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K OMUNIKACJA TRAMWAJOWA W WARSZAWIE —
DZIEN DZISIEJSZY | PLANY NA PRZYSZLOSC

275 km toréw tramwajowych, blisko 480 km linii tramwajowych, ponad 350 pociagdw w
ruchu w godzinie szczytu i 50 min wozokilometréw wykonywanych w skali roku to tylko
niektore liczby obrazujace rozmiar najwickszego w Polsce, warszawskiego systemu
komunikacji tramwajowej. Systemu, ktory odgrywa bardzo wazna role w komunikacji
zbiorowej stolicy, poniewaz w mniejszym stopniu niz inne naziemne §rodki transportu
zbiorowego, odczuwa skutki zattoczenia ulic. Zyskuje przez to coraz wigksza rzesze
zwolennikéw wsrod mieszkancow miasta. Fakt ten potwierdza notowany staty wzrost udziatu
komunikacji tramwajowej w przewozach'. Dzieje si¢ tak pomimo niewielu dziatan jakie w
ostatnim czasie podjeto w Warszawie w celu poprawienia stosunkowo niskiego komfortu
podrozowania tramwajem.

8 lat temu kiedy byty formutowane zapisy polityki transportowej Warszawy, zwracano uwage
na konieczno$¢ szczegblng troski o wiasciwe wykorzystanie istnigjacego systemu
tramwajowego i jego rozwdj. Ten kierunek dziatan w zakresie transportu zbiorowego
potwierdzaty takze kolejne opracowania poswigcone systemowi transportowemu Warszawy,
a takze liczne opinie specjalistow. Niestety w slad za pracami studialnymi nie poszty
dziatania. Uwaga wiladz miasta, pomimo deklarowanego poparcia dla tramwaju, byta
odwroconaw inng strone, a srodki finansowe, i to dos¢ znaczne, przeznaczano nainne cele.

Stad bardzo wazne jest by nie zmarnowaé wyraznego zainteresowania mieszkancow
Warszawy komunikacja tramwajowa. W diluzszej perspektywie, skuteczna rywalizacja
tramwaju z komunikacja indywidualna wymaga podjgcia dziatan modernizacyjnych,
dostosowujacych oferte przewozowa do wspoiczesnych wymagan. Wymagania te dotycza
gtownie:

wprowadzania nowoczesnego taboru niskopodtogowego, przyciagajacego pasazerow
komfortem podrézowania, estetyka i niezawodnoscia,

usprawniania organizacji i sterowania ruchem tramwajow oraz

poprawiania jakosci infrastruktury, w tym w szczeg6lnosci standardu przystankéw,
torowiska i systemu zasilania.

Dziatania te, w mozliwie duzym stopniu powinny by¢ zgodne z ogélnymi tendencjami
obserwowanymi w miastach krajow Unii Europejskiej oraz w miastach innych rozwinigtych
krajow OECD, gdzie tramwaj przezywa renesans, a wysoki standard podrozowania
powoduje, ze komunikacja tramwajowa kojarzy si¢ z ngjnowoczesniejszymi rozwiazaniami.

Skala potrzeb i wyzwan zwiazanych z unowoczesnieniem systemu tramwajowego w
Warszawie jest bardzo duza. Rozwiazanie probleméw bedzie wymagaé poniesienia naktadow
finansowych na zakup nowoczesnego taboru, remonty nawierzchni oraz modernizacj¢

! Wedlug Warszawskich Badan Ruchu (WBR), udziat podrézy tramwajem w przewozach komunikagji
zbiorowej wzrést z 23% w roku 1993 do 23,8% w roku 1998. Uwzglednigjac podréze taczone (np.
tramwaj+autobus) liczba podrézy z wykorzystaniem tramwaju siega blisko 40%.
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zasilania. Koszty te jednak mozna znaczaco ogranicza¢, a wiele pozytywnych zmian mozna
dokona¢ stosujac wytacznie dziatania organizacyjne.

Infrastruktura systemu
Trzy gtdwne atuty systemu tramwajowego w Warszawie to:

znaczna dtugos¢ sieci torowej, obejmujace) 275 km toru pojedynczego, w tym 242 km
torow eksploatowanych w ruchu pasazerskim.

dobry, rozbudowany uklad przestrzenny tras tramwajowych pozwalajacy na obstuge
gtéwnych kierunkow przewozdéw.

bardzo wysoki udziat torowisk wydzielonych z jezdni (89% sieci) dajacy olbrzymia
przewage nad innymi, naziemnymi, systemami transportu w Warszawie.

Zdecydowana wiekszos¢ torowisk, zaréwno wydzielonych jak i wspélnych z jezdnia, posiada
konstrukcje oparta na podbudowie podsypkowej. W tym drugim przypadku z uwagi na
podatnos¢ konstrukcji opartej na podbudowie z ttucznia kamiennego na deformacje, wspolne
wykorzystywanie torowisk przez tabor tramwagowy i ruch samochodowy wywotuje
koniecznos$¢ dokonywania czestych napraw.

Stan techniczny torowisk jest zroznicowany. Zbyt mate srodki finansowe przekazywane na
modernizowanie i utrzymywanie systemu tramwajowego spowodowaly zalegtosci w
utrzymaniu catej sieci. Z drugig] jednak strony na kluczowych odcinkach remonty sa
prowadzone, aw trakcie opracowywanych w roku 2001 programéw modernizacji wybranych
tras tramwajowych? stwierdzono, ze stan infrastruktury chociaz budzi liczne zastrzezenia to
nie warunkuje podjecia dziatan zmierzajacych do podniesienia jakosci $wiadczonych ustug.
Przyktadem moga by¢ takie odcinki tras jak Rondo Wiatraczna-Most Poniatowskiego-
Banacha, czy tez Potocka-Al. Jana Pawta | 1-Rakowiecka na ktorych dla ponad 50% odcinkow
czas eksploatacji torowiska od ostatniej naprawy gtownej nie przekracza 5 lat, a dla 70%
odcinkow, czas eksploatacji jest nie diuzszy niz 10 lat.

System zasilania trakcyjnego bazuje na 40 podstacjach o réznym stopniu wyposazenia oraz
na sieci trakcyjnel o diugosci odpowiadajacej diugosci torow. Obecnie realizowany jest
program dostosowywania urzadzen elektroenergetycznych do aktualnych standardéw
obowiazujacych w te dziedzinie techniki. Celem modernizacji jest zapewnienie
niezawodnosci systemu oraz obnizenie kosztéw zuzycia energii szacowanych na ok. 3,5 min
zk rocznie.

Uklad linii

Z punktu widzenia uktadu linii tramwajowych system warszawski nalezy uzna¢ za bardzo
ztozony 1 nieefektywny. Funkcjonowanie, az 32 linii tramwajowych nie sprzyja ich
czytelnosci. Dodatkowo przebieg linii jest czesto bardzo skomplikowany, diugosci linii sa
bardzo zréznicowane (np. linia nr 21 — 8,8km, linianr 15 — 20,5 km), podobnie jak parametry
obstugi pasazeréw (np. czestotliwosci wahaja sie od 4 do 30 minut).

Stanowi to duze utrudnienie dla pasazerow, szczeg6lnie dla przyjezdnych oraz tych, ktorzy
poruszaja Si¢ tramwajami raz na jakis czas. Tak zorganizowany, nieprzejrzysty system
tramwajowy cechuje si¢ staba zdolnoscia do przejmowania pasazerdw z komunikacji

2 Studium przygotowawcze do modernizagji uktadu tras tramwajowych w Warszawie...” ZDG TOR, listopad
2001
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indywidualngj. Z punktu widzenia operatora systemu i budzetu miasta oznacza takze wysokie
koszty eksploatacyjne wynikajace z koniecznosci utrzymywania nadmierngj liczby wozéw
tramwajowych.

Koniecznos¢ zmian przebiegow linii (marszrutyzacji) jest wskazywana od lat. Wstepna probe
wykonano w roku 2001 przy okazji wspominanych juz prac studialnych dotyczacych
modernizacji wybranych tras tramwajowych. Uzyskane efekty byly bardzo zachecajace,
ujawnity bowiem mozliwosc:

znacznego ograniczenia liczby linii (do 13-15 linii),

Znacznego uproszczenia ich przebiegu (8 tras w tym 4 podstawowych i 4
uzupetniajacych),

wprowadzenia statego taktu w ruchu tramwajéw poruszajacych sie w trzech standardach
czestotliwosci: co 3 minuty, co Sminut i co 10 minut,

ograniczenia zapotrzebowania na tabor tramwajowy w ruchu do ok. 260 pociagdw
(redukcja o 27%).

Tabor tramwajowy

Wspomniany, nadmiernie rozbudowany uktad linii tramwajowych oraz koniecznosé
utrzymywania dobrego standardu czestotliwosci  kursowania pociagbw  wymuszaja
dysponowanie znaczna liczba wozow tramwajowych. Stad tez operator sieci tramwajowe),
spotka Tramwaje Warszawskie® posiada najwicksza w Polsce liczbe wozéw - ok. 860 sztuk.
Stanowi to znaczne obciazenie finansowe, oznacza bowiem koniecznos¢ ponoszenia
znacznych naktadéw na odtwarzanie taboru oraz wysokie koszty eksploatacji i napraw.
Wysokos¢ tych ostatnich wynika takze z wyjatkowo niekorzystnej struktury wiekowej taboru
tramwajow warszawskich. Jedynie nieco ponad 30% wagonow, to wagony stosunkowo nowe,
ktorych wiek nie przekracza 10 lat. Z kolei az 38% wagondw porusza Sie po miescie diuzej
niz 20 lat, a niektére nawet 43 lata.

Znaczne jest takze zr6znicowanie w zakresie typdw taboru. Na liniach dominuja skiady
ztozone z dwaéch wagondw jednocztonowych, w tym:

- 184 skiady typu 105Na, z 40 miejscami do siedzenia i 200 miejscami stojacymi

- 105 sktadéw pochodnych typowi 105 (ok. 10 podrodzajow), z 44 miejscami do siedzenia
i 202 migjscami stojacymi,

- 123 skiady typu 13N, z 42 miejscami do siedzenia i 220 miejscami stojacymi.

Niestety stosunkowo niewielki (7%) jest odsetek sktadow o wyzszym standardzie,
niskopodtogowych i jednoprzestzrennych. W okresie 1995-2000 w Konstalu zakupiono 1
wagon typu 112N i 29 wagonow typu 116N.

Jakosé ustug

W roku 1998 system transportu zbiorowego poddano ocenie mieszkancow Warszawy.
Respondenci za najbardziej uciazliwe uznali zattoczenie w srodkach komunikacji (65,5%
wskazan), diugi czas oczekiwania na przystankach (46,9%) oraz wysokie ceny biletow
(36,2%). W dalszej kolejnosci wskazywali takze niepunktualnos¢ kursowania wozow, diugi

3 Spotka z 0.0. Tramwaje Warszawskie jest jedynym operatorem sytemu tramwajowego w Warszawie.
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czas jazdy oraz koniecznos¢ dokonywania przesiadek. Chociaz wyniki tych badan odnosity
si¢ do catej komunikacji zbiorowej (tramwaj, autobus, metro, koleg)) to jednak moga stanowic
wazne wskazanie co do oczekiwan pasazerow w stosunku do komunikacji tramwajowe.

Okazalo si¢ bowiem jak wazne znaczenie ma dla pasazeréw komfort podrézowania zwiazany
z oferowana podaza miejsc w wozach. Skad tak wyrazny sygnat niezadowolenia pasazerow
skoro podaz miejsc w wozach tramwajowych w Warszawie wynosi przecig¢tnie ok. 50 tys.
migjsc/godzing szczytu, a badania prowadzone przez Zarzad Transportu Migjskiego w
Warszawie (ZTM) w wytypowanych 36 punktach kontrolnych wskazuja, ze oferowana podaz
jest wyzsza o popytu (ngjwicksze zaobserwowane obciazenie na przystanku Rondo ONZ —
1730 pasazerow/h przy 87% wykorzystaniu miejsc). Jak si¢ wydaje problem dotyczy gtownie
wymogow stawianym tramwajom w Warszawie zapewnienia 20% migjsc siedzacych w
catkowitej liczbie migjsc oraz wskaznikdw napetnienia wozow, ktére od lat sa przyjmowane
na poziomie 6,7 pasazewrow/m? powierzchni do stania. Parametry na takim poziomie 3 nie
do zaakceptowania przez pasazeréw i przy planowaniu eksploatacji nowoczesnego tramwaju
nalezy dazy¢ do uzyskania zupetnie innych standardéw tj. 30% miejsc siedzacych przy 4-5
pasazerach /m? powierzchni do stania

Wskazywany przez pasazeréw jako dotkliwy, diugi czas oczekiwania na przystankach w
znacznym stopniu zalezy od lokalizacji przystanku. W godzinach ruchu szczytowego
natezenia ruchu tramwaow sa dos¢ duze (np. wzdtuz Al. Jerozolimskich ok. 55
sktadow/godzing). Sa jednak takze przypadki odcinkow stabo wykorzystywanych (np.
przystanek Dw. Gdanski — 4 sktady/godzing). Znacznie gorsza jest oferta komunikacji
tramwajowej] w godzinach migdzy szczytami, kiedy czestotliwosci ruchu tramwajéw sa
niewystarczajace.

Dyskomfort wynikajacy ze zbyt diugiego czasu oczekiwania na tramwaj poglebia niski
komfort wyposazenia przystankéw. Podstawowe zastrzezenia w tym zakresie dotycza:

braku ujednoliconego standardu wyposazenia w zakresie stosowanych materiatdw,
rozlokowania urzadzen dla podroznych, podstawowego wyposazenia i kolorystyki,

diugosci | szerokosci perondw czesto niedostosowanych do liczby pasazerow,

braku wystarczajacych oston przystankow przed ztymi warunkami atmosferycznymi (na
gtéwnych przystankach brak petnych zadaszen na catej diugosci i szerokosci platformy
przystankowej, na czgsci brak typowych wiat ochronnych z tawkami)

braku dynamicznego systemu informowania pasazeréw o ruchu tramwajow,

Wysoko nalezy oceni¢ punktualnosé tramwajow warszawskich® szacowana na 94,1%
(wrzesien 2002r).

Predkos¢ komunikacyjna 18,2 kmv/h.

Metody nadzoru i sterowania ruchem

W 1996 r. w wowczas przedsiebiorstwie ,Tramwaje Warszawskie” wdrozono system
ciaglego monitorowania ruchu pociagébw tramwajowych ,Larus’, zakupiony w lzraelskigj
firmie Tadiran Ltd. Wersje pilotowa systemu, obejmujaca 35 pociagbw tramwajowych
przetestowano na dwoch wybranych liniach. Obecnie systemem tym objete sa wszystkie
tramwaje obstugujace linie komunikacyjne w Warszawie.

* Rozumiana jako procentowy udziat liczby odjazdéw z punktu kontrolnego uznanych jako punktualne (w
tolerangji +2, -3 min) w tacznegl zaobserwowang liczbie odjazdéw w danym dniu.
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W obecnej postaci ,,Larus™ nie jest systemem zarzadzania ruchem, lecz moze jedynie petni¢
funkcje nadzoru ruchu tramwajowego. Dzigki zastosowaniu satelitarnego systemu lokalizagcji
pojazdébw NAVSTAR — GPS (Navigation System with Timing and Reading — Global
Positioning System), oraz sterowanego komputerem systemu radiofonicznej transmisji
danych, mozliwa jest biezaca ocena punktualnosci kursowania tramwajow, otrzymywanie
raportow dotyczacych przebiegu pracy kazdego pociagu, a takze okresowych raportéw
dotyczacych funkcjonowania catego taboru na liniach komunikacyjnych. Efektywne
wykorzystanie systemu jest jednak utrudnione ze wzgledu na wystepujace klopoty z
zapewnieniem ciagtosci transmisji danych pomigdzy pojazdami i centrala ruchu.

Wdrozenie systemu stworzyto mozliwos¢ nawiazywania bezposrednie] tacznosci foniczne
pomiedzy dyspozytorem w Centrali Ruchu a motorniczymi (tfacznos¢ z jednym pojazdem lub
Z grupa pojazdéw). Mozliwe jest rowniez wysylanie z pojazdu specjalnego sygnatu
alarmowego, uruchamiajacego natychmiastowe potaczenie z dyspozytorem, CO znaczaco
wplywa na bezpieczenstwo pracy motorniczych i pasazerow.

Podstawowe efekty wdrozenia systemu ,Larus’ sa nastgpujace:
poprawe bezpieczenstwa motorniczych i pasazeréw,

skrocenie czasow likwidacji awarii, co wynika ze znaczacego skrécenia (0 okoto 50%)
czasOw powiadamiania o ich wystapieniu,

ograniczenie skutkow zablokowania tras tramwajowych,

automatyzacja kontroli  punktualnosci, umozliwiajaca wyeliminowanie potrzeby
prowadzenia takiej kontroli przez obserwatoréw ZTM.

Priorytety w ruchu

W komunikacji tramwajowej w Warszawie zasadnicze utatwienia w ruchu pociagow
wynikagja ze znaczacego udziatlu torowisk wydzielonych z jezdni ulicznych. Jest to
niewatpliwie istotny walor warszawskiej komunikacji tramwajowej, jednak nie w petni
wykorzystywany. Ograniczenia wynikaja ze strat czasu tramwajow przy przejezdzaniu
skrzyzowan sterowanych sygnalizacjami swietlnymi. Uprzywilegjowanie tramwaju w
sygnalizacji swietlngj stosowane jest sporadycznie i dotyczy najczesciey:

wzbudzania sygnatu zezwalajacego na przejazd przez tramwaj badz sygnalizacji
aktualizowanej przez tramwa zwykle w miejscach zmiany przebiegu wydzielonego
torowiska w stosunku do jezdni potozonych na odcinkach migedzy skrzyzowaniami, lub w
rejonach petli tramwajowych,

wydzielonych faz dla tramwajéw w staloczasowej sygnalizacji $wietlngj na
skrzyzowaniach.

Opracowane projekty modernizacji podstawowych tras tramwajowych w Warszawie za jeden
z waznigjszych elementéw uzngja redukowanie strat czasu tramwajow poprzez wydtuzanie
lub mozliwie szybkiego przywotywanie faz sygnalizacyjnych zezwalajacych na przejazd
tramwaju. Osiagniccie tego celu bedzie wymagalo wyposazenia taboru w odpowiednie
urzadzenia, zainstalowania wzdituz tras systemu detekcji tramwajow oraz modernizaci
sterowania sygnalizacja swietlna na wybranych skrzyzowaniach.

®> Od roku 2000 system uzyskat nazwe SNRT 2000 (System Nadzoru Ruchu Tramwajow)
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Plany na przysztosé

W planach miasta zwiazanych z systemem tramwaowym dostrzezono koniecznosé
radykalnego podniesienia standardu istniejacego systemu tramwajowego. Biorac pod uwage
prognozowane wielkosci przewozow pasazerskich wydaje sie, ze nacisk bedzie ktadziony na
modernizacje 5 tras tramwajowych:

Goclawek-Rondo Wiatraczna-Al. Jerozolimskie-Pl. Narutowicza-Petla Banacha.
Rondo Starzynskiego-Pl. Zawiszy.
Petla Piaski-Pl. Grunwaldzki-Al. Jana Pawta |1-Petla Rakowiecka.
Petla Potocka-Pl. Grunwaldzki.
Petla Cm. Wolski-Dw. Wileaski.
Zakres modernizacji bgdzie w pierwsze] kolejnosci obejmowat:
wprowadzenie nowoczesnego taboru niskopodiogowego,

przystosowanie torowisk i systemu zasilania do potrzeb wynikajacych z charakterystyki
nowego taboru,

modernizacj¢ przystankow,

zainstalowanie nowoczesnego systemu sterowania ruchem tramwajowym i informowania
pasazerow,

dokonanie zmian w zarzadzaniu ruchem drogowym, dajacych tramwajowi priorytet w
ruchu ulicznym.

W ograniczonym zakresie Warszawa przewiduje rozwoj przestrzenny sieci tramwajowsj tj,
budowe 3 tras:

Bemowo-Wilanéw,
Gorczewska-Radiowa i od istnigjacej petli do ul. Broniewskiego,
do Tarchomina (analizowane obecnie dwa warianty przebiegu).

Warszawa mysli takze o bardziej efektywnym wykorzystywaniu torowisk tramwajowych.
Efektem jest oracowanie programu wprowadzenia autobusdbw na wybranych wstepnie 8
odcinkow torowisk tramwajowych.

Podsumowanie

Warszawa dysponuje dobrze rozwinigta siecia tramwajowa. Mimo stosunkowo niskiej jakosci
oferowanych ustug (predkosci komunikacyjne na poziomie 18 km/h, wyeksploatowany tabor,
brak systemu sterowania ruchem, zle wyposazone przystanki) tramwaje, wobec rosnacego
zattoczenia ulic, odgrywaja coraz wigksza role

Modernizacja sieci tramwajowej, zgodna z tendencjami swiatowymi, moze doprowadzi¢ do
skokowej poprawy jakosci transportu szynowego na trasach, nie obstugiwanych istniejaca i
planowanymi liniami metraoraz koleja podmiejska

Wymagania dotyczace zakresu modernizacji trasy powinny by¢ jednak dostosowane do
ograniczonych srodkéw jakie moga by¢ do dyspozycji. W takiej sytuacji nalezy ograniczy¢
do minimum koszty zwiazane z modernizacja torowisk i systeméw zasilania, natomiast jako
priorytetowe nalezy uzna¢ te dziatania, ktére w sposdb bezposredni moga przyczyni¢ sie do
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poprawy standardu ustug przewozowych (tabor, przystanki, priorytety w ruchu).
Infrastruktura (torowisko, zasilanie) juz dzis zapewnia bezpieczne i w miarg sprawne
przewozy pasazerskie i jef modernizacji nie mozna traktowac jako warunku, ktory musi by¢
spetniony dla podj¢cia decyzji o modernizacji komunikacji tramwajowej w Warszawie.

Modernizacja, w ramach ktorgl przewiduje si¢ zwigkszenie stopnia wykorzystania taboru
przez zmiany w organizacji eksploatacji (np. skrécenie czasbw postoju na krancach) umozliwi
swiadczenie ustug wysokigj jakosci (mniejsze zattoczenie, wigksza predkos¢ podrozy) przy
mniejszym zapotrzebowaniu natabor komunikacyjny.

Podstawowe dane o systemie tramwajowym w War szawie

dtugos¢ torow 275 km
ztego:

toréw pasazerskich | 240 km

toréw gospodarczych| 35km

dlugosc¢ sieci trakcyjnej 276 km
ztego:

pfaska| 79 km

wielokrotna| 197 km

liczba podstaci 40 szt.

liczba eksploatowanych zwrotnic 742 szt.
ztego:

ogrzewanych elektrycznie| 545 szt.
sterowanych elektrycznie| 98 szt.

liczba przystankow 500 szt.
liczba taboru ogdtem 860 szt.
liczba wozow w ruchu:
w dzier powszedni w szczycie
w dzier powszedni w miedzyszczycie
wniedziele i swiegta| 407 szt.

zatrudnienie: 3235 0sbb
motorniczowie| 980 0sob (30%)
pracownicy zaplecza i obstugi | 1654 0sob (51%)
pracownicy na stanowiskach| 601 0sob (19%)
nierobotniczych
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