Andrzej Brzezinski
Magdalena Rezanvow

M odernizacja i rozw¢j komunikacji tramwajoweg kluczem do sprawnego
systemu transportowego War szawy

System naczyn polaczonych

W Warszawie zachodza istotne zmiany w funkcjonowaniu systemu transportowego.
Zasadniczo sa one wynikiem demokratyzacji zycia spotecznego, wyrazajacel Si¢ m.in.
swoboda obywateli w podejmowaniu decyzji, takze tych w jaki sposdb podrézuja i
wynikiem postepujacego wzrostu gospodarczego, przekladgjacego Si¢ na wzrost
zamoznosci mieszkancow miasta. Z punktu widzenia systemu transportowego oznacza to
przede wszystkim: zdecydowane zwigkszanie si¢: liczby posiadanych samochodow
osobowych (wskaznik liczby pojazdéw na 1000 mieszkancéw: w 1980 — 157, 1990 — 281,
2005 — 413), ruchliwosci mieszkancdw wraz ze zmienigjaca Sie struktura motywagii
podrézowania (podréze sa odbywane nie tylko z domu do pracy i z powrotem, ae takze w
innych celach: handel, ustugi, rekreacja, turystyka). Oczywiscie rosna takze wymagania w
odniesieniu do komfortu podrézowania.

To co obserwujemy w systemie transportowym pozostge w scistym zwiazku z
dynamicznymi zmianami zachodzacymi w zagospodarowaniu przestrzennym stolicy. Coraz
powszechnigjsze jest powstawanie rozproszone zabudowy mieszkaniowej, gtéwnie na
obrzezach miasta i poza jego granicami. Nowe migjsca pracy sa lokowane zarébwno w
Warszawie jak tez w strefie otaczagjace). Fakty te dodatkowo wzmacnigja zainteresowanie
wykorzystaniem samochodu w podrézach, wywotuja prege na rozwoj uktadu drogowego i
powickszanie jego przepustowosci, niestety gtdwnie na kierunkach promienistych w
stosunku do centrum miasta

Zjawiska te sprzyjaja przyzwyczajeniu do korzystania z samochodu, szczeg6lnie wtedy gdy
system transportu zbiorowego nie spetnia oczekiwan. Sa grozne, gdyz moga doprowadzi¢
do nieodwracanych zmian w podziale zadan przewozowych. Korzystne zmiany
obserwowane z punktu widzenia pojedynczego obywatela, ktéry uzyskat swobode wyboru
sposobu  korzystania z systemu transportowego, oznaczaja jednak wzrost kosztow
spotecznych. Podraza to bowiem koszty biezacego utrzymania infrastruktury drogowej (np.
z uwagi na ogromne potrzeby remontowe) i jg rozwoju (np. z uwagi na koniecznosé
budowy tras obwodowych) oraz koszty utrzymaniai rozwoju transportu zbiorowego, ktére
musza by¢ ponoszone jesli ma on stanowi¢ dobra aternatywe dla podrézowania
samochodem.

Uznanie tych faktéw, w poczuciu odpowiedzialnosci za stan systemu transportowego,
powinno prowadzi¢ wiladze Warszawy do realizacji ustalongj polityki transportowej i do
podejmowania radykalnych dziatan zmierzajacych do:

- zachecania do wykorzystywania srodkow transportu innych niz samochdd (autobus,
tramwaj, metro, kolej, rower),

- wigkszego niz obecnie wplywania na sposob zagospodarowania przestrzennego (np.
poprzez wspieranie rozwoju miasta w korytarzach dobrze obstugiwanych przez
transport szynowy).
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Trwale fundamenty

Pomimo wyraznych oznak ekspangi ruchu samochodowego, ogélny stan systemu
transportowego Warszawy utrzymuje si¢ w stanie dos¢ dobrym. Wynika to z silng pozycji
transportu zbiorowego, ktéry pomimo réznych mankamentéw nadal dominuje nad
transportem indywidualnym jesli chodzi o zaspokajanie potrzeb transportowych
mieszkancow. Potwierdzaja to najnowsze wyniki Warszawskich Badan ruchu (WBR 2005)
dowodzacych na przyktad istotnego znaczenia komunikacji autobusowsj i tramwajowej w
przewozach pasazerskich na mostach przez Wisle (tab. 1).

Tabela 1 Podzial zadan przewozowych na mostach w Warszawie

Ogodlna liczba pasazer6w na moscie
Most [osoby_/godzi ne szcz_ytu porannego] Udziat TZ na mostach [%0]
dzien powszedni: 7.00-8.00

Do Centrum | Od Centrum | Razem | Do Centrum | Od Centrum | Razem
Grota-Roweckiego 12631 7657 | 20289 35% 33% 34%
Gdanski* 6 509 2576 9 085 75% 55% 69%
Slasko-Dabrowski 11 555 4763 | 16318 75% 71% 74%
Swictokrzyski 2767 952 3719 15% 34% 20%
Poniatowskiego* 14 210 5488 | 19698 78% 7% 78%
L.azienkowski 10 447 6117 | 16564 42% 38% 41%
Siekierkowski 4196 2124 6 320 18% 16% 17%
Razem 62 315 29678 | 91993 56% 49% 54%

*bez pociqgow podmiejskich.

Sprzyja takig sytuacji wysoka dostepnos¢ do sieci komunikacyjnej mierzona odlegtoscia
dojscia do przystankdéw. W promieniu 300 metrowego dojscia do przystanku transportu
zbiorowego mieszka okoto 87% mieszkancdw stolicy, natomiast w promieniu 500 metrow
az 98%. Wynika to przede wszystkim z bardzo dobrze rozwinigtel sieci komunikacji
autobusowej, a takze tramwajowsj. Istotne znaczenie maja tez postepujacy rozwoj metra i
ciagle duzy, chociaz stabo wykorzystywany potencjat systemu kolejowego.

Doswiadczenia warszawskie, miasta funkcjonujacego w warunkach coraz wigkszego
zattoczenia ruchem wskazuja jednak, ze jednym z fundamentow na ktérych w ngjblizsze)
przysztosci, ale i w dalszg perspektywie mozna budowa¢ konkurencyjnos¢ transportu
zbiorowego jest system tramwajowy. Cieszy Si¢ on niestabnaca popularnoscia wsréd
pasazeréw i wszystko wskazuje na to, ze 140 lat po uruchomieniu pierwszego tramwaju
konnego (1866 r.) i blisko 100 lat po uruchomieniu tramwajéw elektrycznych (1908 r.)
tramwaje warszawskie beda w nagblizszych latach przezywaé renesans, odgrywajac
kluczowa role w zapewnieniu sprawnosci systemu transportowego Warszawy.
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Fot. 1. Pierwszy tranwaj elektryczny
w Warszawie. Rok produkcji 1906-09,
1912 przez Semens Schuckert,
Zakfady Man w Norymberdze i
Falkenried w Hamburgu. Posiada/
dwie klasy pasazerskiei roawija/
predkosé do 25 kmvh. Wycowany z
eksploatacji pod koniec lat
piecdziesigtych ubiegfego wieku

Fot. 2. Tramwaj typu 105N2K/2000,
produkcji Alstom Konstal w
Chorzowie. Wagony tego typu
przyjeto potocznie nazywaé

» delfinami” ze wzgledu na
zastosowanie opfywowych tylnich i
przednich scian wykonanych z
kompozytéw polimerowych.

(¢rodio: wwww.tramwaj e-

Fot. 3. Niskopodfogowy,
wieloczionowy tramwaj PESA,
zakupiony przez Tramwaje
Warszawskie] w ramach projektu
modernizacji trasy tramwajowej w Al.
Jerozolimskich. Dostawy blisko 32m
wagonow o pojemnosci 211
pasazer 6w bedg realizowane w
drugig] pofowie 2007r.(Zrodfo:

(¢rodio: wwww.tramwaj e-
war szawskie.pol.pl)

war szawskie.pol.pl) WWW.tramwaj e-ar szawskie.pol .pl)

Silnei dabe strony

O sle tramwajéw warszawskich decyduje dobrze rozwinieta infrastruktura (279,8 kmtp
torowisk, w tym prawie 80% wydzielonych z jezdni ze srednia odlegtoscia migdzy
przystankami ok. 455m), dzieki ktérgf mozliwa jest obstuga pasazerow w wielu
podstawowych korytarzach transportowych miasta. Ustalony od lat zasadniczy ksztait
systemu tramwajowego, stworzony z mysla zapewnienia powiazan pomigdzy dzielnicami
mieszkaniowymi potozonymi na obrzezach i migjscami pracy i nauki ulokowanymi w
centrum miasta, wytrzymat probe czasu i obecnie przektada si¢ na wysoki udziat tego
srodka transportu w przewozach zbiorowych w Warszawie. Zgodnie z cytowanymi juz
wynikami WBR 2005, w godzinach ruch szczytowego z tramwajow korzysta blisko 47 tys.
pasazeréw (wyniki badaniach na trasach wjazdowych i wyjazdowych do centrum miasta),
CO 0znacza, ze tramwaje obstuguja ok. 25% podrézy odbywanych transportem zbiorowym.

Stabe strony tramwajow warszawskich wynikaja gtéwnie z wieloletnich zaniedban
decyzyjnych, sieggacych jeszcze lat 90-tych. Utrzymanie sing pozycji na rynku
przewozowym wymaga zmiany dotychczasowego wizerunku komunikacji tramwajowsy,
kojarzace sig¢ z wyeksploatowanym i niskig jakosci taborem, hatasliwymi torowiskami i
stabym wyposazeniem przystankdéw. Oznacza to pilna koniecznos¢ podjecia wysitku
modernizacyjnego i przystosowania tras komunikacyjnych i taboru do wspéiczesnych
wymagan i oczekiwan ze strony pasazerow. Istotne jest takze kontynuowanie rozwoju sieci
tramwajowe w celu nadazania za dynamicznym rozwojem miasta.

Oplacalna modernizacja

Dotychczasowe analizy wykazaly wysoka optacalnos¢ modernizacji komunikacji
tramwajowe] w Warszawie, w tym takze mozliwos¢ dalszego wzrostu liczby przewozonych
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pasazer6w. Jesienia 2001 r. na zaméwienie m.st. Warszawy powstat program dziatan®, w
ramach ktorego wytypowano do modernizacji 4 podstawowe korytarze tramwajowe, tj.:

korytarz Al. Jerozolimskich (od petli Banacha do petli Goctawek),

korytarz Al. Jana Pawta Il od petli Piaski do petli Kielecka z odgal¢zieniem do petli
Potocka,

korytarz Al. Solidarnosci (od petli Cm. Wolski do Dw. Wilenskiego),
korytarz ulic: Towarowa— Okopowa (od Ronda Starzynskiego do Pl. Zawiszy).

Jako podstawe programu przyjeto podniesienie atrakcyjnosci komunikacji tramwajowe i
zwigkszenie jg konkurencyjnosci w stosunku do komunikacji indywidualngj. Zatozono, ze
wprowadzane zmiany beda przede wszystkim oznaczac:

umozliwienie jak najszybszego przejazdu tramwaju na odcinkach peryferyjnych i
dojazdowych do centrum z zachowaniem tradycyjnego charakteru komunikagji
tramwajowe] w centrum miasta, czyli tam gdzie ograniczenia predkosci wynikaja z
wigkszej gestosci przystankéw i duzej wymiany pasazerow;

ograniczenie zakresu inwestycji infrastrukturalnych takich jak np. budowa tuneli,
wiaduktow, itp. narzecz nowoczesnego sterowania ruchem tramwajowym.

W rezultacie podstawowymi elementami koncepcji modernizacji komunikacji tramwajowej
w Warszawie staly si¢:

skrocenie czasu podrézowania i zapewnienie bezpieczenstwa ruchu tramwaow
poprzez zapewnienie dla tramwaju priorytetu w ruchu metodami organizacji ruchu,

zwigckszenie niezawodnosci podrézowania (wprowadzenie nowoczesnych technologii
budowy torowisk, poprawienie systemu zasilania, nowoczesny tabor),

zwickszenie bezpieczenstwa osobistego pasazerow  (jednoprzestrzenne wagony
tramwajowe, bariery ochronne wzdfuz platform przystankowych, podglqed za pomocq
kamer telewizyjnych na wybranych przystankach),

zwickszenie komfortu jazdy i wymiany pasazeréw na przystankach (nowoczesny tabor,
modernizacja torowisk, powiekszenie i podwyzszenie platform przystankowych, lepsze
wiaty),

poprawienie systemu informacji dla pasazeréw w pojezdzie i na przystanku (takze
poprzez wprowadzenie dynamiczngj informacji pasazerskig z informacjami 0 czasie
oczekiwania na nastepny tramwaj, o awariach, odwofanych kursach, itp.),

utatwienie dostepu do tramwagow osobom starszym i niepetnosprawvnym (tabor
niskopod/ogowy, podwyzszone platformy przystankowe i odpowiednie wyposazenie
przystankéw, lepsza organizacja dojs¢ do przystanku, itp.),

zmnigjszenie niekorzystnych oddziatywan na otoczenie trasy i na pasazerow w postaci
hatasu i wibracji zwiazanych ze wzrostem predkosci i czestotliwosci przejazdow.

Udokumentowane korzysci wynikajace z podjgcia modernizacji komunikacji tramwajows i
przygotowany program dziatan bardzo szybko doprowadzit do podjecia konkretnych
decyzji. W roku 2004 na zamowienie spétki Tramwaje Warszawskie opracowano studium
wykonalnosci modernizacji trasy tramwajowel w Al. Jerozolimskich, ktore stalo si¢

1 Sudium przygotowawcze do modernizacji uk/adu tras tramwajowych w Warszawi” . ZDG TOR, listopad
2001.
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podstawa ztozenia wniosku o dofinansowanie ze srodkéw Unii Europejskig (ZPORR).
Rozstrzygnigcie przerosto oczekiwania Wysoka jakos¢ przygotowaneg) dokumentacii i
bardzo dobre uzasadnienie proponowanych dziatan, doprowadzito do uzyskania
dofinansowania projektu w wysokosci nieco ponad 24 min Euro. Jeszcze wigksze wrazenie
przyniosto poréwnanie projektu z innymi zgtaszanymi projektami. W ocenie merytoryczno-
techniczngy wnioskéw uzyskat on bowiem niezwykle wysokie oceny ekspertow — 98.3%
punktéw na 100% mozliwych.

Obecnie trwa modernizacja tej trasy w ramach ktérej przewiduje sig m.in. remont ok. 4,3km
torowiska i 8,5 km sieci trakcyjngj, unowoczesnienie 3 podstacji trakcyjnych, przebudowg
50 przystankéw i wyposazenie 26 z nich w system dynamiczneg informacji pasazerskiej,
wprowadzenie uprzywilgjowania tramwajow w ruchu ulicznym i zakup 15 nowych,
niskopodtogowych tramwajéw.

Powodzenie pierwszego projektu modernizacji trasy tramwajowel w Warszawie stworzyto
przyjazny klimat dla podgimowania dalszych dziatan w tym kierunku. W marcu b.r.
zakonczono projekt modernizacji kolegnego korytarza tramwaowego, tym razem w Al.
Jana Pawta 11, aw toku sa przygotowania do opracowania dokumentacji modernizacji trasy
tramwajowe] w Al. Solidarnosci. W przypadku obu projektow spbtka Tramwaje
Warszawskie bedzie czyni¢ starania o uzyskanie wsparcia ze srodkéw UE w zblizajacym sie
okresie finansowania 2007-2013.

Rozw¢j tez jest wazny

Zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym miasta i rozwoj nowych dzielnic
mieszkaniowych uzasadnigja myslenie o budowie nowych tras tramwajowych. Okazuje S,
ze i w tym wzgledzie Warszawa ma w ostatnich latach bardzo dobre doswiadczenia jesli
chodzi o umigjetnos¢ pozyskiwania srodkow z Unii Europejskig. Spoétka Tramwaje
Warszawskie jako pierwszy beneficjent w Polsce uzyskata dofinansowanie dla projektu
budowy trasy tramwajowe na odcinku petla Nowe Bemowo — petla Piaski. Projekt ten
zostat zgtoszony do finansowania w roku 2004 w ramach programu ZPORR i uzyskat
dofinansowanie w wysokosci 15,272 min zt, co stanowito ok. 50% tzw. kosztow
kwalifikowanych, do rozliczania ze srodkéw UE (catkowity koszt inwestycji wynidst brutto
40,050 min z). Co wigcegj réwnie korzystnie przedstawiala si¢ realizacja tego projektu.
Nowa trasa tramwajowa, z ciekawymi rozwiazaniami technicznymi w zakresie torowiska
tramwajowego (wypetnienie trawa) i sterowania ruchem, powstata w rekordowo szybkim
czasie —w niecate 10 miesiecy - | zostata oddana do uzytku w grudniu 2005 roku.

Sukces finansowy, organizacyjny i techniczny warszawskiego operatora komunikacji
tramwajowe upowaznia go do myslenia o  kolginych projektach. Praktycznie gotowe do
realizacji sa kolgjne trzy projekty inwestycyjne:

- potaczenia centrum miasta z Wilanowem (Trasa Banacha — Wilanow),

- pofaczenia Tarchomina i Winnicy poprzez Most Pétnocny z weztem komunikacyjnym
Mtociny (z koncowa stacja | linii metra) i z Zeraniem oraz

- potlaczenia centrum miasta z Bemowem (Trasa tramwajowa Bemowo - Kasprzaka).

Co wiecg w b.r. przewiduje sie¢ przygotowanie co ngmnigj dwoch dalszych projektow
budowy tras tramwajowych:

- do Warszawskiego Parku Technologicznego i
- od Pl. Wilsonado ul. Sw. Wincentego (wzdtuz ul. Krasinskiego-Budowlana).
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Warto kibicowa¢

Tak nakreslony program inwestycyjny oznacza, ze w perspektywie kilku lat istnige szansa
na zmodernizowanie ok. 18 km tras tramwajowych i wybudowanie ok. 38 km nowych. Co
wigceg przewiduje si¢ takze wymiang na nowoczesne ok. 200 pociagow tramwajowych.
Sukces w tym wzgledzie zalezy niewatpliwie od umigjetnosci pozyskania srodkéw UE i
wymaga jak ngjlepszego przygotowania projektéw przez spétke Tramwaje Warszawskie.
Doswiadczenia zebrane w mijgjacym okresie finansowania (2004-2006) powinny jednak
procentowat, a to moze oznaczat, ze wykorzystana zostanie by¢ moze w najblizszych
latach jedyna szansa rozwojowa jaka rysuje si¢ przed komunikacja tramwagowa w
Warszawie.

Naezy podkresli¢, ze program modernizacji i rozwoju tras tramwaowych nastepuje w
wyniku decyzji podgmowanych na podstawie przeprowadzonych analiz wykonalnosci
planowanych inwestycji. Kolgnos¢ redlizacji oraz zakres inwestycji wynika z
przeprowadzonych w sposob obiektywny analiz kosztéw i korzysci spotecznych.

| wreszcie na zakonczenie — niezwykle waznym imperatywem mobilizujacym do dziatania
jest przychylnos¢ opinii wyrazaneg przez mieszkancow Warszawy, oczekujacych poprawy
jakosci komunikacji tramwajowej i jgj rozwoju. Na przyktad w ramach ankietowego badania
ocen i preferencji (WBR 2005), wsrdd wielu waznych do wykonania zadan miasta za jedne
z napilnigszych uznawane sa te zwiazane z modernizacja i rozwojem komunikagji
zbiorowej. 33% gtosdw oddano na modernizowanie tras tramwajowych, a az 41,4% na
rozbudowg systemu tramwajowego 0 nowe trasy.

Wyniki tych badan powinny by¢ traktowane jako wyrazny sygnatl poparcia dla
podegjmowanych dziatan, ktére stwarzaja nadzieje na zapisanie w nowym stuleciu, nowego
rozdziatu o komunikacji tramwajowej w Warszawie.
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Rys. 1. Plan rozwoju komunikacji tramwajowej w Warszawie do roku 2013.
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