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RozwOJ SYSTEMU METRA W WARSZAWIE Z WYKORZYSTANIEM TUNELU
KOLEJOWEJ LINII SREDNICOWEJ

(PuBLIKACJA: RYNEK KOLEJOWY 2/2003)

WSTEP

Wzrost liczby samochodéw osobowych w aglomeracji warszawskiej oraz przeksztalcenia
przestrzenne (m.in. rozwdj mieszkalnictwa poza srodmiesciem i w miejscowosciach wokot
Warszawy oraz szybki rozwd¢j peryferyjnych centrow handlowo-ustugowych) powoduja
szybki wzrost liczby podrézy samochodem. Przy wolno rozwijanym ukiadzie drogowym
powoduje to:

- wzrog zattoczenia obejmujacego coraz wigksze obszary miasta i trwajacego coraz diuze,
atym samym wydtuzenie czasu podrézy samochodem,

- obnizenie sprawnosci naziemne] komunikacji zbiorowej, zwilaszcza autobusowe
korzystajacej z tych samych pasow ruchu co reszta pojazdow,

- negatywne oddziatywanie na srodowisko (emisje zanieczyszczen, hatas, wibracje, itp.).

W 1995 w Warszawie sformutowano ogolna polityke transportowa (Uchwa/a Rady Miasta
Sofecznego Warszawy Nr XXVI/193/95 z dnia 27 listopada 1995r), w ktérej przyjeto jako
podstawe, strategie zrownowazonego rozwoju, ktéra jak wiadomo polega na poszukiwaniu
kompromisu migdzy celami spotecznymi, ekonomicznymi i ochrony srodowiska. Strategia ta
wzorowana na doswiadczeniach krajéow Unii Europejskiej, Europejskiej Konferencji
Ministréw Transportu (ECMT) i OECD, zaktada, ze niebezpieczenstw zwiazanych ze
wzrostem motoryzacji mozna unikna¢ stosujac takie zasady, jak:

ograniczenie roli samochodu w miescie i nadanie priorytetu transportowi zbiorowemu
oraz ruchowi pieszemu i rowerowemu; dotyczy to zwlaszcza srodmiescia,

nacisk na rehabilitacje i bardziej efektywne wykorzystanie istniejacej infrastruktury oraz
urzadzen i ich modernizacjg; dotyczy to zwiaszcza tramwaju, a w odniesieniu do obszaru
metropolitarnego kolei podmigjskieg,

priorytet w ruchu dla transportu zbiorowego,

stosowanie instrumentow fiskalnych: w pierwszej fazie optat za parkowanie i korzystanie
z pasa drogowego, w dalszej przysziosci optat za korzystanie z drég w najbardziej
zattoczonych rejonach miasta.

W latach 1997-1999 w Warszawie wykonano opracowania studialne dotyczace systemu
transportowego  (m.in. , Sudium  uwarunkowari i kierunkbw  zagospodarowania
przestrzennego M.&. Warszawy”, , Analizy funkcjonalno-ruchowe wariantéw systemu
transportowego Warszawy ze szczegdlnym uwzglednieniem komunikacji szynowej.” ) Jednym
z najwaznigjszych wnioskdw wynikajacych z tych studidw byto potwierdzenie stusznosci
koncepcji modernizacji i rozwoju systemu transportu zbiorowego w tym migdzy innymi
poprzez lepsze wykorzystanie kolei podmiejskiej, poczynajac od rewitalizacji wybranej(ych)
linii.
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METRO W TUNELU LINII SREDNICOWEJ

Analiza obecnych obciazen komunikacji zbiorowej w Warszawie (np. tramwaju w Al.
Jerozolimskich) oraz wyniki dotychczas wykonywanych prognoz przewozéw pasazerskich
(tramwaj, metro, kolej) wskazuja na pilna koniecznos¢, sprawnego szybkiego i cechujacego
si¢ duza przepustowoscia, szynowego srodka transportu zbiorowego uruchomienia wzdtuz osi

transportowej wschdd-zachod. Wiadze miasta od lat planuja realizacje 11 i 111 linii metra. Ich
przebieg i sposdb realizacji byt wielokrotnie analizowany, w tym m.in. w opracowaniu
»Studium techniczne 11 i Il linii metra warszawskiego”. Whnioski z tego opracowania

postuzyty do ustalenia przebiegu;

- Il linii metra: z Bemowa wzdtuz ciagu Kasprzaka-Swigtokrzyska przez Dworzec
Wilenski na Brodno (19 stagji) i

- I linii metra: z centrum Pragi na Goctaw (7 stacji).

We wszystkich dotychczas analizowanych wariantach rozwoju systemu metra zaktadano
koniecznos¢ budowy nowych linii od podstaw, w tym przy zatozeniu drazenia tunelu,
szczegOlnie kosztownego na odcinkach srodmiejskich (np. na Il linii, odcinek Rondo
Daszynskiego-Dw. Wilenski). W rezultacie biorac pod uwage wysokie koszty budowy (w
tunelu srednio 230 min z/km i odkrywkowo — 120min zt) oraz ograniczone srodki finansowe
bedace w dyspozycji Warszawy szanse powodzenia realizacji tych koncepcji nalezy uznat za
niewielkie.

Rozwazana obecnie mozliwos¢ budowy 11 linii metra w oparciu o koncepcje partnerstwa
publiczno-prywatnego nalezy uznaé¢ takze za bardzo dyskusyjna. Spodziewane wysokie
koszty budowy tunelu i zakupu taboru beda bowiem skutkowa¢ bardzo wysokimi ratami
Sptat zaciagnigtych pozyczek. Na diugie lata bedzie to ostabiac zdolnos¢ Miasta do
finansowania innych zadan w zakresie transportu zbiorowego (modernizacji tramwaju,
wymiany taboru autobusowego i kolejowego, rewitalizacji kolel, itp.)

Stad tez stuszne wydaje sie poszukiwanie alternatywnych rozwiazan, ktére umozliwiatyby
(nie wykluczajac w dalszej przysziosci realizacji 11 linii metra pod ul. Swigtokrzyska)
uruchomienie linii metra na kierunku wschéd-zachdd w stosunkowo krétkim czasie (np. 3 lat)
przy znaczacym ograniczeniu srodkow inwestycyjnych wydawanych na ten cel. Rozwiazanie
takie jest mozliwe dzigki adaptacji do tego celu kolejowego tunelu srednicowego (pod Al.
Jerozolimskimi) wykorzystywanego obecnie przez pociagi aglomeracyjne. Rozwiazanie to
obejmuje:

- wprowadzenie do tunelu $rednicowego pociagbw metra, kursujacych wahadtowo

pomigdzy stacjami Wschodnia i Zachodnia,

- wycofanie z tunelu srednicowego pociagdw podmiejskich,

- skoordynowanie ruchu pociagdw metra z ruchem pociagéw aglomeracyjnych z Otwocka,
Grodziska, Minska Mazwieckiego, Sochaczewa i Piaseczna — przesiadka pasazerow z
pociagbw aglomeracyjnych do metra na dwoch stacjach krancowych: Wschodnia i
Zachodnia

CHARAKTERYSTYKA KONCEPCJI

W proponowane] koncepcji metra w tunelu srednicowym zaktada si¢ mozliwos¢ etapowego
dochodzenia do rozwiazania docelowego. Przyjmujac jako warunki podstawowe koniecznosé
jak najszybszego uruchomienia nowej linii metra, ae przy mozliwie ograniczonym
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zaangazowaniu srodkéw finansowych proponuje si¢ w_pierwszej kolejnosci (np. w terminie
do 3 lat):
- uruchomi¢ metro w tunelu srednicowym z wykorzystaniem dotychczasowych 6 stacji:

ZACHODNIA, OCHOTA, SRODMIESCIE, POWISLE, STADION i WSCHODNIA
(dtugosc¢ odcinka 9 km, srednia odlegtos¢ migdzy stacjami 1800m);

- pozostawi¢ dotychczasowy sposdb zasilania energetycznego i sposob zabezpieczenia
ruchu pociagow;

- zakupi¢ nowoczesny tabor o wysokim komforcie i niezawodnosci (6-8 jednostek);

- zapewni¢ czestotliwos¢é kursowania pociagbw metra co 5 minut, przy tacznym czasie
jazdy ok. 12 minut;

- wprowadzi¢ nowoczesny system dynamicznego informowania pasazeréw o0 ruchu
poziagow;

- wybudowa¢ podziemny facznik pomigdzy stacja METRO CENTRUM (na pierwszej linii
metra) a sacja SRODMIESCIE;

- calkowicie przebudowaé i unowoczesni¢ stacje: OCHOTA, SRODMIESCIE, POWISLE,
STADION oraz fragmenty stacji WSCHODNIA | ZACHODNIA (wg standardu | linii
metra);

- zweryfikowaé¢ organizacje naziemnej komunikacji  zbiorowe  (gtownie linii
autobusowych) w celu utatwienia dostepu pasazerom do stacji metra;

- zorganizowat system ,,Parkuj i Jedz” przy dworcach WSCHODNIM i ZACHODNIM.

Dopiero w dalszej kolgjnosci (np. w okresie kolejnych 3 lat), przy funkcjonujacej linii metra
doprowadzi¢ do:

- uruchomienia dodatkowych stacji metra: NIEMCEWICZA, CENTRALNY, BRACKA i
TARGOWA,;

- unowoczesni¢ sposdb zabezpieczenia ruchu pociagow;
- zwiekszy¢ czestotliwosé¢ kursowania pociagdéw metrado 3-4 minut,

Bardzo waznym elementem proponowanej koncepcji jest koordynowanie wahadtowego ruchu
pociagbw metra w tunelu srednicowym z ruchem pociagdw aglomeracyjnych. Istotne jest
bowiem zaréwno usprawnienie warunkdéw podrozy wewnatrz miasta jak tez warunkéw
podrézy dojazdowych.

W chwili obecngj czestotliwos¢ kursowania sktaddéw pasazerskich obstugujacych przewozy
zwiazane z obstuga aglomeracji warszawskiej jest bardzo niska i w okresie ostatnich lat
zjawisko ograniczania liczby pociagbw wyraznie si¢ nasilito. Praktycznie kazdy rozktad jazdy
przynosi pogorszenie oferty przewozowej. Oferta przewozowa na dos¢ dobrym poziomie
dotyczy wybranych linii i wytacznie godzin ruchu szczytowego (czestotliwosci 10-30 min).
W godzinach pozaszczytowych oferta przewozowa ulega drastycznemu pogorszeniu, a
czestotliwos¢ kursowania pociagéw spada nawet do 60 minut. Oferta na takim poziomie jest
nie do przyjecia dla pasazerow.

Koncepcja uruchomienia linii metra w tunelu srednicowym powinna wymusi¢ zmiang
gposobu funkcjonowania kolel aglomeracyjnel. W tym wzgledzie podstawowe zalozenia
proponowanej koncepcji to:
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- konczenie biegu pociagdw aglomeracyjnych na dwoch stacjach weztowych Warszawa
Wschodniai Warszawa Zachodnia,

- 2zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociagbw w godzinach szczytowych wraz z
wprowadzeniem taktu co 10 minut,

- zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociagdw w godzinach miedzyszczytowych wraz
z wprowadzeniem taktu co 20 minut.

Zmiany w funkcjonowaniu kolei aglomeracyjnej musza nastepowat réwnoczesnie z
uruchomieniem linii metra w tunelu srednicowym, stad w pierwszej kolejnosci, rownoczesnie
Z uruchomieniem metra, niezbedne bedzie:

- ograniczenie ditugosci linii kolejowych na odcinkach: Otwock-Wschodnia, Minsk-
Mazowiecki-Wschodnia, Grodzisk-Zachodnia, Sochaczew-Zachodnia, Piaseczno-
Zachodnia

- 2zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociagbw na liniach: Otwock-Wschodnia i
Grodzisk-Zachodnia

W drugigj kolejnosci niezbedne bedzie:

- na liniach Otwock-Wschodnia i Grodzisk-Zachodnia wprowadzenie nowoczesnego,
komfortowego taboru kolejowego o zréznicowanej pojemnosci,

- 2zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociagbw na liniach: Minsk-Mazowiecki-
Wschodnia, Sochaczew-Zachodnia, Piaseczno-Zachodnia

[11 LINIAMETRA

Proponowane rozwiazanie nie wyklucza dalszego rozwoju metra w prawobrzezngj czesci
Warszawy. Uruchomienie metra w tunelu srednicowym pozwala bowiem na utrzymanie
koncepcji metra taczacego Brédno z Goctawiem, przy czym za zasadne nalezatoby uznaé
przesuni¢cie stacji przesiadkowej pomigdzy 11 i 111 linia metraz PRAGI CENTRUM na stacje
WARSZAWA WSCHODNIA. Schemat uktadu trzech linii metra przedstawiono narys. 1.

PROGNOZY PRZEWOZOW

Przeprowadzone oszacowania potokow pasazerskich na proponowanym odcinku nowej linii
metra wskazuja, ze proponowane rozwiazanie bedzie atrakcyjne z punktu widzenia liczby
przewozonych pasazerow. Na rys. 2 przedstawiono wyniki symulacji komputerowa potoku
pasazerskiego prognozowanego na rok 2015. Na najbardziej obciazonych odcinkach w
centrum Warszawy przewidywany przewozy pasazerskie beda Sie utrzymywac na poziomie
20 tys. pasazerow/godzine szczytu porannego. Na rys. 3 przedstawiono prognoz przewozow
dla wariantu zakladajacego powstanie w Warszawie trzech linii metra. Znaczny wzrost
przewozow pasazeréw na odcinku metra w tunelu srednicowym (ok. 30 tys. pasazeréw na
godzing) wskazuje na bardzo dobre powiazania funkcjonalne proponowanego systemu.

KOSZTY METRA W TUNELU SREDNICOWYM

Jak wspomniano jedna z podstawowych zalet proponowanego rozwiazania bedzie znaczne
ograniczenie kosztéw uruchomienia metra w tunelu srednicowym w poréwnaniu do kosztéw
budowy catkowicie nowej linii. Koszty inwestycyjne mozna podzieli¢ na dwa etapy:

1. koszty niezbedne do poniesienia dla uruchomienia nowej linii metra,
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2. koszty dodatkowe zwiazane z podniesieniem atrakcyjnosci nowej linii metra.

W pierwszym przypadku faczne koszty proponowane inwestycji mozna Szacowat na
poziomie 464 min zt (w tym przede wszystkim z:

gruntowna przebudowa stacji OCHOTA, SRODMIESCIE, POWISLE i STADION
(szacowany koszt ok. 180 min z1),

przystosowanie stacji WSCHODNIA i ZACHODNIA (szacowany koszt ok. 60 min zt),

budowa tacznika pomiedzy stacja METRO CENTRUM a stacja SRODMIESCIE
(szacunkowy koszt ok. 60 min zt)

budowa dwéch parkingdw w systemie ,,Parkuj i jedz” — (szacowany koszt 4 min z1),
zakup nowoczesnego taboru (max. 8 sztuk — szacowany koszt 160 min zi).
instalacja systemu informowania pasazera (szacowany koszt 6 min zt)

Pelna realizacja proponowanej koncepcji (dobudowa czterech stacji i zwigkszenie
czestotliwosci kursowania pociagéw) oznaczataby koniecznos¢ poniesienia dodatkowych
kosztéw inwestycyjnych na poziomie 510 min zt, w tym:

budowa dwaoch stacji podziemnych (BRACKA i CENTRUM) — szacowany koszt ok. 380
min zi,

budowa dwaoch stacji naziemnych (NIEMCEWICZA i TARGOWA) — szacowany koszt
ok. 90 min z,

zakup dodatkowego taboru (ok. 2 sztuki — szacowany koszt 40 min z1).

Porownujac wyniki dokonanych oszacowan kosztow uruchomienia metra w tunelu
srednicowym z kosztami nowego tunelu metra (z wytaczeniem kosztéw taboru) mozna
stwierdzi¢, ze sredni koszt inwestycji infrastrukturalnych (ok. 87 min zt/km) niezbe¢dnych
przy adaptacji tunelu srednicowego jest blisko 3- krotnie nizszy niz w przypadku realizacji
nowego tunelu i nowych stacji. W przypadku 9 kilometrowego odcinka linii metra gra toczy
Sie zatem 0 zapszczedzenie ok. 1,3 mid z1 !

PODSUMOWANIE

Przy rosnacych oczekiwaniach pasazeréw komunikacji miejskiej (w zakresie komfortu,
czestotliwosci i bezpieczenstwa) kolej podmiejska traci pasazeréw na rzecz samochodu. W
interesie Warszawy i miast otaczajacych jest by te tendencje odwrdci¢. Jednak przy obecnym
niskim standardzie przewozéw wzdtuz linii $rednicowej, znaczaca poprawva wymaga
naktadow inwestycyjnych i zakupu taboru. Przyjecie koncepcji rozwoju metra w oparciu o
linig $rednicowa rozwiaze ten problem.

Wykorzystanie torow podmiejskigj linii kolejowej oraz tunelu linii srednicowe] umozliwi
stosunkowo szybkie uruchomienie linii metra bez koniecznosci wykupu terenu, zmian w
planach zagospodarowania itp. Umozliwi takze ograniczenie dziatan inwestycyjnych
zwiazanych z drazeniem tunelu i wykonywaniem przeprawy przez Wistg. W rezultacie
doprowadzi to do znaczacego ograniczenia srodkéw finansowych niezbednych na inwestycje.
Przeprowadzone wstepne oszacowania niezbednych naktadéw finansowych wskazuja, ze
nawet w wariancie dobudowy dodatkowych 4 stacji metra koszty infrastrukturalne beda
blisko 3-krotnie nizsze w stosunku do realizacji tunelu od podstaw. Moze to oznaczac
0szczegdnosci w budzecie miasta na poziomie 1,3 mid zt.
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Wazna zaleta proponowanego rozwiazania to takze:

znaczaca poprawa warunkéw podrézowania pasazeréw wzdtuz korytarza wschod-zachdd,
poprawa bedzie dotyczy¢ catego ciagu i takich aspektow jak: wieksza czestotliwosc i takt,
wyzszy komfort podrézy (nowy tabor) oraz komfort oczekiwania (zmodernizowane
stacje),

zwiekszenie atrakcyjnosci terendw usytuowanych bezposrednio w sasiedztwie linii
srednicowej | stacji przesztego metra;  bedzie to przynosi¢ korzysci finansowe
(odzyskanie zainwestowanych pienigdzy) oraz urbanistyczne (poprawa jakosci przestrzeni
miejskiej),

istotnie mnigjsze utrudnienia komunikacyjnych w trakcie adaptacji linii kolejowej w
poréwnaniu do utrudnien zwiazanych z drazeniem nowego tunelu i budowa nowych
stacji,

pozostawienie mozliwosci  wykorzystania tunelu $Srednicowego przez pociagi
dalekobiezne w wystapienia awarii,

zapewnienie mozliwosci kontynuowania rozwoju metra w prawobrzeznej Warszawie: z
Dworca Wschodniego na Grochow i z Dworca Wschodniego przez Dworzec Wilenski na
Brodno.

Powodzenie proponowanej koncepcji przystosowania tunelu srednicowego dla uruchomienia
nowej linii metra jest uzaleznione jednak od spetnienia minimum nastepujacych 5-ciu
wymagan:

1.

gOA W N

zapewnieniawysokiegj czestotliwosé kursowania pociagobw metra
gruntownej zmiany wizerunku stacji.

budowy tacznika podziemnego metro Centrum-Srodmiescie.
wprowadzenia nowoczesnego i komfortowego taboru.
zagospodarowania terendw przy stacjach metra.
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