie komunikacja tramwajowa bedzie w
najblizszych latach przezywat renesans, odgrywajac kluczows role w obstudze przewozéw
pasazerskich w gtéwnych korytarzach transportowych Warszawy.

O przewadze podrézowania tramwajami nad korzystaniem z samochodowcow czy tez
komunikacji autobusowe decyduje dobrze rozwinigta infrastruktura - blisko 280 km toru
pojedynczego z bardzo duzym, ponad 80% udziatem torowisk wydzielonych z jezdni.
Réwniez odlegtos¢ miedzy przystankami (na poziomie 455m) zapewnia bardzo dobrg
dostgpnos¢ do komunikacji tramwajowej (prawie 50% mieszkancéw miasta mieszka w strefie
500-metrowego dojscia do przystanku). Ustalony od lat zasadniczy ksztalt systemu
tramwajowego, stworzony z mysla zapewnienia powigzan pomiedzy dzielnicami
mieszkaniowymi potozonymi na obrzezach oraz miejscami pracy i nauki ulokowanymi w
centrum miasta, wytrzymat probe czasu i obecnie zapewnia wysoki udziat tego srodka
transportu w przewozach komunikacja zbiorowa w Warszawie. Potwierdzity to
przeprowadzone w roku 2005 Warszawskie Badania Ruchu, wskazujace, ze w godzinach
ruchu szczytowego z tramwajow korzysta blisko 47 tys. pasazerow (oszacowanie na
podstawie punktéw pomiarowych na trasach wjazdowych i wyjazdowych do centrum miasta),
co oznacza 25% udziat tego srodkatransportu w przewozach komunikacja zbiorowa.

Warszawskie tramwaje maja jednak rowniez szereg stabych stron, wynikajacych gtéwnie z
wieloletnich zaniedban decyzyjnych, siegajacych jeszcze lat 90-tych. Utrzymanie silnej
pozycji na rynku przewozowym, wymaga zmiany dotychczasowego wizerunku komunikacji
tramwajowej, czesto kojarzace] si¢ z wyeksploatowanym i niskiej jakosci taborem,
hatasliwymi torowiskami i zle wyposazonymi przystankami. Oznacza to pilng koniecznosé
podjccia wysitku modernizacyjnego i przystosowania tras komunikacyjnych i taboru do
wspotczesnych wymagan i oczekiwan pasazerow. Jednym z kluczowych posunie¢ powinno
by¢ doprowadzenie do powszechnego uprzywilejowania tramwajéw w ruchu ulicznym.

Niestety, pod tym wzgl¢dem sytuacjaw Warszawie jest dos¢ dramatyczna. W ciggu ostatnich
3 lat w wykonano szereg projektéw dotyczacych komunikacji tramwajowej, w tym projektow
modernizacji podstawowych tras, w ramach ktérych przeprowadzono kompleksowe badania
warunkéw ruchu tramwajéw. Pomiarami objeto blisko 68 km tras czyli ok. 1/3 sieci
tramwajowej (rys. 1). Na podstawie uzyskanych wynikdw mozna stwierdzi¢, ze $rednie
predkosci komunikacyjne tramwajow sa na poziomie 19-20 km/h. Zatem nie odbiegaja one
zasadniczo od predkosci osigganych w innych miastach polskich i europejskich. Czy jednak



mozna te predkosci uzna¢ za zadowalajace, bioragc po uwage wysoki wskaznik torowisk
wydzielonych z jedni oraz odnoszac je do predkosci autobuséw (21-24 kmvh), ktére przy
niewielkigj liczbie wydzielonych pasbw s3 bardzo czesto w sposob bezposredni narazone na
zattoczenie ulic? | czy oferowane pasazerom czasy dojazdu do celéw podrézy, szczegllnie
tych potozonych w centrum miasta, s3 na tyle wysokie by zachgci¢ ich do rezygnowania z
podrozowania samochodami i wykorzystywania srodkéw transportu zbiorowego?

Blizsze przyjrzenie si¢ danym z warszawskich badan wskazuje, ze w systemie tramwajowym
stolicy tkwig bardzo duze rezerwy i szanse poprawy warunkéw podrézowania komunikacja
tramwajowsa. Warunki te s obecnie bardzo zréznicowane w zaleznosci od trasy tramwajowej
i jg usytuowania w stosunku do centrum miasta. Mozliwos¢ dokonania usprawnien, nie jest
uzalezniona od wykonania kosztownych zabiegéw inwestycyjnych, ale przede wszystkim od
podj¢cia odwaznych decyzji i poprawienia sposobu sterowania ruchem.
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Rys 1. Trasy tramwajowe (kolor czerwony), na ktorych w latach 2004-2006 wykonano
kompleksowe badania ruchu

W tabeli 1 przedstawiono predkosci przejazdéw na 5 badanych trasach tramwajowych.
Zaobserwowano duze zréznicowanie predkosci, z dos¢ wysokimi predkosciami na trasach
potozonych peryferyjnie w stosunku do centrum miasta (24,4 w ciagu ul. Jagiellonskig)) i
bardzo niskimi na odcinkach $srédmiejskich (od 13,8 kmvh do 15,5 km/h na Trasie W-Z). Na
odcinkach poza Srodmiesciem predkosci w komunikacji tramwajowej utrzymuja sie na
poziomie od 21,6 do 23,6 km/h, a na obszarze Srédmiescia - 17,3 km/h. Szczegdlnie
niekorzystne warunki ruchu panuja na odcinkach torowisk wspélnych z jezdnig. Przyktadem
jest ponad 2,5 km odcinek od pl. Bankowego do Dw. Wilefiskiego (i na Moscie Slasko-
Dabrowskim) na ktérym w szczycie popotudniowym srednie predkosci przejazdu nie



przekraczaja 9 km/h i s3 znacznie nizsze niz predkosci komunikacji tramwajowej osiagane na
tym odcinku w dni weekendowe — 27 krmv/h.

Tab. 1. Predkosci przejazdu na trasach tramwajowych - szczyt poranny i popotudniowy.

Szczyt porann Szezyt
Trasatramwaowa Kierunek jazdy [knF:/h] Y popotudniowy
[knvh]
o Petla Goctawek - Petla Banacha 18,6 18,7
Al. Jerozolimskie Petla Banacha - Petla Goctawek 19,5 18,6
Petla Piaski - Rakowiecka 16,0 17,2
Al JanaPawlall o iecka - Petla Piaski 15,7 17,6
i Petla Cm. Wolski - Dw. Wilenski 18,3
Trea-z Dw. Wileaski - Petla Cm. Wolski _*3
o Petla Zeran - Rondo Starzynskiego 24,4 24,4
Ul Jagiellonska Rondo Starzynskiego - Petla Zeran 24,2 24,3
Petla Nowe Bemowo — 197
Ul. Powstancow | Broniewskiego ’ 23,9
Slaskich Broniewskiego - Petla Nowe
18,0
Bemowo 22,0

Predkosci w komunikacji tramwajowe] w Warszawie s3 zatem niskie, a wynika to przede
wszystkim z bardzo wysokiego, ok. 30% udziatu czasu traconego na pokonywanie punktéw
kolizji z uktadem drogowo-pieszym (skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych, przejazdow przez
torowisko). Na odcinkach torowisk wspolnych z jezdnig czas tracony siega nawet 45% czasu
przejazdu !'! Co wigcej, nieuzasadniony czas postoju tramwaow na trasie jest zwykle
zdecydowanie wigkszy niz czas postoju przeznaczany na wymiane pasazerOw na
przystankach (czas ten sigga przecietnie od 4 do 18% czasu przejazdu).

% jazdy
% czasu traconego
% wymiany pasazerow




Rys 2. Struktura czasow przejazdu na trasach tramwajowych w Warszawie - szczyt
popotudniowy

Na rys. 3 przedstawiono wyniki badan udzialu czasu traconego w czasie przejazdu
tramwajami (w szczytach porannym i popotudniowym) poszczegélnych odcinkéw tras
tramwajowych. Pod tym wzglgdem uwage zwracaja dwa odcinki. Wspomniana juz Trasa W-
Z, ktérg cecha jest duzy, blisko 33% udziat torowiska wspolnego z jezdnig, a w
konsekwencji siegajace blisko 17 minut straty czasu pasazeréw komunikacji tramwajowej
korzystajacych z tego korytarza transportowego (facznie w podrozy do i z centrum miasta). |
co zaskakujace nowo wybudowana trasa tramwajowa na Bemowie, potozona peryferyjnie w
stosunku do centrum miasta.

Trudne do zaakceptowania jest takze dyskryminowanie tramwajow na poszczeg6lnych
skrzyzowaniach, zarbwno tych istotnych dla uktadu komunikacyjnego miasta, jak i tych
zdecydowanie mniej waznych. Zidentyfikowane w badaniach przyktady skrzyzowan z
fatalnym dla komunikacji tramwaowej sterowaniem ruchem mozna by mnozyé:
Conrada/K ochanowskiego — srednio 87 sekund strat czasu, al. Solidarnosci/ul. Okopowa — 53
sekund, ul. Powstancow Slaskich/ ul. Gen. Maczka — 51 sekund, al. Jana Pawia Il/al.
Solidarnosci — 46 sekund czy al. Niepodlegtosci/ul. Rakowiecka — 45 sekund.
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Rys. 3. Udzial czasu traconego w stosunku do czasu przejazdu, na poszczegélnych trasach
tramwajowych w Warszawie — dane dla szczytu porannego i popotudniowego.

Jak juz wspomniano szczegolnie niepokojace sa wyniki badan przeprowadzonych na nowym
odcinku trasy tramwajowej na Bemowie. Trasa ta laczy petle Nowe Bemowo z petla Piaski i
przebiega wzdtuz ulic Powstancow Slaskich i Reymonta. Odcinek ten jest pierwszym
elementem przysztego korytarza tramwajowego, spinajacego za posrednictwem Trasy Mostu
Potnocnego obszary Biatoteki z Bielanami, Zoliborzem, Bemowem i Wola. Powstat on w
ramach projektu o nazwie ,Rozbudowa trasy tramwajowej Bemowo — Miociny w
Warszawie” wspotfinansowanego z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w
ramach Programu Operacyjnego: Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego
na lata 2004 — 2006. Co ciekawe byt to jeden z pierwszych, gotowych z punktu widzenia
przygotowane] dokumentacji i procesu inwestycyjnego, projektow infrastrukturalnych
Warszawy. Zostat przygotowany natyle skutecznie, ze jako pierwszy w Polsce uzyskat srodki
z UE na finansowanie komunikacji tramwajowej. Wysokos¢ tych srodkéw - ok. 15,3 min zt -
pozwolita na sfinansowanie blisko 40% inwestycji.

Zgodnie z zatozeniami projektu na nowej trasie wprowadzono nowoczesne zasady sterowania
ruchem tramwajowym w punktach kolizji z uktadem drogowym (ruchem samochodowym i



pieszym). Decyzje taka, zgodna z realizowang w Warszawie polityka zréwnowazonego
rozwoju systemu transportowego, podjeto w celu ograniczenia kosztéw projektu — nie
zdecydowano si¢ bowiem na zastosowanie kosztownych rozwigzan bezkolizyjnych. Trasg
wyposazono W system detekcji tramwajow, umozliwiajgcy przekazywanie informacji o
potozeniu tramwaju do systemu sterowania ruchem. Do tego celu wykorzystano uktad 148
petli indukcyjnych, torowych i drogowych potgczonych ze sterownikami sygnalizacji
swietlngj na 6 skrzyzowaniach (z instalacja 1-go nowego sterownika i rozbudowa 5
istnigjacych). Natrasie wdrozono dostarczony przez firme Vialis system sterowania ruchem o
nazwie Maraton.

Fot. 1. Trasa tramwajowa Bemowo — Mtociny, Fot. 2. Trasatramwajowa z Bemowa na Bidany —
pierwsza warszawska inwestycja w transport zbiorowy przystanek Nowe Bemowo
finansowania ze srodkéw UE

Skutecznos¢ wprowadzonych rozwigzan sprawdzono wykonujac badania PRZED
wprowadzeniem priorytetow (19 kwietnia 2006) oraz bezposrednio PO ich wprowadzeniu (26
kwietnia 2006) wykonujac pomiary w okresach ruchu szczytowego (w godzinach 7.00-8.00
oraz 16.00-17.00). Co wigcej badania ponowiono takze w dniu 31 maja 2006 r. czyli ponad
MIESIAC PO badaniach zasadniczych a nastepnie pod koniec 2006 roku - 29 listopada (w
szczycie popotudniowym), a wigc ok. 7 miesigcy po zakonczeniu badan zasadniczych.
Uzyskane wyniki okazaly si¢ bardzo mato optymistyczne (tab. 2)

Tab. 2. Trasatramwajowa na Bemowie - predkosci komunikacyjne na podstawie badan
KIERUNEK DO PETLI NOWE BEMOWO | KIERUNEK DO BRONIEWSKIEGO

Predkosci przejazdu w szczycie porannym

PRZED - 18,0 km/h PRZED - 21,0 km/h
Bezposrednio PO — 19,6 kmvh Bezposrednio PO — 20,3 kmvh
Miesigc PO — 18,0 kmvh Miesigc PO — 19,7 km/h
Predkosci przejazdu w szczycie popoludniowym
PRZED - 19,5 knmv/h PRZED — 19,9 km/h
Bezposrednio PO — 18,3 kmvh Bezposrednio PO — 22,2 kmvh
Miesigc PO — 21,1 kmvh Miesigc PO — 23,9 knvh
Obecnie — 19, 9 kmvh Obecnie—19, 7 knvh




Badania wykonane PRZED i PO wprowadzeniu priorytetéw dowiodly, ze sposdb
wprowadzenia uprzywilejowania komunikacji tramwajowej nie przynidst oczekiwanych
rezultatbw i odnotowywane s znaczne straty czasu w trakcie przejazdu przez kolejne
skrzyzowania. Na podstawie najnowszego, listopadowego pomiaru stwierdzono ze srednie
straty czasu na przejezdzie zaledwie 2,2 km odcinka trasy tramwajowej przekraczajg 2 minuty
i stanowia ok. 30% czasu podrézy tramwajami!

Ten przyktad oddanej niedawno do uzytku trasy tramwajowej w Warszawie pokazuje, ze
niezbedne jest zdecydowanie bardziej odwazne podejscie do ustalenia priorytetdbw w
sterowaniu ruchem wzdtuz catego ciagu ulic Powstancow Slaskich-Reymonta. | jednoczesnie
bardzo niepokoi fakt, ze w przypadku tej trasy, polozong w zasadzie w obszarze
peryferyjnym miasta, nie udato sie przezwyciezy¢ niecheci inzynieréw ruchu dla ograniczania
przywilejow uzytkownikow samochodéw. Budzi to powazne obawy co do szans na
nowoczesne sterowanie ruchem na pozosatych, kluczowych trasach tramwajowych w
Warszawie i uwolnienie rezerw tkwigcych w systemie, umozliwigjacych poprawe warunkow
podrozowania komunikacja tramwajowa.



