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SYNTEZA PROJEKTU

Lokalizacja

Odcinek objety zakresem projektu modernizacji trasy tramwajowej w Al. Jana Pawta II
w Warszawie, odcinek od petli Piaski do petli przy ul. Kieleckiej (nazwa zamienna
ul. Rakowiecka), jest zlokalizowany w Polsce w wojewddztwie mazowieckim w mieScie
stotfecznym Warszawa na obszarze dzielnic: Bielany, Zoliborz, Wola, Srédmiescie i
Mokotéw.

Na przewazajacej dlugos$ci modernizowana trasa tramwajowa biegnie w obszarze centrum
miasta i laczy dzielnice Bielany, Zoliborz, Wolg i Mokotéw ze $cistym centrum Warszawy
(dzielnice Srédmiescie i Wola) stwarzajac mieszkancom tych dzielnic, pozostatym
mieszkancom Warszawy oraz osobom przyjezdnym dogodne, warunki podrézowania
transportem zbiorowym.
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Rys. 1 Trasa tramwajowa w Al. Jana Pawta Il w Warszawie

Rodzaj, charakter i zakres projektu, glowne elementy projektu (infrastruktura, tabor,
inne) oraz jego podstawowe parametry funkcjonalne

Przedmiotem projektu jest kompleksowa modernizacja istniejacej trasy tramwajowej (i jej
wyposazenia oraz wymiana taboru) w Al. Jana Pawla II, przebiegajacej ulicami
Broniewskiego, Al. Jana Pawta I i Al. Niepodlegtosci na odcinku od petli w osiedlu Piaski
do petli przy ul. Rakowieckiej. W zakres projektu wchodzi ponadto budowa dodatkowego
toru na péinocnym wlocie na rondo Zgrupowania Radostawa (z likwidacja przystanku na tej
relacji) dla tramwajow skrecajacych z Zoliborza w ul. Stominskiego. Tor ten usprawni
przejazd tramwajow na kierunku Al. Jana Pawta IL.




Przewiduje sig, ze projekt ten bgdzie przedmiotem wniosku aplikacyjnego o dofinansowanie
ze Srodkéw Unii Europejskie;j.

Kompleksowa modernizacja trasy w Al. Jana Pawtla II jest elementem usprawnienia systemu
komunikacji tramwajowej w Warszawie. System ten odgrywa istotng rol¢ w obstudze
komunikacyjnej miasta poniewaz w duzo mniejszym stopniu niz inne naziemne S$rodki
transportu publicznego jest podatny na skutki coraz wigkszego zattoczenia ulic. Skuteczne
konkurowanie komunikacji tramwajowej z ruchem samochodowym wymaga podejmowania
dzialan modernizacyjnych, ktére umozliwia dostosowanie oferty przewozowej transportu
publicznego do wspdtczesnych wymagan.

Analiza stanu istniejacego trasy w Al. Jana Pawla II oraz potrzeba uwzglednienia
wspolczesnych wymagan postuzyta do sformutowania ramowego zakresu projektu w sposéb
nastgpujacy:
e poprawa jakoS$ci infrastruktury, w tym w szczeg6lnosci standardu przystankow,
torowisk i systemu zasilania,
e wprowadzenie nowoczesnego taboru niskopodlogowego, przyciagajacego
pasazeréw komfortem podrézowania, estetyka i niezawodnoscia,
® usprawnienie organizacji i sterowania ruchem tramwajow,
e usprawnienia systemu informacji pasazerskiej.

Przeprowadzono analiz¢ alternatywnych opcji (wariantow) modernizacji trasy
tramwajowej w korytarzu przedmiotowej trasy.

Opcje modernizacji zr6znicowano pod wzgledem zakresu:

- naktadéw inwestycyjnych na modernizacjg infrastruktury transportu publicznego,

- wymiany taboru przeznaczonego do obstugi przewozéw pasazerskich,

- nakladéw inwestycyjnych na modernizacj¢ i wyposazenie przystankow transportu
publicznego,

- zmian w organizacji i sterowaniu ruchem,

- ingerencji w uktad drogowy.

W  rezultacie przeprowadzonych analiz i zgodnie z wymogami Zamawiajacego

sformutowano 3 warianty modernizacji trasy poréwnujac je z wariantem ,,0” - odniesienia,

zaktadajacy brak dzialan usprawniajacych funkcjonowanie komunikacji tramwajowe;j:

- wariant 1 (W1) — zakladajacy petna modernizacj¢ trasy tramwajowej i uzyskanie
mozliwe najwigkszych efektéw funkcjonalno-ruchowych,
- wariant 2 (W2) - zakladajacy modernizacje wylacznie niezbednych obiektéw

infrastruktury technicznej, takich jak torowisko i system zasilania energetycznego, ale
bez modernizacji organizacji i sterowania ruchem i ingerencji w uktad drogowy,

- wariant 3 (W3) — jak WI, ale bez wymiany taboru na niskopodtogowy
i jednoprzestrzenny.

Wyboru wariantu (W1), rekomendowanego do realizacji, dokonano poréwnujac takie

elementy projektu jak:

¢ wyniki uzyskanych prognoz przewozéw pasazerskich,

e oszacowane koszty inwestycyjne niezbedne dla realizacji modernizacji trasy
tramwajowe;j,

e jako$¢ rozwiazan zastosowanych dla podwyzszenia atrakcyjnosci komunikacji
tramwajowej, w tym w szczegbélnosci podnoszacych komfort podrézowania
i utatwiajacych  dostgp do  komunikacji  tramwajowej osobom  starszym
1 niepetnosprawnym,

® uzyskane wyniki analizy kosztéw i korzysci spotecznych,



uzyskane wyniki analizy wrazliwosci oraz

uzyskane wyniki analizy finansowe;j.

Zakres projektu proponowanego do realizacji jest nastepujacy:

1.

Modernizacja  torowisk  tramwajowych.  Torowisko  tramwajowe  zostanie
zmodernizowane na tacznej dlugos$ci 8270 mtp,

Modernizacja systemu zasilania trakcyjnego. System zasilania zostanie zmodernizowany
w zakresie: sieci trakcyjnej (o tacznej dtugosci ok. 6100 mtp), modernizacji 2 podstacji
trakcyjnych, modernizacji uktadu kabli trakcyjnych 3 podstacji, wymiany stupéw
trakcyjnych, wykonania stanowiska dozoru pracy urzadzen grzewczych i modernizacji
stanowisk dyspozytorskich w Centralnej Dyspozytorni Energetycznej.

Modernizacja 41 przystankéw tramwajowych. Modernizacja obejmie m.in. wydtuzenie i
poszerzenie wybranych platform przystankowych, podniesienie wysoko$ci platform
przystankowych do 0,22m, zainstalowanie nowych wiat przystankowych z fawkami,
zainstalowanie barier odgradzajacych platform¢ przystankowa od jezdni ulicy,
wybudowanie pochylni dla wo6zkéw inwalidzkich, zainstalowanie (na wybranych
przystankach) zestawéw kamer monitorujacych przystanki i paneli informacyjno-
biletowych.

Instalacja systemu detekcji tramwajow. System bedzie umozliwial przekazywanie
informacji o potozeniu tramwaju do systemu informacji pasazerskiej i systemu
sterowania ruchem (z udzielaniem priorytetéw dla tramwajéw w 26 punktach
kolizyjnych).

Zakup 25 jednostek nowoczesnego, niskopodlogowego, jednoprzestrzennego tramwaju.

Instalacja systemu dynamicznej informacji pasazerskiej na 42 przystankach z
uwzglednieniem wymagan osob niepetnosprawnych (informacja wizualno-dzwigkowa).

Parametry funkcjonalno-geometrvczne modernizacji

Przyjeto, ze najwazniejsze wymagania stawiane przy modernizacji trasy dla nowoczesnego
tramwaju sa nastgpujace:

uksztaltowanie trasy w planie i profilu powinno umozliwia¢ rozwijanie predkosci
chwilowej do 70 km/h,

pas terenu rezerwowany dla torowiska tramwaju (przy zatozeniu szeroko$ci pudia
wagonu - 2,40m) powinien mie¢ minimalng szeroko$¢:

e dla torowiska bez stupéw na migdzytorzu — 6,80m,
e dla torowiska ze stupami na migdzytorzu — 7,80m,
e dla torowiska z ogrodzeniem na migdzytorzu - 7,40m,

e dla torowiska w rejonie przystanku (po stronie przystanku) - od osi torowiska bez
stupéw na migdzytorzu do kraweznika drogowego — 6,00 — 7,50m,

e dla torowiska w rejonie przystanku (po stronie przystanku) - od osi torowiska
ze stupami na mi¢dzytorzu do kraweznika drogowego - 6,50 - 8,00m,

e promien tuku w planie nie powinien by¢ mniejszy niz 300m (promien minimalny
150m); natomiast w weztach rozjazdowych i na skrzyzowaniach ulic promienie
minimalne powinny by¢ nie mniejsze niz S0m (minimalne 25m),

® pochylenie trasy w obrgbie przystanku nie powinno przekracza¢ 10%o,
a maksymalnie nie wigcej niz 25%o,

e 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 ci¢zki ruch samochodowy).
Na analizowanej trasie tramwaju od petli Piaski do petli Rakowiecka bgda zastosowane
cztery typy konstrukcji torowiska:

e Typ,p” - konstrukcja na podbudowie podsypkowej (na wydzielonym torowisku),

(3]

e Typ ,z° — istniejaca konstrukcja na podbudowie podsypkowej z dodatkowa
zabudowa z betonu asfaltowego (na odcinkach z wydzielonym torowiskiem bez
potrzeby jego modernizacji)

e Typ ,b” - konstrukcja bezpodsypkowa, na podbudowie betonowej z kotwionym
szynami rowkowymi i zabudowa z betonu asfaltowego (w weztach rozjazdowych
wbudowanych w jezdnie),

e Typ ,n” - konstrukcja bezpodsypkowa, na podbudowie betonowej z ciagtym
podparciem szyn rowkowych w otulinie gumowej i z zabudowa z betonu
asfaltowego okreSlana symbolem NBS (o dobrych wtasciwosciach izolacji
wibroakustycznej).

Waznym elementem trasy tramwajowej begdzie tabor tramwajowy. Za podstawowe

cechy nowego taboru nalezy uzna¢ jednoprzestrzenno$¢ pudla wagonu

i zastosowanie zasady ,,niskiej podtogi”, Za wazne wskazania dla zakupéw nowego

taboru uznano takze:

- zapewnienie przyjaznych dla pasazeréw wej$¢ do tramwaju,

- wyposazenie w urzadzenia do przekazywania informacji pasazerskiej w spos6b
dynamiczny (tablice wy$wietlajace informacje, informacja glosowa),

- wyposazenie w urzadzenia tacznosci z systemem dynamicznej informacji przystankowe;j
i umozliwiajacej tacznos¢ ze sterownikami sygnalizacji $wietlnej.

Przeprowadzono wstgpna analiz¢ oddzialywania projektu na $rodowisko. Planowane
dziatania nie beda wymagaly zajgtoSci nowych terendw, prowadzenia uciazliwych prac
ziemnych, ingerencji w Srodowisko gruntowo-wodne czy tez wycinki zieleni (za wyjatkiem
zywoplotéw w rejonie przystankow).

Wsréd wnioskéw i zalecen dla przeprowadzenia modernizacji trasy wynikajacych z analizy
srodowiskowej nalezy wymienic:

e konieczno$¢ dbania o prawidtowa eksploatacj¢ taboru tramwajowego, tak aby
unikna¢ wyciekéw smardéw i innych substancji,

® ograniczanie zuzycia Srodkéw odladzajacych, a w szczegélnosci chlorkéw aby
ograniczy¢ proces zasalania gleby w sasiedztwie toréw, a takze wywozenie $niegu
1 lodu z otoczenia torowiska

e w czasie eksploatacji wody z drenazu torowiska nie beda stanowity Zzadnego
problemu dla kanalizacji ogélnosptawnej miasta, ze wzgledu na mata objetos$¢
i ograniczony tadunek zanieczyszczen, zaleca si¢ jednak regularne czyszczenie
osadnikéw studzienek kanalizacyjnych oraz dbanie o stan czystosci odwadnianych
powierzchni (torowiska, przystankéw, ulic),

e Jdcieki deszczowe powstajace podczas eksploatacji torowiska nie wptyna ujemnie
na zasoby wod gruntowych, a szczegélnie nie zagrazaja warstwie wdd
oligocenskich,

e organizacja zaplecza dzialah modernizacyjnych powinna spetnia¢ wymogi
przepis6w ochrony Srodowiska w dziedzinie gospodarki wodno — $ciekowej oraz
gospodarki odpadami,

® jesli zostanga zrealizowane warunki przedstawione w projekcie — nowoczesne
konstrukcje torowisk ograniczajace emisje hatasu i drgan oraz eksploatowanie na
linii nowoczesnego ,cichego” tramwaju, to przewidywany stan klimatu
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akustycznego bedzie bardzo korzystny gwarantujacy brak przekroczen pozioméw
dopuszczalnych,

e problem hatasu tramwajowego na rozpatrywanym obszarze bedzie problemem
wtérnym w stosunku do halasu emitowanego przez pojazdy samochodowe.

Analiza prawna potwierdzita pelna mozliwo$¢ wykonania planowanej modernizacji przez
inwestora.

Historia rozwoju projektu (wraz z najwazniejszymi decyzjami) oraz plan projektu

Analizowany projekt ma silng uzasadnienie w formalnych dokumentach planistycznych
miasta Warszawy.

Polityka Transportowa m. st. Warszawy” z 1995r. wyr6znia naczelna zasadg tej polityki, ze
podstawa systemu transportowego Warszawy bedzie transport publiczny. Zasada dominacji
transportu publicznego w obstudze miasta przyjeta zostata tez w Strategii Rozwoju Miasta
do 2020r.

Réwniez Strategia Zintegrowanego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy do 2015 i
dalsze (z 2007r.) wyznacza kluczowa rolg dla transport publicznego w obstudze miasta.
Rozwdj tego transportu, dopuszczajacy konkurencyjno$¢ pomigdzy podsystemami
przewozowymi, bedzie zapewniony mi¢dzy innymi poprzez:

o podniesienie standardu tramwajéw warszawskich poprzez uproszczenie uktadu linii,
wprowadzenie taboru niskopodtogowego, modernizacje¢ infrastruktury toréw,
zasilania, przystankow 1 prawidlowa organizacje weziéw przesiadkowych,
zainstalowanie systemOw informacji dla pasazer6w — na przystankach i wewnatrz
taboru; przewiduje si¢ takze rozwdj systemu na wybranych trasach,

. zapewnienie priorytetu w ruchu ulicznym dla tramwajoéw i autobuséw; konieczne sa
przede wszystkim dzialania z dziedziny organizacji ruchu ulicznego i zarzadzania
transportem publicznym (system sterowania ruchem integrowany z systemem
zarzadzania taborem).

Projekt modernizacji trasy tramwajowej w Al. Jana Pawla II jest jednym z priorytetow

proponowanych w ramach ww. Strategii, obejmujacego swym zasig¢giem obszary znajdujace

si¢ w granicach administracyjnych m.st. Warszawy oraz czg¢$§¢ obszaréw gmin
podwarszawskich.

Réwniez obowiazujace ,,Studium uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania

przestrzennego Warszawy (zal. do Uchwaly Nr LXXXII/2746/2006 Rady Miasta

Stotecznego Warszawy z dnia 10 pazdziernika 2006r.) przewiduje modernizacje

przedmiotowej linii tramwajowe;j.

W uzupetnieniu tych dokumentéw nalezy stwierdzi¢, ze w 2005r. Tramwaje Warszawskiej

Sp. z o0.0. przygotowaly Strategiczny Plan Rozwoju Komunikacji Tramwajowe;j

w Warszawie, ktéry w terminie do 2010r. przewiduje modernizacj¢ przedmiotowej trasy

tramwajowe;j.
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Catkowity koszt projektu

Tabl. 1 Koszty projektu (w mln PLN)

Koszty elementéw projektu (mln PLN)

Koszty catkowite

Koszty Infrastruktura Tabor Inne (mln PLN)
Catkowite koszty projektu
bez nabycia gruntu ( bez 61 567,87 204 918,03 23 362,03 289 847,93
VAT)
Nabycie gruntéw 0,00 0,00 0,00 0,00
Catkowite l;?,iZTt)y netto (bez 61 567,87 204 918,03 23362,03 289 847,93
VAT 13 544,93 45081,97 5139.65 63 76655
Catkowite koszty projektu ( 75 112,81 250 000,00 28 501,67 353 614,48
z VAT)
VAT (koszt
kwalifikowany) 0,00 0,00 0,00 0,00

Tabl. 2 Koszty projektu (w mln Euro)

Koszty elementéw projektu (mln Euro')

Koszty catkowite

Koszty Infrastruktura Tabor Inne (mln Euro)
Catkowite koszty projektu
bez nabycia gruntu ( bez 17 591 58 548 6 675 82 814
VAT)
Nabycie gruntéw 0 0 0 0
Catkowite koszty netto (bez
VAT) 17 591 58 548 6 675 82 814
VAT 3870 12 881 1468 18219
Catkowite koszty projektu (
2 VAT) 21461 71429 8143 101 033
VAT (koszt
kwalifikowany) 0 0 0 0

'1EURO = 3,5PLN.
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1. CZESC I - Rezultaty studium wykonalnosci

1.1 Informacja o projekcie

1.1.1 Beneficjent projektu

Beneficjentem projektu jest spotka Tramwaje Warszawskie Sp. z o0.0. z siedziba
w Warszawie przy ul. Siedmiogrodzkiej 20. Tramwaje Warszawskie Sp. z o.0., sa spétka
bedaca w 100% wtasnoscia m.st. Warszawy, zajmujaca si¢ w calosci przewozami
tramwajowymi na potrzeby Warszawy i osiagajaca przychody od m.st. Warszawy poprzez
Zarzad Transportu Miejskiego.

Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0. oprécz wykonywania przewozéw zajmuja si¢ takze
utrzymaniem i eksploatacja infrastruktury oraz realizacja zadan o charakterze remontowo-
inwestycyjnym. Porozumienie pomigdzy Tramwajami Warszawskimi, a Zarzadem
Transportu Miejskiego reguluje realizacj¢ ustug przewozowych.

1.1.2 Lokalizacja projektu

Projekt modernizacji trasy tramwajowej jest zlokalizowany w Polsce w wojewddztwie
mazowieckim w mieécie stolecznym Warszawa na obszarze trzech dzielnic: Bielany,
Zoliborz, Srédmiescie, Wola 1 Mokotow.

Modernizowana trasa tramwajowa na przewazajacej dlugosci biegnie w obszarze
$rédmiejskim i taczy obszary Bielan, Zoliborza i Mokotowa ze $rédmiesciem Warszawy
(rys. 1). Sa to tereny o znacznej intensywnosci funkcji mieszkaniowych, ustugowych,
handlowych 1 turystycznych. Dzigki swojemu usytuowaniu, trasa stwarza mieszkancom tych
dzielnic, a takze pozostalym mieszkancom Warszawy oraz osobom przyjezdnym dogodne
warunki podrézowania szynowym transportem publicznym.

Modernizowana trasa nie przecina obszaru Natura 2000 — Dolina Srodkowej Wisty
PLB140004 (rys. 1).
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Rys. 1. Usytuowanie trasy tramwajowej W-Z na tle Warszawy oraz obszaru Natura 2000.

1.1.3 Biezacy stan

1.1.3.1 Podaz, parametry techniczne i stan istniejacej infrastruktury technicznej

Biezacy stan w odniesieniu do sieci transportu zbiorowego w Warszawie (podaz, parametry
techniczne) oraz taboru (stan, parametry techniczne, dane eksploatacyjne) przedstawione
zostaty dla stanu z roku 2006, odpowiadajacego poczatkowi projektu modernizacji trasy.

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA

Podstawowym $rodkiem transportu publicznego w Warszawie sa autobusy. Wedlug stanu na
styczen 2006 roku przewoznicy dzialajacy na zlecenie ZTM w komunikacji miejskiej
i podmiejskiej obstugiwali 176 linii dziennych i 14 linii nocnych. Srednia dtugo$é¢ linii
autobusowych wynosita 17,1km. Liczba przystankéw autobusowych wynosita 3374 sztuki.
Srednia odlegto$é migdzyprzystankowa byla zréznicowana w zaleznosci od linii (ok. 520m
dla linii zwyktych i 1185m dla linii przyspieszonych). Odlegtosci te nalezy oceni¢ jako
prawidtowe, zapewniajace dobre warunki obstugi komunikacyjne;.

Tabor autobusowy liczyt 1670 pojazdéw w tym 790 niskopodtogowych (47%). Wskaznik
wykorzystania taboru byl na poziomie 83%. W godzinie szczytu na liniach miejskich
i podmiejskich kursowato 1395 wozéw (szczyt poranny) i 1349 wozdéw (szczyt
popotudniowy).

Wedtug stanu na grudzien 2005 roku, wielkos¢ planowej, miesigcznej pracy przewozowej w
komunikacji autobusowej wynosita ok. 8,86 mIn wozokm. Szacunkowa liczba pasazerow
przewozonych w ciagu miesiaca wynosita ok. 38,8 mln, w tym 24,8 mln oséb w dni
powszednie, 9,5 mln w soboty i dni powszednie niestandardowe oraz 4,5 mln w dni
Swiateczne.
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KOMUNIKACJA TRAMWAJOWA

Wedtug stanu na styczen 2006r system komunikacji tramwajowej w Warszawie sktadat si¢ z
26 linii tramwajowych (statych), obstugiwanych przez spotke Tramwaje Warszawskie.
Laczna dtugos¢ linii tramwajowych wynosita ok. 393,5km natomiast $rednia dtugo$¢ linii
tramwajowych wynosita 15,1km. W roku 2006 charakterystyki linii tramwajowych byty
nastgpujace:

e drednia odlegtos¢ migdzyprzystankowa — 447m 1 byta nieco nizsza niz w przypadku
komunikacji autobusowej,

e JSrednia predkos¢ komunikacyjna w dzien powszedni — 18,5 km/h,
¢ Srednia predkos¢ eksploatacyjna w dzien powszedni — 15,0 km/h.

Srednia predkos¢ komunikacyjna w komunikacji tramwajowej nalezy uznaé za niska
pomimo duzego udziatu torowisk wydzielonych z jezdni i tym samym znacznego
uniezaleznienia tego S$rodka transportu od zattoczenia ulic ruchem samochodowym.
Szczegblnie niekorzystny wptyw na warunki ruchu tramwajéw maja programy sygnalizacji
swietlnej na skrzyzowaniach, ktére nie uwzgledniaja priorytetbw w ruchu S$rodkéw
transportu zbiorowego.

Wedtug stanu na wrzesien 2006 roku, laczna liczba taboru tramwajowego bedacego
w dyspozycji przedsigbiorstwa Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0. wynosita 859 wagonéw.
Na liniach statych w dzien powszedni, w okresie szczytu przewozowego, w ruch znajdowato
si¢ ok. 672 wozoéw $rednio z dwéch szczytéw (dane z grudnia 2005), a w niedziele 1 §wigta
398 wozéw.

Biorac pod uwage stan na 31.12.2005, nalezy stwierdzi¢, ze Srednia wieku taboru
tramwajowego byla niezadowalajaca. 297 wagondéw, (tj. 34,6% stanu) bylo w wieku
powyzej 30 lat, natomiast 85 wagonéw byto w wieku 21 — 30 lat, co dato taczna liczbg 382
wagonow (44,5%) w wieku powyzej 20lat. Jedynie ok. 19% taboru mozna uzna¢ za nowy,
ktérego wiek nie przekraczat 10 lat.

Podaz miejsc w pociagach tramwajowych w roku 2006 wynosita:

e w dzien powszedni w godzinach szczytu przewozowego — 89,8 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.

Wedtug danych z grudnia 2005, wielkos¢ planowej, miesigcznej pracy przewozowej
w komunikacji tramwajowej wynosita ok. 4,17 mln wozokm. Szacunkowa liczba pasazeréw
przewozonych w ciaggu miesigca wynosita ok. 21,35 mln, w tym 13,6 mln w dni powszednie,
5,5 mln w soboty 1 dni powszednie niestandardowe oraz 2,25 mln w dni §wiateczne.

Wedtug stanu na grudzien 2006 (z uwzglednieniem trasy tramwajowe] wzdluz
ul. Powstancéw Slaskich od petli Nowe Bemowo do ul. Broniewskiego) sie¢ torowa
Tramwajow Warszawskich obejmowata taczna dtugos¢ 280,9 km toru pojedynczego (kmtp),
na ktéra sktadaty sig:

e tory eksploatowane w ruchu pasazerskim (szlakowe, na petlach, w weztach) — 246,2
kmtp,

e tory gospodarcze (w zajezdniach, itp.) — 33,7 kmtp.

Cecha charakterystycznag sieci torowej Tramwajow Warszawskich jest maty udziat torowisk
wspdlnych z jezdnia (o tacznej dlugosci 26 kmtp — rok 2006), przy czym niekorzystnym
czynnikiem dla eksploatacji tej grupy torowisk jest ich konstrukcja oparta na podbudowie
z ttucznia kamiennego, bardzo podatnej na deformacje 1 wymagajacej czgstych napraw.
Torowiska wspdlne =z jezdnia na znacznie trwalszej podbudowie betonowej
lub asfaltobetonowej wystgpuja tylko na tacznej dtugosci 1,5 kmtp.

Szczegblnymi obiektami sieci torowej wplywajacymi na jej sprawna eksploatacje
sa zwrotnice, wystgpujace w odgatezieniach tras (wezly tréjkatne o réznym stopniu
rozwinigcia), skrzyzowaniach tras, pgtlach 1 mijankach oraz w zajezdniach i w bazie torowo-
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sprzgtowej. W roku 2006 sposréd 740 zwrotnic, 637 zwrotnic ogrzewanych byto
elektrycznie (86%) a 142 zwrotnic (19%) przystosowanych bylo do zdalnego przestawiania
droga radiowa przez prowadzacego tramwaj. Sa to zwrotnice, ktére w ruchu pasazerskim
sa najezdzane od strony ostrza - motorniczy jadac zgodnie z rozktadem (przebiegiem danej
linii) nie musi rgcznie przestawia¢ zwrotnic.

System zasilania trakcyjnego bazowal na 41 podstacjach o tacznej mocy 128 MW
ioréznym stopniu wyposazenia i na sieci trakcyjnej wykonanej jako tzw. sieé
skompensowana na dtugosci odpowiadajacej dtugos$ci toréw.

Warunki funkcjonowania komunikacji tramwajowej na analizowanej trasie tramwajowej
Pomiar warunkéw funkcjonowania komunikacji tramwajowej na trasie petla Kielecka — petla
Piaski wykonano w dniach 03 i 07.10.2005 w warunkach ruchu szczytowego
i migdzyszczytowego (w godzinach 7.00-8.00, 10:00 — 11:00 i 16.00-17.00). Ponizej
przedstawiono wyniki tych badan i pomiaréw:

Czas przejazdu
W pomiarach przeprowadzonych w kierunku jazdy od petli Kielecka do petli Piaski (dtugos¢
trasy 9,23 km) stwierdzono, ze $redni, taczny czas podrézy tramwajem wynidst 33 minuty
13 sekund ($rednia predko$¢ komunikacyjna — 16,7 km/h), w tym:

- $redni czas jazdy tramwaju — 19 minut 34 sekundy,

- $redni czas tracony na skrzyzowaniach — 6 minut 42 sekundy,

- $redni czas wymiany pasazeréw — 4 minuty 4 sekundy,

- S$redni czas tracony na przystankach — 2 minuty 52 sekundy,

- Srednie inne straty czasu — 0 sekund.
Udziatl poszczegdlnych sktadowych czasu podrézy tramwaju przedstawiono na Rys. 2

Sredni czas jazdy
tramwaju
58,9%

Sredni czas

Srednie inne
tracony na

straty 2zasu rednvl czas Sredni czas skrzyzowaniach
0,0% wymiany tracony na 20.2%
pasazerow przystankach '
12,2% 8,6%

Rys. 2. Struktura czasu podrézowania tramwajem na trasie pg¢tla Kielecka — pgtla Piaski
srednio w calym okresie pomiarowym.

W pomiarach przeprowadzonych dla kierunku jazdy od petli Kielecka do petli Piaski,
wykonanych w szczycie porannym (7:00-8:00), miedzyszczycie (10:00-11:00) i szczycie
popotudniowym  (16:00-17:00) najdtuzszy $redni czas podrézy odnotowano
w migdzyszczycie — 34 min. 14 s., a najkrétszy w szczycie porannym — 31 min. 35 s. W
szczycie popotudniowym czas ten wyniést — 33 min. 48 s.. W szczycie popotudniowym
zaobserwowano najwigkszy taczny czas tracony na skrzyzowaniach oraz najdluzszy laczny
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czas wymiany pasazeréw. Najmniejsze, taczne straty czasu na skrzyzowaniach odnotowano
w okresie miedzyszczytu, a najmniejszy, laczny czas wymiany pasazeréw byt w szczycie
porannym. Szczegdtowe przedstawienie wynikdw prezentuje rys. 3 i tabl. 3.

czas [min]

O Srednie inne straty czasu m Sredni czas tracony na przystankach
O 8redni czas wymiany pasazeréw mS8redni czas tracony na skrzyzowaniach
O Sredni czas jazdy tramwaju mSredni czas podrézy

Rys. 3. Struktura czasu podrézy dla kierunku petla Kielecka — petla Piaski z uwzglednieniem
okres6w pomiarowych.

Tabl. 3. Struktura czasu podrézy dla kierunku petla Kielecka — petla Piaski z
uwzglednieniem okreséw pomiarowych.

Sktadniki czasu podrézy tramwaju Szczyt poranny | Migdzyszczyt popglzuc dzrzlitowy
Sredni czas tracony na skrzyzowaniach 06:37 06:33 06:57
Sredni czas tracony na przystankach 02:58 03:05 02:34
Sredni czas wymiany pasazeréw 03:05 04:22 04:44
Srednie inne straty czasu 00:00 00:00 00:00
Sredni czas jazdy tramwaju 18:56 20:15 19:33
Sredni czas podrézy 31:35 34:14 33:48

W pomiarach przeprowadzonych w kierunku jazdy od petli Piaski do petli Kielecka (dtugos¢
trasy 9,23 km) stwierdzono, ze $redni, taczny czas podrézy tramwajem wynidst 32 minuty
47 sekund ($rednia predkos¢ komunikacyjna — 16,9 km/h), w tym:

- $redni czas jazdy tramwaju — 19 minut 52 sekundy,
- $redni czas tracony na skrzyzowaniach — 5 minut 43 sekundy,
- S$redni czas wymiany pasazerow — 4 minuty 9 sekund,
- S$redni czas tracony na przystankach — 2 minuty 57 sekund,
- $rednie inne straty czasu — 6 sekund.
Udzial poszczegdlnych sktadowych czasu podrézy tramwaju przedstawiono na rys.4.
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Rys. 4. Struktura czasu podrézowania tramwajem na trasie pgtla Kielecka — petla Piaski -
$rednio w catym okresie pomiarowym.

W pomiarach przeprowadzonych dla kierunku jazdy od petli Piaski do petli Kielecka,
wykonanych w szczycie porannym (7:00-8:00), migdzyszczycie (10:00-11:00) i szczycie
popotudniowym (16:00-17:00) nie zaobserwowano znaczacych réznic w poszczegdlnych
sktadnikach czasu podrézy tramwaju. Najdluzszy $redni czas podrézy odnotowano
w szczycie porannym — 33 min. 57 s., a najkrétszy w migdzyszczycie — 32 min. 2 s.
W szczycie popoludniowym czas ten wyniést — 32 min. 21 s.. W szczycie porannym
zaobserwowano takze najwigksze, taczne straty czasu na skrzyzowaniach, przystankach
iwinnych miejscach kolizyjnych. Z kolei najmniejsze, faczne straty czasu
na skrzyzowaniach odnotowano w okresie mig¢dzyszczytu. Szczegélowe przedstawienie
wynikéw prezentuje rys.5 i tabl. 4.
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Rys. 5. Struktura czasu podrézy dla kierunku petla Kielecka — petla Piaski z uwzglednieniem
okres6w pomiarowych.

Tabl. 4. Struktura czasu podrézy dla kierunku petla Piaski — petla Kielecka z
uwzglednieniem okreséw pomiarowych.

Skifadniki czasu podrézy tramwaju Szczyt poranny Migdzyszczyt pop(flzuc er)llitowy
Sredni czas tracony na skrzyzowaniach 06:00 05:29 05:39
Sredni czas tracony na przystankach 03:08 02:40 03:04
Sredni czas wymiany pasazeréw 04:13 04:00 04:15
Srednie inne straty czasu 00:09 00:02 00:07
Sredni czas jazdy tramwaju 20:28 19:51 19:16
Sredni czas podrézy 33:57 32:02 32:21

Czas tracony na skrzyzowaniach.

Na trasie od petli Kielecka do petli Piaski $redni, taczny czas tracony na skrzyzowaniach w
szczycie popoludniowym byl najdtuzszy i wynidst 6 min. 57 s. W szczycie porannym straty
czasu byly mniejsze - 6 min. 37 s a w migdzyszczycie 6 min. 33 s. Skrzyzowania, na ktérych
odnotowano najwigksze $rednie straty czasu to:

- skrzyzowanie Al. Jana Pawta II z Al. Solidarnosci — 46 sekund,

- skrzyzowanie Al. Niepodlegtosci z ulica Rakowiecka — 45 sekund,

- skrzyzowanie ulicy Chatubinskiego i Al. Jerozolimskich — 37 sekund,
- skrzyzowanie Al. Jana Pawtla II z ulica Stawki — 31 sekund,

- skrzyzowanie ulic Broniewskiego i Popietuszki — 28 sekund,

- przeciecie torowiska z ulica Broniewskiego (jezdnia poludniowa), przed Al. Armii
Krajowej — 27 sekund,

19



- skrzyzowanie Al. Niepodlegtosci z ulica Nowowiejska — 25 sekund,
- skrzyzowanie ulic Chatubinskiego 1 Koszykowej — 21 sekund,

- przejscie dla pieszych przy Hali Mirowskiej — 18 sekund,

- skrzyzowanie Al. Jana Pawtla II z ulica Nowolipki — 17 sekundy,

- skrzyzowanie AL. Niepodlegtosci z ulica Batorego — 17 sekund,

- skrzyzowanie ulic Broniewskiego i ulica Krasifiskiego — 13 sekund,

- Rondo ONZ - 12 sekund,

- skrzyzowanie ulic Broniewskiego i AL. Armii Krajowej — 10 sekund,

- przeciecie torowiska z ulica Broniewskiego (jezdnia potudniowa), za Al. Armii
Krajowej — 10 sekund,

W pozostatych punktach kolizyjnych $rednie czasy tracone na skrzyzowaniach byty
mniejsze niz 10 sekund.

Na trasie od petli Piaski do petli Kielecka $redni, faczny czas tracony na skrzyzowaniach
w szczycie porannym byt najdtuzszy i wynidst 6 minut. W szczycie popotudniowym straty
czasu byly mniejsze - 5 min. 39 s a w migdzyszczycie 5 min. 29 s. Skrzyzowania, na ktérych
odnotowano najwigksze $rednie straty czasu to:

- skrzyzowanie ulic Broniewskiego i Popietuszki — 30 sekund,
- skrzyzowanie ulicy Chatubinskiego i Al. Jerozolimskich — 29 sekund,
- skrzyzowanie Al. Jana Pawta II z Al. Solidarnosci — 24 sekundy,

- przecigcie torowiska z ulica Broniewskiego (jezdnia potudniowa), przed Al. Armii
Krajowej — 24 sekundy,

- skrzyzowanie Al. Jana Pawtla II z ulica Elektoralng — 23 sekundy,
- skrzyzowanie Al. Niepodlegtosci z ulica Rakowiecka — 23 sekundy,
- skrzyzowanie Al. Niepodleglosci z ulica Nowowiejska — 22 sekundy,

- przeciecie torowiska z ulica Broniewskiego (jezdnia potudniowa), za Al. Armii
Krajowej — 24 sekundy,

- skrzyzowanie Al. Jana Pawta II z ulica Anielewicza — 22 sekundy,

- skrzyzowanie Al. Jana Pawtla II z ulica Stawki — 22 sekundy,

- skrzyzowanie AL. Niepodlegtosci z Al. Armii Ludowej — 21 sekund,
- skrzyzowanie ulic Chatubinskiego 1 Koszykowej — 18 sekund,

- Rondo ONZ - 15 sekund.

W pozostatych punktach kolizyjnych $rednie czasy tracone na skrzyzowaniach byty
mniejsze niz 10 sekund.

Czas wymiany pasazerow.

Na kierunku od petli Kielecka do petli Piaski najdiuzszy taczny czas wymiany odnotowano
w szczycie popotudniowym - 4 min. 4 s. W szczycie porannym czas ten wynosit tacznie 3
min. 5 s, a w migdzyszczycie 4 min. 22 s. Najdluzsze $rednie czasy wymiany pasazeréw
zaobserwowano na nastgpujacych przystankach:

- DW. Centralny 10 — 22 sekundy,

- Hala Mirowska 04 — 22 sekundy,

- Kino Femina 10 — 18 sekund,

- Rondo ONZ 04 — 18 sekund,

- Metro Pole Mokotowskie 04 — 16 sekund,

- Rondo ,,Radostaw” 10 — 14 sekund,
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- Koszykowa 04 — 12 sekund,
- Anielewicza 06 — 11 sekund,
- Nowolipki 06 — 10 sekund,
- Stawki 06 — 10 sekund,
Na pozostatych przystankach $redni czas wymiany pasazeréw wynosit ponizej 10 sekund.

Najdtuzszy taczny czas wymiany pasazeréw (jako §rednia w pomiarach) na kierunku od petli
Piaski do petli Kielecka odnotowano w szczycie popotudniowym - 4 min. 15 s. W szczycie
porannym czas ten wynosit tacznie 4 min. 13 s, a w migdzyszczycie 4 min. Najdtuzsze
$rednie czasy wymiany pasazerOw zaobserwowano na nastgpujacych przystankach:

- DW. Centralny 09 — 25 sekund,
- Kino Femina 09 — 20 sekund,
- Hala Mirowska 03 — 17 sekund,
- Rondo ONZ 03 — 15 sekund,
- Metro Pole Mokotowskie 03 — 14 sekund,
- Rondo ,,Radostaw” 09 — 13 sekund,
- Koszykowa 03 — 12 sekund,
- Duracza 03 — 12 sekund,
- Nowowiejska 03 — 12 sekund,
- Anielewicza 05 — 11 sekund,
- Wioscianska 03 — 11 sekund,
- Nowolipki 05 — 10 sekund,
- Stawki 05 — 10 sekund,
Na pozostatych przystankach $redni czas wymiany pasazeréw wynosit ponizej 10 sekund.

Czas tracony na przystankach.

Najdtuzszy taczny czas tracony, na przystankach na kierunku od petli Kielecka do petli
Piaski, wystgpowal w migdzyszczycie i wyniést 3 min. 5 s. W szczycie porannym i
popotudniowym byt krétszy i wyniést odpowiednio 2 min. 58 s i 2 min. 34 s. Najwigksze
srednie straty czasu odnotowano na przystankach:

- Dw. Centralny 10 — 12 sekund,

- Kielecka 02 — 12 sekund,

- Metro Pole Mokotowskie 04 — 10 sekund,

- Rondo ,,Radostaw” 10 — 10 sekund,
Na pozostatych przystankach $redni czas tracony wynosit od 7 do 9 sekund.
Sredni, taczny czas tracony, na przystankach na kierunku od petli Piaski do petli Kielecka, w
szczycie porannym byl najdiuzszy i wyniést 3 min. 8 s. W szczycie popotudniowym byt
krétszy i wynidst 3 min. 4 s, a w migdzyszczycie 2 min. i 40 s. Najwigksze Srednie straty
czasu odnotowano na przystankach:

- Nowowiejska 03 — 18 sekund,

- Rondo ,,Radostaw” 09 — 11 sekund,

- Kielecka 01 — 9 sekund,

- GUS 03 -9 sekund,

- Biblioteka Narodowa 03 — 9 sekund,

- Koszykowa 03 — 9 sekund.
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Na pozostatych przystankach $redni czas tracony wynosit od 6 do 8 sekund.

KOLE

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. ,,Srednicowej linii kolejowej” 1 wykorzystuje gltéwne stacje osobowe
Warszawy: Warszawe Zachodnia, Warszawe Srédmiescie i Warszawg Wschodnia.

Pociagi z Legionowa, z kierunku péinocnego, zatrzymuja si¢ na stacji Warszawa Gdanska, a
pasazerowie maja dogodna przesiadkg do I linii metra. Pociagi z kierunku Tluszcza,
wykorzystuja dwie trasy. Czgs$¢ z pociagéw dojezdza do Warszawy Wschodniej, a czg¢$¢ do
Warszawy Wilenskiej. W Warszawie funkcjonuje takze wydzielona linia WKD obstugujaca
korytarz transportowy Grodzisk-Warszawa Centralna. WKD jest zasilane z sieci trakcyjnej o
napigciu 600 V.

Kolej podmiejska w niewielkim stopniu obstuguje podréze wewnatrz miasta. Stuzy gtéwnie
do obstugi podrézy z obszaru aglomeracji, w tym z takich miejscowos$ci jak: Nowy Dwor
Maz., Legionowo, Wotomin, Ttuszcz, Minsk Maz., Sulejéwek, Otwock, Warka, Piaseczno,
Grodzisk Maz., Milanowek, Sochaczew, Piastow, Pruszkow, Blonie 1 Ozarow.

Podstawowe problemy systemu klejowego obserwowane w roku 2006 to:

® niska czgstotliwos¢ kursowania pociagéw,

® niska jako$¢ ustug,

* niski poziom bezpieczenstwa podrézujacych 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.

SYSTEM METRA

Wedtug stanu na grudzien 2006 roku system metra sktadat si¢ z jednej linii o dtugo$ci 18 km
faczacej Kabaty ze stacja Marymont. Na linii zlokalizowano 17 stacji, $rednio co ok. 1000
m. Srednia predko$¢ komunikacyjna metra w dzien powszedni wynosi 37,5 km/h, natomiast
eksploatacyjna 30,9 km/h. Obstuge techniczng I linii metra zapewnia stacja techniczno-
postojowa Kabaty.

W roku 2006 toczyly sig¢ prace przygotowawcze i budowlane ostatniego, bielanskiego
odcinka, I linii metra, rozpoczynajacego si¢ za stacja Marymont i konczacego stacja Mtociny
wraz z zintegrowanym wezlem przesiadkowym (metro, tramwaj, autobus, parking typu
»parkuj i jedz”.

W roku 2006 taczna liczba taboru w inwentarzu wynosita 33 pociagi, w tym:

- 15 pociagéw czterowagonowych obstugiwanych przez 60 wagonéw serii 81, produkcji
rosyjskiej,

- 18 pociagéw szesciowagonowych obstugiwanych przez 108 wagonéw typu Metropolis,
produkcji koncernu Alstom.

Sredni wiek taboru wynosit okoto 7 lat.

W roku 2006, w godzinie szczytu komunikacyjnego, w dzien powszedni kursowaty acznie
22 pociagi. Srednia czgstotliwo$é kursowania pociagéw metra w szczycie komunikacyjnym,
w dzien powszedni wynosita 3 - 4 minuty, natomiast poza szczytem od 4 - 5 minut do 8 - 9
minut. W soboty, w godzinie szczytu kursowalo tacznie 13 pociagdéw, z czestotliwoscia
ok. 5 — 6 minut w godzinach szczytu oraz 8 — 9 minut poza godzinami szczytu.
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Natomiast w niedziele i $wigta, maksymalnie w godzinie kursowato 11 pociagéw. Srednia
czestotliwo$¢ kursowania metra w soboty, niedziele i $§wigta wynosita ok. 6 minut przez
znaczng czg$¢ dnia (7.00 — 21.00), natomiast w pozostatych okresach wynosita 8 — 9 minut.

Podaz miejsc w metrze (w jednym kierunku) jest szacowana przy niskim z punktu widzenia
wygody pasazeréw standardzie napelnienia 8 oséb/m® pow. do stania i w roku 2006
przedstawiala si¢ nastgpujaco:

- wdzien powszedni w godzinach szczytu przewozowego — 26 590 miejsc,

- wdzien powszedni w godzinach migdzyszczytowych — 21 590 miejsc,

- wsoboty — 17 000 miejsc,

- wdni $wiateczne — 14 170 miejsc.

Wielkos$¢ planowej, miesigcznej pracy przewozowej metra wynosita ok. 1,411 mln wozokm.
(dane z grudnia 2005). Szacunkowa liczba pasazer6w przewozonych w ciagu miesiaca
wynosita ok. 7,78 mln, w tym ok. 6,53 mln oséb w dni powszednie, ok. 0,71 mln w soboty 1
dni powszednie niestandardowe oraz ok. 0,54 mln w dni $§wiateczne.

Maksymalne pomierzone potoki wyniosty 378 tys. pasazeréw w dobie i ok. 34 tys. oséb w
godzinie szczytu porannego w obu kierunkach, w tym 20,1 tys. w kierunku Centrum oraz
13,9 tys. w kierunku Kabat (stacja Wilanowska).

1.1.3.2 Tlo spoteczno-ekonomiczne

Informacje dotyczace danych spoteczno-ekonomicznych oraz wptyw tych czynnikéw na
zrodta 1 cele ruchu w Warszawie przedstawione zostaly dla stanu z roku 2006
odpowiadajacego poczatkowi projektu modernizacji trasy.

Strefa gospodarcza

Warszawa nalezata w latach 2000-2005 do najszybciej rozwijajacych si¢ miast Polski,
atempo wzrostu PKB znaczaco przekraczalo tempo obserwowane w kraju. Szacunkowo,
realna $rednioroczna dynamika wzrostu PKB wynosita w latach 2000-2005 w Warszawie ok.
5.8%, w stosunku do realnej Sredniorocznej dynamiki wzrostu PKB w calym kraju na
poziomie 3.1%.

W Warszawie od roku 1997 (kiedy to liczba zatrudnionych w sektorze pafstwowym
i prywatnym byla na zblizonym poziomie) obserwowany jest staly wzrost liczby
zatrudnionych w sektorze prywatnym. W roku 2006 na ogdlna liczbg 882,5 tys.
zatrudnionych ok. 62% stanowili zatrudnieni w sektorze prywatnym. Sektor prywatny
dominuje takze, jezeli chodzi o podmioty gospodarcze, ktérych liczba pod koniec 2006 roku
wyniosta 299 tys. i stanowita 98% ogétu jednostek Byly to w duzej mierze male i $rednie
przedsigbiorstwa z niewielka liczba zatrudnionych.

Miejsca pracy nie sa rozmieszczone w Warszawie w sposOb réwnomierny. Najwigksze
zaggszczenie miejsc pracy, mierzone w relacji do powierzchni, odnotowywane byto w 2006
roku w centralnych dzielnicach miasta. W trzech dzielnicach o najwyzszym wskazniku
gestosci rozmieszczenia miejsc pracy (Srédmiesciu, Woli i Ochocie) skoncentrowane byto
ok. 36% wszystkich miejsc pracy istniejacych w Warszawie (jednocze$nie dzielnice
te stanowily tylko 8.6% powierzchni miasta 1 zamieszkane byly przez 22% mieszkahcow).
Z kolei w trzech dzielnicach o najnizszym wskazniku ggstosci rozmieszczenia miejsc pracy
(Wilanéw, Wawer, Wesota) miescilo si¢ jedynie ok. 5% wszystkich miejsc pracy
istniejacych w Warszawie (jednoczes$nie dzielnice te stanowity 26.9% powierzchni miasta
i zamieszkane byly przez 7% mieszkancéw).

Na koniec 2006r. liczba podmiotéw gospodarczych dzialajacych w Warszawie wynosita
ok. 304 tys. Zdecydowanie dominuje sektor prywatny, ktérego udzial w ogdlnej liczbie
wynosi 98% (ok. 299 tys. podmiotéw). Wsrdéd zarejestrowanych podmiotéw ok. 105 tys.
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stanowity firmy (przedsigbiorstwa panstwowe, spétki handlowe, spétdzielnie), a ok. 199 tys.
osoby fizyczne prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza.

Wigkszo$¢ z podmiotéw prowadzacych dzialalno$¢ gospodarcza zlokalizowanych byto
w lewobrzeznej czg¢éci Warszawy na osi pdétnoc-potudnie i w mniejszym stopniu wschdd-
zachéd. Najwieksza liczba podmiotéw miala siedzibe w Srédmieéciu, a nastgpnie
w dzielnicy Mokotéw i Praga Potudnie, a takze na Zoliborzu, Woli i Ochocie. Na rys. 6
przedstawiono gesto$¢ rozmieszenia miejsc pracy w dzielnicach, wyrazona liczba miejsc
pracy na kilometr kwadratowy.
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Rys. 6. Ggstos¢ rozmieszczenia miejsc pracy w dzielnicach Warszawy — rok 2006.

Na koniec roku 2006 wedtug danych GUS liczba bezrobotnych w Warszawie wynosita ok.
49,4 tys. oséb, co odpowiadato stopie rejestrowanego bezrobocia w wysokosci 4.6%.
Bezrobotni zamieszkali w Warszawie stanowili 2.1% catej liczby bezrobotnych w Polsce,
za$ stopa bezrobocia stanowita zaledwie 30% stopy obserwowanej w tym okresie w calym
kraju (15,1%) i byta zdecydowanie nizsza niz we wszystkich innych wielkich miastach
kraju.

Sposréd zarejestrowanych w Warszawie bezrobotnych, okolo 11% mialo wyksztalcenie
wyzsze, 65% wyksztalcenie Srednie 1 24% wyksztalcenie podstawowe. Liczby te wyraznie
odbiegaty od obserwowanych w catym kraju, wskazujac na fakt znacznie mniejszej skali
wystgpowania w Warszawie zjawiska bezrobocia strukturalnego.

Strefa spoleczna

Na koniec roku 2006 liczba ludno$ci Warszawy wynosita 1 702 tys. 0s6b, co stanowito 33%
ludno$ci wojewddztwa mazowieckiego i 4,5% ludnosci Polski. W ciagu 10 lat liczba
ludnosci Warszawy wzrosta o 4,5%.

W granicach Warszawy, najwigksza liczba mieszkancéw byta skupiona w dzielnicy
Mokotéw (227,5 tys.), ktérej udzial w ogdlnej liczbie mieszkancéw miasta stanowit
ok. 13,4%. Wsr6éd innych dzielnic, gdzie liczba ludnosci wynosita ponad 100 tys.
znajdowaly sig:

- Praga Pid. (185,5 tys.- 10,9%),
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- Wola (142,6 tys. - 8,4%,),

- Bielany (135,6 tys. - 8,0 %),

- Srédmiescie (135,2 tys. - 8,0%),
- Targéwek (122,5 tys. - 7,2%),

- Ursynéw (1429 tys. — 8,4 %),

- Bemowo (106,3tys. - 6,3%.).

Poszczeg6lne dzielnice Warszawy bardzo réznia si¢ pod wzgledem struktury wieku
mieszkancéw. Najwyzszy udziat oséb w wieku produkcyjnym maja dzielnice ,,mlode”,
w roku 2006 byly to w szczegdlnosci: Ursynéw (75%), Bemowo (74%), Biatotgka (71%),
za$ najnizszy — dzielnice o ,,starej” strukturze wieku: Zoliborz (58%), Srédmiescie (59%),
Ochota (60%), Wola (61%).

Schemat rozmieszczenia ludnosci w Warszawie wedlug stanu na rok 2006 przedstawiono
narys. 7.

Bialoleka
74639

13558 argéwek!
122504

olibol
355
106269
& Praga Potudnie}
9 13522 185546}
91909

Wilanéw
14773

Ursynot
142856

Rys. 7. Rozmieszczenie ludno$ci wg dzielnic w Warszawie (stan na rok 2006)

Srednia gesto$¢ zaludnienia w Warszawie jest zréznicowana przestrzennie i wiaze
si¢ z intensywnos$cia zagospodarowania terenu. Wedlug stanu na 2006 rok $rednia gestosé
zaludnienia w Warszawie wynosita 3 293 oséb na 1 km?.

Zréznicowanie zaludnienia jest znaczne na przestrzeni miasta i w roku 2006 zawieralo si¢
pomigdzy 9 423 0s6b/1km? (Ochota) a 429 oséb/1km? (Wilanéw). Poza Ochota, do dzielnic
o najwickszej gestosci zaludnienia naleza dzielnice: Srédmiescie (8 514 os./1km?), Praga
Potudnie (8 234 os./1km?), Wola (7 317 os./1km?2), Mokotéw (6 408 os./1km?). Dzielnicami
0 najmniej intensywnym zaludnieniu sa natomiast: Wilanéw, Wawer (838 os./1km?), Wesota
(935 0s./1km?).
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Rys. 8. Ggstos¢ zaludnienia w dzielnicach m. st. Warszawy wedtug stanu na rok 2006

Saldo migracji wewngtrznych w roku 2006 wyniosto 8,4 tys. os6b rocznie. Migracje zasilaja
spoteczenstwo stolicy ludzmi mtodymi dobrze wyksztalconymi. Warszawa jest takze
atrakcyjnym o$rodkiem edukacyjnym. Rosna salda migracji oséb w wieku akademickim.

Poza migracjami na pobyt staly, w Warszawie zachodza réwniez zjawiska migracji
czasowych, zwiazanych z dojazdami do pracy, w tym zwlaszcza wahadlowych dojazdéw
wykonywanych w ciagu doby. Szacuje sig, ze 150 000 — 170 000 os6b codziennie dojezdza
do pracy, czyli 80-100 os6b na 1000 mieszkancow.

Na podstawie analiz tendencji migracyjnych i rozwoju gospodarczego Warszawy przewiduje
sig, ze Warszawa w dalszym ciagu bedzie przyciaga¢ ludno$¢ z catego kraju. Do Warszawy
beda licznie naptywaé miodzi ludzie w celu zdobywania wyksztalcenia.

Zrédia i cele ruchu

Rozklad przestrzenny ruchu, okre$lajacy gléwne kierunki podrézy w Warszawie,
determinowany jest poprzez lokalizacje gléwnych miejsc zamieszkania i pracy. Duza
koncentracja miejsc pracy ma miejsce w centrum miasta, a wigc w sposéb oczywisty
wyznacza to promieniste kierunki podrézy do i z centrum. Podréze do nauki, w tym
przypadku do szkét wyzszych i ponad podstawowych, sa w duzej mierze réwniez zwiazane
zich lokalizacja w centrum. Podr6ze w pozostatych celach odbywaja si¢ na kierunkach
bardziej rozproszonych, chociaz duza koncentracja ustug w centrum, szczegélnie tych
o charakterze biurowo-administracyjnym, réwniez wptywa na koncentracj¢ potokdéw ruchu
na kierunkach do centrum.

Réznice w rozmieszczeniu miejsc pracy oraz miejsc zamieszkiwania ludno$ci miasta
prowadza do sytuacji, w ktoérej czg$¢ dzielnic ma giéwnie charakter ,,warsztatow pracy”
(liczba miejsc pracy znacznie przekracza liczbg pracujacych mieszkancow), cze¢$¢ za$ ma
gléwnie charakter ,,sypialni” (liczba mieszkancéw znacznie przekracza liczbg miejsc pracy).
Rolg ,,sypialni” spetniaja przede wszystkim: Bielany, Bemowo, Ursus, Ursynoéw i Targéwek,
zamieszkate tacznie przez 35% ludno$ci Warszawy w wieku produkcyjnym (znajdowalo si¢
tam jedynie 20% miejsc pracy). Z kolei rolg¢ ,warsztatow pracy” odgrywaly glownie
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Srédmiescie, Wiochy, Wola i Ochota, gdzie znajdowalo si¢ 41% miejsc pracy,
a zamieszkiwato jedynie 23% ludnos$ci w wieku produkcyjnym.

Rezultatem takiej nierdwnomiernosci w rozkladzie miejsc pracy i zamieszkania jest
pojawianie si¢ w porannych godzinach szczytu komunikacyjnego duzych strumieni podrézy
zwigzanych z dojazdami do pracy z dzielnic péinocnych w kierunku centrum, z Ursynowa w
kierunku centrum, oraz ze wschodniej czgsci miasta do czg$ci zachodniej (co powoduje w
szczeg6lnosci utrudnienia na mostach), a w popoludniowych godzinach szczytu
komunikacyjnego w kierunku odwrotnym.

W Tabl. 17 przedstawiono zestawienie liczby podrézy migdzydzielnicowych w transporcie
publicznym. Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze w odniesieniu do podrézy transportem
zbiorowym, najwigcej podrozy w okresie szczytu porannego jest wykonywanych do
Srédmiescia, ktére tacznie w szczycie porannym jest miejscem docelowym dla prawie 55
700 os6b (najwigcej podrézy jest odbywanych z Mokotowa do Srédmiescia — ok. 7650
podrézy) oraz na Wolg, ktora facznie w szczycie porannym jest miejscem docelowym dla ok.
25 200 os6b.

W przypadku dzielnic, przez ktére przebiega analizowana trasa tramwajowa, tj. Wola,
Srédmiescie i Praga Péinoc, analiza obecnych danych o ruchu wskazuje, ze w godzinie
szczytu porannego:

- w potaczeniach migdzydzielnicowych pomigdzy:
e Wola a Srédmiesciem odbywanych jest ok. 6 800 podrézy/godzing szczytu,
e Praga Pétnoc a Srédmiesciem — ok. 2 200podrézy/godzine szczytu,
e Praga Pélnoc a Wola - ok. 1 150 podrézy/godzing szczytu.

- podréze wewngtrzne (rozpoczynane i konczone na terenie dzielnicy), wynosza
w przypadku Woli ok. 4120 podrézy/godzing szczytu, w przypadku SroédmieScia ok.
6400 podrézy/godzing szczytu, a w przypadku Pragi Pdtnoc 860 podrézy/godzing
szczytu.

Z kolei dojazdy do pracy z terendw otaczajacych miasto powoduja powstawanie duzych
strumieni ruchu na gtéwnych kierunkach wjazdowych do Warszawy. Najwigksze skupisko
obszaréw zurbanizowanych, z ktorych nastgpuja wjazdy w porannych godzinach szczytu
komunikacyjnego znajduje si¢ na zachdd od miasta (kierunek od strony Pruszkowa,
Zyrardowa i Grodziska; taczna ludno$é oérodkéw miejskich potozonych z tej strony
Warszawy w promieniu 30 km wynosi 176 tys. os6b. Drugi pod wzgledem znaczenia obszar
znajduje si¢ na pétnocny wschod od miasta (kierunek od Wotomina, Zabek i Marek; taczna
ludno$¢ o$rodkéw miejskich potozonych z tej strony Warszawy w promieniu 30 km wynosi
130 tys. oséb). Inne obszary zurbanizowane, z ktérych nastepuja dojazdy do Warszawy
to kierunki z: Piaseczna i1 Konstancina, Jézefowa i Otwocka, Sulejéwka i1 Minska
Mazowieckiego, Legionowa oraz Nowego Dworu Mazowieckiego (faczna ludno$¢ osrodkéw
miejskich potozonych w promieniu 30 km wynosi na wymienionych obszarach po 45-60 tys.
0s6b).

Analiza zrédet i celéw ruchu, wykonana z wykorzystaniem modelu ruchu (macierzy ruchu)
transportu zbiorowego zastosowane go do wykonania analiz i prognoz przewozéw wskazuje,
ze ze strefy wok6l Warszawy (gminy: Lomianki, Nowy Dwoér Maz., Zakroczym, Serock,
Nieporg¢t, Jabtonna, Pomiechéwek, Wieliszew, Zabki, Zielonka, Kobytka, Wotomin, Marki,
Radzymin, Sulejéwek, Jézeféw, Otwock, Halinéw, Wiazowna, Celestynéw, Karczew,
Piaseczno, Konstancin-Jeziorna, Géra Kalwaria, Lesznowola, Prazméw, Tarczyn, Piastow,
Pruszkow, Brwinow, Podkowa Les$na, Milandéwek, Grodzisk Mazowiecki, Btonie, Ozaréw
Mazowiecki, Michalowice, Raszyn, Nadarzyn, Izabelin, Leszno, Kampinos, Brochéw,
Leoncin, Czosndéw, Stare Babice, Legionowo) do Warszawy w szycie porannym
komunikacja zbiorowa podrézuje ponad 42 tys. oséb (tabl. 3). W wigkszosci sa to osoby
pracujace lub uczace si¢ (mtodziez szk6t ponadgimnazjalnych oraz studenci).
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Najwigcej podrézy z gmin podwarszawskich konczonych jest w Srédmiesciu — ponad 20%
ogo6lnej liczby podrézy. Na drugim miejscu jest Mokotéw - ponad 14%, a na trzecim Wola —
ponad 10%. W przypadku Srédmiescia, Mokotowa, Woli tak duza liczba podrézy
konczonych w tych dzielnicach wynika ze znajdujacej si¢ w tych dzielnicach duzej liczby
miejsc pracy oraz miejsc w szkolach ponadgimnazjalnych i uczelniach. W odniesieniu do
Pragi Péinoc, liczba podrézy réwniez ksztaltuje si¢ na wysokim poziomie i wynosi ponad

2100, co stanowi 5,1% wszystkich podrézy.

W zwiazku z tym podréze ze strefy podwarszawskiej maja takze istotne znaczenie dla
obciazenia systemu transportowego w obszarze dzielnic Wola i Praga Péinoc, czyli rejonéw,
przez ktére przebiega modernizowana trasa. Wola absorbuje w godzinie szczytu porannego
ok. 4 300 tego typu podrézy, a Praga P6tnoc ok. 2 140.

Tabl. 5. Liczby o0s6b dojezdzajacych z gmin podwarszawskich
do dzielnic Warszawy — stan istniejacy (rok 2006)

Dzielnica Liczba podrézy Udziat [%]
Bemowo 1043 2.5%
Bialoleka 1524 3.6%
Bielany 2449 5.9%
Mokotéw 6089 14.6%
Ochota 3558 8.5%
Praga Poludnie 2885 6.9%
Praga Pé6tnoc 2139 5.1%
Rembertéw 658 1.6%
Srédmiescie 8400 20.1%
Targéwek 1227 2.9%
Ursus 1074 2.6%
Ursynéw 1840 4.4%
Wawer 1422 3.4%
Wilanéw 304 0.7%
Witochy 1654 4.0%
Wola 4307 10.3%
Zoliborz 908 2.2%
Wesota 339 0.8%
Razem 41820 100.0%

Zrodto: Oszacowanie wiasne

Najwigcej oséb dojezdza ze stosunkowo duzych gmin, ktére dodatkowo potozone sa blisko
Warszawy i dobrze z nig skomunikowane transportem publicznym. Naleza do nich:
Pruszkéw, Wotomin, Legionowo, Otwock i Piaseczno (Tabl. 6).

Tabl. 6. Liczby 0s6b dojezdzajacych z gmin podwarszawskich

do Warszawy — stan istniejacy (rok 2006)

Gmina Liczba podrézy | Udzial [%]
BLONIE 1031 2.5%
BRWINOW 1141 2.7%
CELESTYNOW 590 1.4%
CZOSNOW 331 0.8%
GORA KALWARIA 617 1.5%
GRODZISK MAZ. 1114 2.7%
HALINOW 833 2.0%
[ZABELIN 680 1.6%
JABEONNA 673 1.6%
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Gmina Liczba podrézy | Udzial [%]
JOZEFOW 982 2.3%
KARCZEW 804 1.9%
KOBYLKA 998 2.4%
KONSTANCIN-JEZIOR. 1247 3.0%
LEGIONOWO 3171 7.6%
LESZNOWOLA 547 1.3%
EOMIANKI 1262 3.0%
MARKI 1127 2.7%
MICHAELOWICE 1116 2.7%
MILANOWEK 623 1.5%
NADARZYN 376 0.9%
NIEPORET 547 1.3%
NOWY DWOR MAZ. 1329 3.2%
OTWOCK 2188 5.2%
OZAROW MAZ. 1395 3.3%
PIASECZNO 2263 5.4%
PIASTOW 1649 3.9%
PODKOWA LESNA 272 0.7%
POMIECHOWEK 451 1.1%
PRAZMOW 294 0.7%
PRUSZKOW 3022 7.2%
RADZYMIN 541 1.3%
RASZYN 1213 2.9%
STARE BABICE 958 2.3%
SULEJOWEK 1206 2.9%
TARCZYN 281 0.7%
WIAZOWNA 366 0.9%
WOLOMIN 2014 4.8%
ZAKROCZYM 153 0.4%
ZABKI 1325 3.2%
ZIELONKA 1090 2.6%
Razem 41820 100.0%

Zrédto: Oszacowanie wltasne

1.1.3.3 Popyt na infrastrukture

Globalne wielkosci ruchu

Biorac pod uwagg liczbe 1,8 mln os6b jako taczna, szacowang liczbe oséb zameldowanych
w Warszawie i osob nie ujgtych w statystykach (osoby mieszkajace bez zameldowania) to
przy Sredniej ruchliwosci w podrézach niepieszych po Warszawie na poziomie 1,84
(ruchliwos¢ z WBR 2005 zweryfikowana na etapie modelowania ruchu) w ciagu doby w
granicach Warszawy w dniu powszednim jest generowanych ok. 3,1 miln podrézy
niepieszych.

Uwzgledniajac podzial zadan przewozowych mozna stwierdzi¢, ze w ciagu doby ok. 1200
tys. podrézy wewngetrznych jest wykonywanych z wykorzystaniem samochodu osobowego,
a przy zatozeniu wskaznika napetnienia pojazdéw na poziomie 1,3 oznacza to ok. 900 tys.
przejazdéw samochodem w ciagu doby.

Ponadto w obszarze Warszawy w ciagu doby generowanych jest ok. 550 tys. podrézy
wyjazdowych z Warszawy (mieszkancow Warszawy 1 o0séb spoza Warszawy) oraz
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absorbowanych ok. 550 tys. podrézy wjazdowych do Warszawy. Wigkszo$¢ z tych podrézy
(ponad 63%) jest odbywanych samochodem osobowym.

Dobowe potoki zrédtowo — docelowe (do 1 z Warszawy) os6b w samochodach osobowych
wynosza ok. 350 tys. oséb w kazdym kierunku, a w komunikacji zbiorowej 200 tys. oséb
w kazdym kierunku.

Dobowe potoki zrédlowo — docelowe do i z Warszawy samochodéw osobowych po
uwzglednieniu napelnienia samochodéw wynosza ok. 230 tys. pojazdow w kazdym
kierunku.

Dobowy tranzyt samochodéw osobowych przez obszar Warszawy wynosi ok. 23 000
samochodéw osobowych.

Na podstawie wynikow WBR 2005 mozna takze stwierdzi¢, ze z wykorzystaniem
komunikacji zbiorowej w dniu powszednim, w ciagu doby wykonywanych jest ok. 1,8 min
podrézy. Wigkszo$¢ podrézy generowanych w Warszawie to podréze wykonywane w jej
granicach.

Wielko$é ruchu na kordonie centrum Warszawy’

Koncentracja miejsc pracy, nauki, urzgdéow oraz duza liczba mieszkahcéw w obszarze
centrum miasta wskazuje, ze w dniu powszednim mozna spodziewacé si¢ duzej liczby
podrézy do tego obszaru. Badania natgzenia ruchu i liczby pasazeréw w transporcie
zbiorowym wykonane w ramach WBR 2005 wykazaty, ze w ciagu doby (w godz. 6-22) w
dniu powszednim przez kordon obszaru Centrum, korzystajac z komunikacji zbiorowej,
przejezdza tacznie ok. 1.5 mln pasazeréw (

tabl. 7). Udzial podrézy transportem zbiorowym przekraczajacych kordon obszaru Centrum
wynosi ponad 54%.

Calodobowe pomiary natgzenia ruchu samochodéw osobowych na tym kordonie wykazaty,
ze jest on przekraczany (w obu kierunkach) facznie przez ponad Imln samochodéw
osobowych, co daje ok. 1.3mln podrézy.

Tabl. 7. Liczba pasazeréw transportu zbiorowego przekraczajacych kordon obszaru Centrum
Warszawy w ciagu doby dnia powszedniego.

Li.czba Liczba Liczba Liczba Laczna liczba .
. pasazeré6w w | samochodéw samochodéw o o Udziat
Kierunek KZ w osobowych w osobowych w pasazerow KI | pasazerow w podrézy KZ
godz. 622 godz. 0-24 godz. 6-22 | W80dz.6-22 1 godz. 6-22
Do Centrum 795 635 540 595 505712 657 426 1453 061 55%
Od Centrum 774 071 549 991 509 719 662 635 1436 706 54%
Razem 1 569 706 1 090 586 1015431 1320 061 2 889 767 54%

Analiza liczby podrézy w godzinach duzego nasilenia przewozéw, rano w godzinach: 7:00-
9:00, a popotudniu w godzinach: 15:30-17:30 wykazuje korzystniejszy obraz wykorzystania
transportu zbiorowego w podrézach do obszaru centrum Warszawy. W godzinach porannych
z wykorzystaniem transportu zbiorowego odbywa si¢ 61% podrézy (tabl. 8).

2 Kordon centrum Warszawy — 28 przekrojéw pomiarowych (dwukierunkowych) ustalonych dla
badania WBR 2005 na ciagach komunikacyjnych prowadzacych do centrum Warszawy.
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Tabl. 8. Liczba podrézy na kordonie obszaru Centrum — w godzinach szczytu, w ciagu doby
dnia powszedniego.

Liczba pasazeréw w KZ [0s6b/h] Liczba . Udziat podrézy
Godz. " - . Laczna liczba .
kierunek: |kierunek: od pasazeréw w KI . KZ w godzinach
Razem P pasazerow
do centrum| centrum [0séb/h] szczytu
7-8 104 337 60 559 164 896 103 611 268 507 61%
15:30-16:30 | 62 155 77 295 139 450 101 465 240915 58%
Razem 166 492 137 854 304 346 205 076 509 422 60%

Analiza pomiaréw natg¢zenia ruchu samochodéw osobowych i liczby podrézujacych nimi
osOb wykazata, ze liczba samochodéw osobowych w szczycie porannym (godz. 8-9) i w

szczycie popotudniowym (godz. 16-17) na kordonie obszaru Centrum jest bardzo zblizona (

tabl. 9). Swiadczy to o tym, ze w godzinach wystepowania szczytéw komunikacyjnych uktad
drogowy pracuje na granicach przepustowosci, a zestawione nat¢zenia sg wartoSciami

granicznymi.

Tabl. 9. Liczby pasazeréw w komunikacji indywidualnej na kordonie obszaru Centrum w
godzinach szczytéw komunikacyjnych

Liczba samochodéw osobowych [poj/h] Liczba pasazeré6w w KI [0s6b/h]

Godz. kierunek: do | kierunek: od Kierunek: do | kierunek: od
centrum centrum Razem centrum centrum Razem
7-8 43705 29 776 73 481 56 817 38709 95 525
8-9 45 986 33715 79 701 59 782 43 830 103 611
15-16 34916 37796 72712 45 391 49135 94 526
16-17 36 199 41 851 78 050 47 059 54 406 101 465
17-18 35393 40 498 75 891 46 011 52 647 98 658

Wielkos$¢ ruchu na mostach przez Wisle

Wyniki pomiaréw ruchu na mostach w Warszawie wykazaty, ze w ciagu doby przez mosty
przejezdza blisko 0,5 mln samochodéw osobowych. W godzinach najwigkszego obcigzenia
ruchem (7:00-9:00, 15:30-17:30) mosty obstuguja prawie 330 tys. podrézy, z czego 57% to
podréze w §rodkach transportu publicznego (Tabl. 10).

Tabl. 10. Liczba podrdzy na mostach przez Wistg - godzina szczytu komunikacyjnego

w dniu powszednim

taczna
Liczba Liczba Liczba Liczba liczba Udziat
pasazeréw w samochodéw samochodéw |pasazeréw KI | pasazeréw ity o
Kierunek TZ w godz. osobowych w osobowych w |w godz. 7:00-| w godz. e
7:00-9:00, odz. 0-24 godz. 7:00-9:00, | 9:00, 15:30- | 7:00-9:00, sbiorowvim
15:30-17:30% | °%% 15:30-17:30 17:30 15:30- y
17:30
Do Centrum 101 435 252 165 59 493 77 341 178 776
Od Centrum 86 383 238782 49 479 64 323 150 706
Razem 187 818 490 947 108 972 141 664 329 482

Pomiary liczby pasazerow na mostach nie obejmowaty pociqgow

legionowskiej

na linii
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Analiza wynikéw pomiaréw ruchu (WBR 2005) wskazuje na bardzo intensywne
wykorzystywanie istniejacych przepraw mostowych przez ruch samochodowy. Z uwagi na
ograniczenia przepustowosci uktadu drogowego w kierunku do centrum Warszawy, szczyt
poranny roztozony jest na dwie godziny w okresie od 7 do 9 rano. Podobna sytuacja ma
miejsce w szczycie popotudniowym z tym, ze w kierunku powrotnym. Najbardziej
obcigzony okres to godziny pomigdzy 16-sta a 18-sta.

Tabl. 11. Rozktad godzinowy natgzenia ruchu na mostach w Warszawie

Suma nat¢zenia ruchu na wszystkich mostach
[ wszystkie pojazdy/godz. — dzien powszedni]
) Kierunek
Godzina Natg¢zenie ruchu [poj/godz.] Udziat [%]
Od Centrum | Do Centrum Razem Od Centrum | Do Centrum Razem
0-1 2025 1420 3 445 0.8% 0.6% 0.7%
1-2 1240 906 2 146 0.5% 0.4% 0.4%
2-3 1169 931 2 100 0.5% 0.4% 0.4%
3-4 1141 1013 2 154 0.5% 0.4% 0.4%
4-5 1339 1692 3031 0.6% 0.7% 0.6%
5-6 2607 4108 6715 1.1% 1.6% 1.4%
6-7 6 796 13 356 20152 2.8% 5.3% 4.1%
7-8 13 175 23 201 36 376 5.5% 9.2% 7.4%
8-9 13 747 23 175 36922 5.8% 9.2% 7.5%
9-10 13 200 17913 31113 5.5% 7.1% 6.3%
10-11 13 359 14 375 27734 5.6% 5.7% 5.6%
11-12 13 139 14 112 27 251 5.5% 5.6% 5.6%
12-13 13 965 14 512 28 477 5.8% 5.8% 5.8%
13-14 14 449 14 358 28 807 6.1% 5.7% 5.9%
14-15 14 687 15 009 29 696 6.2% 6.0% 6.0%
15-16 16 231 15 288 31519 6.8% 6.1% 6.4%
16-17 18 990 15302 34292 8.0% 6.1% 7.0%
17-18 17 068 13 678 30 746 7.1% 5.4% 6.3%
18-19 15799 12 686 28 485 6.6% 5.0% 5.8%
19-20 13972 10 884 24 856 5.9% 4.3% 5.1%
20-21 12 247 9392 21639 5.1% 3.7% 4.4%
21-22 9272 7 647 16 919 3.9% 3.0% 3.4%
22-23 5989 4527 10516 2.5% 1.8% 2.1%
23-24 3176 2 680 5 856 1.3% 1.1% 1.2%
Razem 238 782 252 165 490 947 100.0% 100.0% 100.0%

Glowne przewozy pasazerskie sa realizowane z wykorzystaniem mostéw prowadzacych do
centrum Warszawy. Ranga trzech mostéw: Gdanskiego, Slasko-Dabrowskiego
1 Poniatowskiego jest tym wigksza, ze oprécz obstugi duzego natgzenia ruchu autobusowego,
mosty te obstuguja takze komunikacje tramwajowa. Z punktu widzenia transportu
publicznego, przez mosty te przebiegaja trasy o bardzo wysokiej zdolnosci przewozowe;j.

Najwigksze liczby pasazerow odnotowywane sa na Mo$cie Poniatowskiego, ktérego udziat
w obstudze podrézy do centrum Warszawy sigga 31%. Lacznie z Mostem Slasko-
Dabrowskim udziat ten wynosi az 55%.
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Tabl. 12. Liczba pasazeré6w w komunikacji zbiorowej na mostach w Warszawie - godzina
szczytu porannego (7.00-8.00), dzien powszedni.

Liczba pasazer6w w KZ na Liczba pasazer6w w KZ na grupie
moscie [0s6b/godz.] Udziat mostéw [0s6b/godz. ] Udziat
Most (%] (%]
Do 0d Razem Do Centrum | Od centrum | Razem
Centrum | Centrum
Grota-Roweckiego| 4418 2538 6 956 14%
Gdanski* 4871 1424 6 295 13% 9289 3962 132511 26.9%
Slasko-Dabrowski| 8 643 3397 12040 25%
Swietokrzyski 407 328 735 1% 20 196 7965 28 161 | 57.2%
Poniatowskiego**| 11 146 4240 15386 31%
Lazienkowski 4394 2329 6723 14%
Siekierkowski 751 330 1081 2% 5145 2659 78041 159%
Razem 34630 14586 |49216| 100% 34630 14586 |49216| 100%

*brak w pomiarach linii legionowskiej.
** pnie dodano pasazeréw w pociqgach podmiejskich na moscie srednicowym.

Dodatkowo Most Poniatowskiego charakteryzuje si¢ najwyzszym udziatem transportu
zbiorowego w stosunku do ogétu podrézujacych. Udziat ten wynosi prawie 80% podrézy
(tabl. 13). W szczycie porannym w komunikacji zbiorowej i w samochodach osobowych
ze wszystkich mostéw w Warszawie korzysta tacznie blisko 92 tysiace oséb.

Tabl. 13. Podzial zadan przewozowych na mostach w Warszawie - godzina szczytu
porannego (7.00-8.00), dzien powszedni.

Ogé6lna liczba RasaZeréw na moscie Udziat KZ na mostach [%]
Most [os6b/godz.]
Do Centrum | Od Centrum | Razem |Do Centrum| Od Centrum Razem

Grota-Roweckiego 12 631 7 657 20 289 35% 33% 34%
Gdanski* 6 509 2576 9 085 75% 55% 69 %
Slasko-Dabrowski 11555 4763 16 318 75% 71% 74%
Swietokrzyski 2767 952 3719 15% 34% 20%
Poniatowskiego** 14 210 5488 19 698 78% 77% 78%
Lazienkowski 10 447 6117 16 564 42% 38% 41%
Siekierkowski 4196 2124 6 320 18% 16% 17%
Razem 62 315 29 678 91993 56% 49% 54%

* brak w pomiarach linii legionowskiej.
** pie dodano pasazeréw w pociqgach podmiejskich na moscie srednicowym.

WielkoS$ci przewozow w transporcie zbiorowym w obszarze Centrum

Wyniki WBR 2005 dotyczace wielkosci 1 struktury przewozéw pasazerdw w transporcie
zbiorowym na kordonie centrum Warszawy w godzinach ruchu szczytowego (Tabl. 14)
wskazuja, ze w godzinie szczytu porannego kordon centrum przekracza (w obu kierunkach)
ok. 165 tys. pasazeréw transportu zbiorowego. W szczycie popotudniowym, liczba ta jest
mniejsza - ok. 140 tys. pasazerow.

Dominuja pasazerowie komunikacji autobusowej ZTM (40-46%) w zaleznosci od kierunku
1godziny szczytu, tramwajowej (22-30%) oraz metra (19-23%). Udziat pozostatych
przewoznikéw jest zdecydowanie mniejszy: kolej (6-8% w szczycie porannym tylko 2-3%
w szczycie popotudniowym), autobusy prywatne (1-3%), autobusy dalekobiezne
1 turystyczne (2-5%).
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Tabl. 14. Wielkosci i struktura przewozéw pasazeroOw w transporcie zbiorowym na kordonie

centrum Warszawy — zrédto; WBR 2005.

Srodki transportu do centrum Z centrum
Potok | % Potok | %
Szczyt poranny (7:00-8:00)
Autobus ZTM 45347 43% 27560 46%
Autobus prywatny 1185 1% 746 1%
Tramwaj 24627 24% 13466 22%
Metro 22183 21% 11796 19%
Kolej 6624 6% 4641 8%
Autobus dalekobiezny 3999 4% 1835 3%
Autobus turystyczny 372 0% 515 1%
Razem 104337 100% 60559 100%
Szczyt popotudniowy (15:30-16:30)
Autobus ZTM 26465 43% 31844 41%
Autobus prywatny 1058 2% 2452 3%
Tramwaj 18526 30% 18720 24%
Metro 13070 21% 17927 23%
kolej 1369 2% 2547 3%
Autobus dalekobiezny 1180 2% 3134 4%
Autobus turystyczny 487 1% 671 1%
Razem 62155 100% 77295 100%

Dojazdy ze strefy podmiejskiej

Zestawienie liczby podrézy odbywanych z wykorzystaniem §rodkéw transportu zbiorowego
i komunikacji indywidualnej w godzinach najwigkszego obciazenia ruchem wykazuje,
ze na granicy miasta wskaznik wykorzystania transportu zbiorowego jest znacznie nizszy
na kordonie centrum Warszawy czy tez na mostach przez Wislg.
Na kordonie miasta jedynie 41% podrézy w godzinach 7:00-9:00 oraz 15:30-17:30
realizowanych jest z wykorzystaniem Srodkéw transportu zbiorowego (tabl. 10). Tymczasem
znaczaca jest liczba (545 tys.) samochodéw osobowych przekraczajacych granice Warszawy
w ciagu doby dnia powszedniego.

Tabl. 15. Liczba podrézy na granicy Warszawy” - godziny szczytu komunikacyjnego w dniu

powszednim
Liczba Liczba Liczba Liczba Laczna liczba
pasazeréw w samochodéw samochodéw | pasazeréw KI | pasazeréw w | Udziat podrézy
Kierunek TZ w godz. osobowvch w osobowych w |w godz. 7:00- | godz. 7:00- | w transporcie
7:00-9:00, odz 3_24 godz. 7:00-9:00,| 9:00, 15:30- | 9:00, 15:30- | zbiorowym
15:30-17:30 £0cz. 15:30-17:30 17:30 17:30
Do Centrum 73 158 268 581 78 691 102 298 175 456 42%
Od Centrum 68 571 277 200 75119 97 655 166 226 41%
Razem 141729 545 781 153 810 199 953 341 682 41%

3 Granice Warszawy - 22 przekroje pomiarowe (dwukierunkowe) ustalone dla badania WBR 2005 na

ciggach komunikacyjnych na granicy Warszawy.
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Motywacje podrozy

Przeprowadzone badania gospodarstw domowych w Warszawie i w jej otoczeniu wykazaty,
ze w systemie komunikacyjnym dominuja podréze z pojedynczymi motywacjami. Po
wyjsciu z domu i odbyciu podrézy w okre§lonym celu wigkszo§¢ os6b wraca bezposrednio
do domu. W dniu powszednim w odniesieniu do ogétu podrézy odsetek ten wynosi 46%
podrézy.

Przeliczenie udzialu motywacji podrézy z wylaczeniem motywacji ,,do domu” pokazuje,
ze w dniu powszednim dominujaca motywacja jest podréz do pracy (podréz do pracy jest
powodem wyjscia z domu dla ponad 42% os6b odbywajacych podréze niepieszo).

Na wuwage zastuguje stosunkowo maty udziat w dniu powszednim podrézy do
hipermarketéw i centréw handlowych (ogétem 3,3%). Jednak z uwagi na koncentracj¢ tych
podrézy do kilkunastu miejsc w poblizu duzych obiektéw handlowych, obserwowane sa
stosunkowo wysokie nat¢zenia ruchu zwiazanego z tymi obiektami. Udzial ten wzrasta
zdecydowanie w weekendy (ogétem do 8,2%).

Tabl. 16 przedstawia wyniki ankietowych badan gospodarstw domowych w odniesieniu do
motywacji podrézy w dniu powszednim i wolnym od pracy z wyréznieniem:

- udziatu poszczegdlnych motywacji w ogdlnej liczbie podrdzy,

- udzialéw poszczegdlnych motywacji z wylaczeniem motywacji ,,do domu”.

Tabl. 16. Struktura motywacji podrézy w dniu powszednim.

Udziat poszczegdlnych motywacji

Udziat poszczegblnych motywacji podrézy z wylaczeniem motywacji do

Motywacja podr6zy podrézy [%: domu [%] (powody wyj$cia z domu):
ogdtem pieszych niepieszych ogdtem pieszych niepieszych
do domu 46,0% 47,8% 45,6% - - -
do pracy 19,4% 5,6% 23,0% 35,9% 10,7% 42.3%
do szkoty 6,1% 13,3% 4,2% 11,3% 25,5% 7,7%
na wyzsza uczelnig 2,2% 0,4% 2,7% 4,1% 0,8% 5,0%
zakupy, ustugi 10,6% 20,8% 7,9% 19,6% 39,8% 14,5%
do hipermarketu, 3,3% 1,7% 3,7% 6,1% 3,3% 6,8%
centr.handl.
rozrywka, rekreacja 2.1% 2,0% 2.2% 3,9% 3,8% 4,0%
wizyta (towarzyska, 4,1% 1,9% 4,7% 7,6% 3,6% 8,6%
rodzinna)
sprawy stuzbowe, 3,5% 2.4% 3,7% 6,5% 4,6% 6,8%
nteresy
p"dwoze“;zzdpmwadz 2,4% 3,8% 2,0% 4,4% 7.3% 3,7%
Inne 0,3% 0,3% 0,3% 0,6% 0,6% 0,6%
Razem 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Opracowano na podstawie WBR 2005 — dane dla dnia powszedniego

Rozpatrujac dotychczasowe tendencje mozna przyjaé, ze w przysztoSci, ruchliwosci
w podrézach do pracy nie beda ulega¢ zasadniczym zmianom. Zaleza one od:

® stosunkowo stabilnego wskaznika zawodowo-czynnych, zmniejszajacego si¢ jednak ze
wzgledu na proces starzenia spoleczenstwa (spadek liczebno$ci aktywnej zawodowo
grupy wiekowej 25-60 lat);

® trudnego do prognozowania wskaznika bezrobocia, ktéry jednak w Warszawie
powinien mie¢ tendencje malejaca;
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e wplywu nowoczesnych technik teleinformatycznych na zwigkszajaca si¢ liczbg oséb
pracujacych w domu;

® rozwoju drobnej przedsigbiorczosci, ograniczajacym dalekie podréze do pracy.

Rozklad przestrzenny ruchu

Rozklad przestrzenny ruchu, okre$lajacy gléwne kierunki podrézy w Warszawie,
determinowany jest poprzez lokalizacje gléwnych miejsc zamieszkania i pracy w miescie.
Duza koncentracja miejsc pracy ma miejsce w centrum miasta, a wigc w sposéb oczywisty
determinuje to promieniste kierunki podrézy do i z centrum. Podréze do nauki, w tym
przypadku do szkét wyzszych i ponad podstawowych, sa w duzej mierze rdwniez zwiazane z
ich lokalizacja w centrum. Podréze w pozostatych celach odbywaja si¢ na kierunkach
bardziej rozproszonych, chociaz duza koncentracja ustug w centrum, szczegélnie tych
o charakterze biurowo-administracyjnym, réwniez wptywa na koncentracj¢ potokéw ruchu
na kierunkach do centrum.

Rozktad geograficzny podrézy (macierz zrédio-cel) przedstawiono wTabl. 17.
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Wielkos$ci ruchu i przewozow w analizowanym Korytarzu trasy tramwajowej

W ramach Studium Wykonalnosci przeprowadzone zostaly badania ruchu i przewozéw
w korytarzu analizowanej trasy tramwajowej. Zestawienie wynikéw uzyskanych
w pomiarach wykonanych w dni powszednim w godzinach szczytu porannego
1 popotudniowego przedstawiono w tabelach ponizej.

Komunikacja tramwajowa

Tabl. 18. Trasa tramwajowa pgtla Kielecka — petla Piaski. Zestawienie wynikéw badania
liczby pasazeréw — dzien powszedni. Dane dla godziny szczytu porannego.

(5]
B =
© he) Q
Kierunek petla Kielecka — z g "g Stopien wykorzystania
petta. 2 2 a Podaz miejsc g
petla Piaski (S-N) 9 a. g przepustowosci
godzina 7- 8 dzien powszedni P S v
& S | 5
3 ]
N
6 os/m2 | 4o0s/m2 6 0s/m2 40s/m2
| petla Kielecka — Dworzec 1387| 29 | 48 | 5760 | 4784 |  24% 29%
Centralny
o |Dworzee Centralny =Rondo 151001 59 | 73 | 5760 | 4784 | 37% 44%
ONZ
3 | Rondo ONZ - Stawki 1645 | 23 72 4560 3788 36% 43%
4 | Stawki — Rondo ,,Radostaw” 977 29 34 5760 4784 17% 20%
5 | Rondo , Radostaw™ — PI. 1923 | 50 | 38 9840 8180 20% 24%
Grunwaldzki
6 | Pl. Grunwaldzki — petla Piaski 849 30 28 5920 4920 14% 17%
Q
B =
I o L
Kierunek petla Piaski — s %9 TE, Stopien wykorzystania
b < 8 2 Podaz miejsc g
petla Kielecka (N-S) o a2 =] przepustowosci
godzina 7- 8 dzien powszedni % 2 .2
& S | 5
3 ]
N
6 os/m2 | 40s/m2 6 0s/m2 40s/m2
1 | petla Piaski - Pl. Grunwaldzki 2997 | 30 100 5920 4920 51% 61%
» | P1. Grunwaldzki - Rondo 4261] 50 | 85 | 9880 | 8210 |  43% 52%
,,Radostawa
3 | Rondo ,,Radostaw” - Stawki 3041 | 29 105 5800 4814 52% 63%
4 | Stawki - Rondo ONZ 3206 | 23 139 4600 3818 70% 84%
5 | Rondo ONZ - Dworzec 3937| 20 | 136 | 5800 | 4814 |  68% 82%
Centralny
6 | Dworzec Centralny - petla 3876 | 29 | 134 | 5800 | 4814 67% 81%
Kielecka
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Tabl. 19. Trasa tramwajowa petla Kielecka — petla Piaski. Zestawienie wynikéw badania
liczby pasazeréw -dzien powszedni. Dane dla godziny szczytu popotudniowego.

2
0 ‘% .§ o Stopien .
Kierunek petla Kielecka — z | 2 g Podaz miejsc wykorzystania
petla Piaski (S-N) 5| 8| g przepustowosci
godzina 16-17 dzien powszedni % 2 2
~ S 5
3 e
2 6 os/m2 | 40s/m2 | 6 o0s/m2 40s/m2
1 | petla Piaski - PL. Grunwaldzki | 1163 | 31 | 38 6200 | 5146 19% 23%
5 | P1. Grunwaldzki - Rondo 2571] 49 | 52 | 9760 | 8104 | 26% 3%
,,Radostaw
3 | Rondo , Radostaw” - Stawki | 1880 | 30 | 63 5960 | 4950 32% 38%
4 | Stawki - Rondo ONZ 2024 | 24 | 84 4760 | 3954 43% 51%
5 | Rondo ONZ - Dworzec 2633| 30 | 88 5960 | 4950 44% 53%
Centralny
g | Dworzec Centralny - petla 1904| 30 | 63 | 5960 | 4950 | 32% 38%
Kielecka
2
0 %9 g Stopien
Kierunek petla Piaski — % 5 "g Podaz miejsc wykorzystan,ia.
petla Kielecka (N-S) fg g =] Przepustowosct
godzina 16-17 dzien powszedni | & | 8§ 2
& 5 5
3 e
e 6 os/m2 | 40s/m2 | 6 os/m2 40s/m2
| | petla Kielecka — Dworzec 2074| 28 | 106 | 5560 | 4618 | 53% 64%
Centralny
p | Dworzee Centralny —Rondo 1 35, | 5g | 196 | 5560 | 4618 | 63% 76%
ONZ,
3 | Rondo ONZ — Stawki 3079 22 | 140 | 4400 | 3652 70% 84%
4 | Stawki — Rondo ,,Radostaw”, 3160 | 28 113 5600 4648 56% 68%
5 | Rondo . Radostaw™ — P1. 3754| 50 | 75 | 10000 | 8300 | 38% 45%
Grunwaldzki,
6 | PL. Grunwaldzki — petla Piaski |2050 | 30 | 68 6000 | 4980 34% 41%
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Uzyskane wyniki potwierdzaja znaczne potoki pasazerskie na analizowanej trasie
tramwajowej. W dzien powszedni w szczycie porannym najwigksza liczbg pasazerow
odnotowano w przekrojach:

- Rondo ,,Radostaw” — Pl. Grunwaldzki — 6 180 pasazeréw/godzin¢/przekrdj,

- Dworzec Centralny — Rondo ONZ — 6 040 pasazer6w/godzing/przekrdj,

- Petla Kielecka — Dworzec Centralny — 5 260 pasazeréw/godzing/przekroj.
Znaczaca liczbe pasazeréw odnotowano réwniez na pozostatych odcinkach trasys, tj.:

- Rondo ONZ - Stawki — 4 850 pasazeréw/godzing/przekroj,
- Stawki — Rondo ,,Radostaw” — 4 020 pasazeréw/godzing/przekroj,
- Pl Grunwaldzki — petla Piaski — 3 850 pasazeréw/godzing/przekrd;.

Nieco wyzsze nat¢zenia ruchu pasazerskiego odnotowano w dzieh powszedni w szczycie
popotudniowym, m.in. w przekrojach:

- Rondo ,,Radostaw” — Pl. Grunwaldzki — 6 330 pasazeréw/godzin¢/przekrdj,
- Dworzec Centralny — Rondo ONZ — 6 160 pasazeréw/godzing/przekrdj.
Wysokie liczby pasazeréw odnotowano na pozostatych odcinkach trasy:

- Rondo ONZ - Stawki — 5 100 pasazeréw/godzin¢/przekrdj,

- Stawki — Rondo ,,Radostaw” — 5 040 pasazeréw/godzing/przekroj,

- Petla Kielecka — Dworzec Centralny — 4 880 pasazeréw/godzing/przekroj,

- Pl Grunwaldzki — petla Piaski — 3 210 pasazeréw/godzing/przekrd;.

Zaobserwowane liczby pasazeréw, w poszczegélnych przekrojach pomiarowych
1w okresach pomiarowych, poréwnano z oferowana podaza miejsc w pociagach
uwzgledniajac pomierzone czgstotliwosci kursowania tramwajéw. Najwigksze Srednie
napetnienie tramwajéw uzyskiwano w przekrojach pomiarowych:

- Rondo ONZ - Stawki — ok. 139 osdéb/pociag w dzien powszedni w szczycie porannym
i ok. 140 oséb/pociag w dzien powszedni w szczycie popotudniowym,

- Dworzec Centralny — Rondo ONZ — ok. 136 oséb/pociag w dzien powszedni w szczycie
porannym, i ok. 126 os6b/pociag w dzien powszedni w szczycie popotudniowym.

Stopien wykorzystania przepustowosci komunikacji tramwajowej na trasie od petli Kielecka

do petli Piaski przedstawia si¢ nastgpujaco:

- w dzien powszedni w godzinie szczytu porannego w kierunku petli Kielecka od 52%
(Rondo ,,Radostaw” — Pl. Grunwaldzki) do 84% (Rondo ONZ - Stawki) przy

standardzie bardziej komfortowym dla pasazeréw 4 osoby/m> i odpowiednio
na poziomie od 43% do 70% przy standardzie 6 os6b/m’,

- wdzien powszedni w godzinie szczytu popotudniowego w kierunku pg¢tli Piaski od 41%
(Pl. Grunwaldzki — petla Piaski) do 84% (Rondo ONZ — Stawki) przy standardzie
bardziej komfortowym dla pasazeréw 4 osoby/m”i odpowiednio na poziomie od 34%
do 70% przy standardzie 6 os6b/m’.
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Komunikacja autobusowa
Zestawienie liczby pasazeréw w komunikacji autobusowej w korytarzu trasy tramwajowej

petla Kielecka — petla Piaski przedstawiono w tabl. 20 i tabl. 21 (dane na podstawie WBR

2005).

Tabl. 20. Liczba pasazeréw w autobusach na trasie petla Kielecka — petla Piaski — stan
istniejacy, szczyt poranny.

. . Liczba pasazeréw w
Odcinek Nazwa ulicy obu kierunkach
ul. Batorego — Al. Armii Ludowej Al. Niepodlegtos$ci 2 500
Rondo ,,Radostaw” — P1. Grunwaldzki Al. Jana Pawla 1250
Al. Jerozolimskie — Rondo ONZ Al. Jana Pawta 2 550

Tabl. 21. Liczba pasazeréw w autobusach na trasie petla Kielecka — petla Piaski — stan
istniejacy, szczyt popotudniowy.

. . Liczba pasazerow w
Odcinek Nazwa ulicy obu kierunkach
ul. Batorego — Al. Armii Ludowej Al. Niepodleglosci 2 100
Al. Jerozolimskie — Rondo ONZ Al. Jana Pawta 1250
Rondo ,,Radostaw” — P1. Grunwaldzki Al. Jana Pawla 1 850

Natezenie ruchu drogowego w wybranych przekrojach Trasy W-Z

W Tabl. 22 i Tabl. 22 przedstawiono nat¢zenia ruchu na odcinkach ulic w korytarzu
analizowanej trasy tramwajowej w godzinie szczytu porannego i popotudniowego w okresie
2002 — 2004. Zestawienia wykonano na podstawie danych udostgpnionych przez ZDM.

Tabl. 22. Korytarz trasy tramwajowej petla Kielecka — petla Piaski. Zestawienie natg¢zen
ruchu drogowego szczyt poranny.

Odcinek poj./godz Odcinek poj/godz
ul. Rakowiecka — ul. Batorego 2200 [ul. Batorego — ul. Rakowiecka 2 500
ul. Batorego — Al. Armii Ludowej 3100 |Al Armii Ludowej — ul. Batorego 3400
Al. Armii Ludowej — Al. Jerozolimskie 2850 |Al Jerozolimskie — Al. Armii Ludowej 2 900
Al. Jerozolimskie — Rondo ONZ 2700 |Rondo ONZ — Al. Jerozolimskie 2 800
Rondo ONZ — Al. Solidarnosci 2250 ]Al Solidarnosci — Rondo ONZ 3250
Al. Solidarnos$ci — Rondo ,,Radostaw” 1350 Rondo ,,Radostaw” - Al. Solidarnosci 2 500
Rondo ,,Radostaw” — P1. Grunwaldzki 1 460 Pl. Grunwaldzki — Rondo ,,Radostaw” 2050
P1. Grunwaldzki - petla Piaski 610 petla Piaski — P1. Grunwaldzki 1130
Tabl. 23. Korytarz trasy tramwajowej petla Kielecka — petla Piaski. Zestawienie natgzen
ruchu drogowego szczyt popotudniowy.

Odcinek poj/godz Odcinek poj/godz
ul. Rakowiecka — ul. Batorego 2300 [ul. Batorego — ul. Rakowiecka 2200
ul. Batorego — Al. Armii Ludowej 2800 |Al Armii Ludowej — ul. Batorego 2 800
Al. Armii Ludowej — Al. Jerozolimskie 2400 |Al Jerozolimskie — Al. Armii Ludowej 3000
Al. Jerozolimskie — Rondo ONZ 2900 |Rondo ONZ — Al. Jerozolimskie 2 600
Rondo ONZ — Al. Solidarnosci 2600 |Al Solidarnosci — Rondo ONZ 2 500
Al. Solidarnosci — Rondo ,,Radostaw” 2250 Rondo ,,Radostaw” - Al. Solidarnosci 1 850
Rondo ,,Radostaw” — P1. Grunwaldzki 1 500 Pl. Grunwaldzki — Rondo ,,Radostaw” 1300
P1. Grunwaldzki - petla Piaski 1030 |petla Piaski — Pl. Grunwaldzki 710
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1.1.3.4 Ramy instytucjonalne

Transportem zbiorowym na obszarze Warszawy zarzadza Zarzad Transportu Miejskiego,
ktéry odpowiada za programowanie, organizowanie 1 nadzorowanie przewozow
pasazerskich realizowanych §rodkami transportu zbiorowego. Zasi¢g dzialania ZTM
przekracza granice administracyjne miasta Warszawy w zakresie komunikacji autobusowej,
WKD i SKM. Linie podmiejskie, obejmuja swoim zasiggiem gminy podwarszawskie, z
ktérymi ZTM posiada umowy na obsluge komunikacyjna. Umowy te reguluja migdzy
innymi sprawy zwiazane z: ukladem tras 1 przystankéw, taryfami przewozowymi,
rozktadami jazdy oraz podziatem kosztéw zwiazanych z utrzymywaniem przystankow.

Na terenie Warszawy i aglomeracji warszawskiej najwigksza liczba przewoznikéw dziata
w obstudze komunikacji autobusowej. Funkcjonuja Miejskie Zaktady Autobusowe Sp. z o.0.
(MZA) i przewoznicy prywatni. Przewozy w komunikacji tramwajowej $wiadcza wylacznie
Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0., a przewozy metrem - Metro Warszawskie Sp. z o.0.

W zakresie aglomeracyjnych przewozéw kolejowych ustugi swiadcza ,,Koleje Mazowieckie
Sp. z 0.0., Szybka Kolej Miejska (SKM) Sp. z o0.0. oraz PKP Warszawska Kolej Dojazdowa
Sp. z o0.0. eksploatujaca jedna lini¢ podmiejska do Grodziska Mazowieckiego.

Tramwaje Warszawskie Sp. z o0.0. to spétka w 100% nalezaca do m.st. Warszawy. Spétka ta
$wiadczy tramwajowe ustugi przewozowe na terenie Warszawy. Zawarte porozumienie
pomigdzy Tramwajami Warszawskimi a Zarzadem Transportu Miejskiego reguluje sposéb
realizacji uslug przewozowych oraz gwarantuje pokrywanie wszystkich biezacych kosztow
wraz z amortyzacja.

Powierzenie spotce Tramwaje Warszawskie realizacji przedmiotowego projektu, oznacza
petne bezpieczenstwo finansowe jego wykonania. Bezpieczenstwo finansowe projektu
wynika z faktu braku mozliwosci bankructwa spétki, zdarzenia wykluczonego w ww.
porozumieniu.

Umowa na Swiadczenie ustug

Tramwaje Warszawskie Sp. z o.0. (TW Sp. z o0.0.) sa spétka wykonujaca przewozy
tramwajowe na potrzeby m.st. Warszawy. Za te ustugi spétka otrzymuje $rodki finansowe z
kasy Miasta poprzez ZTM, ktéry sprzedaje bilety uprawniajace do przejazdu oséb i
przewozu bagazu. Rozliczenia finansowe za ustugi przewozowe dokonywane sa zatem
pomigdzy miastem st. Warszawa, Zarzadem Transportu Miejskiego i spétka Tramwaje
Warszawskie.

Zasady sprzedazy ustug przewozowych uregulowane sa w dokumencie ,,Umowa
wykonawcza o S$wiadczenie wushug przewozowych w komunikacji zbiorowej
tramwajowej w latach 2008 - 2027”. Istotne postanowienia Umowy sa nastgpujace:

e ZTM zleca TW odplatne wykonywanie przewozow pasazerskich tramwajami w obrgbie
m. st. Warszawy wg ustalonych przez ZTM tras, linii i rozktadéw jazdy.

e ZTM prowadzi dystrybucje¢ biletéw oraz utrzymanie czystosci na pegtlach i przystankach.

e Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0. wykonuja odplatnie przewozy pasazerskie na trasach
i liniach wg rozktadéw ZTM i zapewniaja wlasciwg ich jakos¢, utrzymuja w nalezytym
stanie powierzone mienie komunalne i infrastruktur¢ techniczng komunikacji stuzaca
realizacji uslug przewozowych w tym eksploatacje taboru, remonty i konserwacjg:
taboru, torowisk i sieci oraz realizuja inwestycje majace wplyw na komunikacj¢
tramwajowa.

e Koszty zwigzane z wykonaniem zleconych zadan ponoszone przez TW — z wytaczeniem
inwestycji — stanowia koszty ustug przewozowych /dziatalno$ci podstawowe;.
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e Podstawa ustalania wielkosci ustug przewozowych jest tzw. ,,wozokilometr”.
Porozumienie ustala przewidywana na dany rok liczb¢ wozokilometréw oraz stawkg za
wozokilometr ustalang na poszczeg6lne kwartaty.

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

Z konstrukcji porozumienia wynika migdzy innymi, ze Tramwaje Warszawskie Sp. z o.o0.
maja zagwarantowane oplaty, ktére pokryja obstuge wszystkich biezacych kosztéw wraz z
amortyzacja.

ZTM osiaga przychody ze sprzedazy biletéw komunikacji miejskiej i otrzymuje
dofinansowanie na realizacj¢ przewozéw realizowanych przez Tramwaje Warszawskie Sp. z
0.0. z budzetu Miasta Stotecznego Warszawy.

1.1.4 Cele projektu

Celem strategicznym projektu modernizacji trasy tramwajowej na al. Jana Pawta II, na
odcinku od petli Piaski do petli przy ul. Rakowieckiej, zgodnym =ze Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy na lata 2007-2013 i dalsze
(SZRSTW) oraz Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego
m.st. Warszawy (SUiIKZP) jest podniesienie atrakcyjno$ci i stopnia wykorzystania przez
pasazeréw srodkéw transportu publicznego w Warszawie.

Dziatania, przewidziane w projekcie, beda skierowane na zachgcenie mieszkancéw miasta
do korzystania z komunikacji tramwajowej i publicznej w ogdéle oraz rezygnacji z
odbywania samochodami podrézy w centralnych dzielnicach miasta (Wola, Srédmiescie,
Praga Péinoc), przez ktére przebiega trasa.

Z uwagi na przebieg modernizowanej trasy tramwajowej i usytuowanie jej przystankow jest
ona powigzana z innymi trasami tramwajowymi, przebiegajacymi poprzecznie do niej oraz
innymi $rodkami transportu publicznego (autobusami, metrem, koleja) w 10 weztach
przesiadkowych. Dzigki temu trasa ta bedzie odgrywa znaczaca role w ulatwieniu
odbywania wewnatrzmiejskich podrézy transportem publicznym jak tez podrézy o zasiggu
aglomeracyjnym i regionalnym do Warszawy (np. poprzez powiazanie z dworcem
kolejowym Warszawa Wilenska i przystankiem kolejowym Kasprzaka).

Wsrdd celéw bezposrednich projektu nalezy wymienic:

- Pozyskanie dla transportu publicznego pasazeréw odbywajacych podréze wewnatrz
Warszawy poprzez utatwienie im podrézowania i stworzenie alternatywy w stosunku do
podrézowania samochodami.

- Skrécenie czasu podrézy pasazeréw transportu publicznego i zapewnienie im wigkszej
niezawodnosci odbywania podrézy nowoczesna komunikacja tramwajowa w znacznym
stopniu niezaleznej od zatloczenia ulic ruchem samochodowym. Dziatania zwiazane z
modernizacja obejma migdzy innymi wydzielenie torowiska i wprowadzenie sterowania
ruchem zapewniajacych uprzywilejowanie w punktach kolizji z ukladem drogowo-
pieszym.

- Zmniejszenie strat czasu uzytkownikéw systemu transportowego, a przez to
ograniczenie spolecznych kosztéw czasu.

- Podniesienie komfortu podrézowania pasazeréw transportu publicznego poprzez
zmodernizowanie infrastruktury torowe;j i zasilania, wprowadzenie nowoczesnego taboru
tramwajowego oraz wprowadzenie systemu dynamicznej informacji w tramwajach i na
przystankach.
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- Poprawienie komfortu oczekiwania na przystankach oraz wsiadania i wysiadania z
tramwajow poprzez modernizacjg¢ przystankow polegajaca na zwigkszeniu powierzchni
platform przystankowych 1 ich podwyzZszeniu, wprowadzeniu nowoczesnego
wyposazenia (zadaszenia, wiaty, panele informacyjne) oraz wprowadzeniu
niskopodtogowych pociagéw tramwajowych.

- Poprawienie technicznej niezawodnosci funkcjonowania komunikacji tramwajowej w
tym korytarzu transportowym poprzez modernizacje¢ torowisk, poprawienie systemu
zasilania oraz wprowadzenie nowoczesnego taboru.

- Podniesienie stanu bezpieczenstwa osobistego pasazeréw komunikacji tramwajowej
poprzez wprowadzenie nowoczesnego taboru jednoprzestrzennego, monitoringu trasy
(podglad za pomoca kamer telewizyjnych na wybranych przystankach) oraz stosowaniu
innych rozwiazan, np. barier ochronnych wzdtuz platform przystankowych.

- Zapewnienie bezpieczenstwa ruchu tramwajow i regularnosci kursowania sktadow
poprzez nowoczesne sterowanie ruchem tramwajéw na trasie.

- Ograniczenie negatywnego oddzialywania systemu komunikacyjnego na otoczenie
miejskie, gtéwnie dzigki zmniejszeniu niekorzystnych oddziatywan na otoczenie trasy i
na pasazerow w postaci emisji hatasu i wibracji zwiazanych ze stanem technicznym
torowiska, predkosciami i czgstotliwoSciami przejazdow, a takze dzigki spodziewanej
zmianie podziatu zadan przewozowych na korzy$¢ komunikacji szynowej i tym samym
ograniczeniu emisji hatasu i zanieczyszczen pochodzacych od ruchu samochodowego.

- Poprawienie stopnia zintegrowania réznych form transportu publicznego poprzez
utatwienie dokonywania przesiadek w waznych weztach przesiadkowych, takze dzigki
wprowadzeniu wspdlnych przystankéw tramwajowo-autobusowych i wykorzystaniu
systemu dynamicznego informowania pasazerow.

- Ulatwienie korzystania z komunikacji tramwajowej osobom starszym i
niepetnosprawnym poprzez wprowadzanie taboru niskopodlogowego, integracje
przystankéw tramwajowych i autobusowych, podwyzszenie platform przystankowych,
wyposazenie przystankow w pochylnie i nawierzchnie utatwiajace poruszanie sig
niewidomym i stabo widzacym.

Przeprowadzone dziatania bgda przynosi¢ takze inne skutki pozytywne takie jak:

- poprawe wizerunku komunikacji tramwajowej w Warszawie i tym samym
zachecenie do korzystania z transportu zbiorowego,

- zwigkszenie dostgpnosci terenéw 1 obiektéw (mieszkaniowych, biurowych,
ustugowych, itp.) w obszarze oddziatywania projektu,

- wzrost atrakcyjno$ci korytarza trasy tramwajowej — dla lokowania miejsc
zamieszkania i zatrudnienia (ustugi).

1.1.5 Spodjnos¢ projektu z innymi projektami

Modernizacja trasy tramwajowej w korytarzu od petli Kielecka do petli Piaski jest
elementem polityki transportowej miasta i przyjetej strategii rozwojowej, w ktorej dazy sie
do usprawnienia systemu transportowego, w tym w szczegdlnosci transportu szynowego.
Dziatania w tym wzgledzie sa konsekwentnie realizowane w Warszawie ze $rodkéw
samorzadowych i krajowych, takze przy wspoétfinansowaniu ze $rodkéw Unii Europejskie;.
Stanowia element zintegrowanego planu dotyczacego modernizacji i rozwoju systemu
transportu publicznego.

Modernizacja trasy tramwajowej wpisuje si¢ w planowane podwyzszenie standardu
komunikacji tramwajowej w Warszawie. Dzialaniami o charakterze komplementarnym
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bedzie bowiem rozwdj pozostatych elementéw systemu, w tym: modernizacja istniejacych
tras tramwajowych na najwazniejszych ciagach ulic i budowa nowych tras tramwajowych, w
zwiazku z nowymi potrzebami wynikajacymi ze zmian w zagospodarowaniu przestrzennym
miasta i lokowaniem nowych miejsc zamieszkania i zatrudnienia. Rozwdj systemu
tramwajowego bedzie tez uwzglednial rozwdj systemu metra i modernizacje systemu
kolejowego.

W zwiazku z tym w najblizszych latach przewidziane jest usprawnienie wybranych
polaczen, zgodnie z programem modernizacji komunikacji tramwajowej, prowadzacym do:
skrécenia czasu dojazdu komunikacja tramwajowa do centrum miasta, poprawienia jej
niezawodnosci oraz komfortu podrézowania pasazeréw na podstawowych (dla uktadu
komunikacyjnego Warszawy) trasach tramwajowych, czyli trasach obstugujacych przewozy
w kierunku do centrum miasta. Zgodnie z dotychczasowymi opracowaniami studialnymi
optymalny ukltad tras tramwajowych przewidzianych do modernizacji (po zmodernizowaniu
w 2007r. trasy tramwajowej: petla Goctawek - Rondo Wiatraczna - al. Jerozolimskie - petla
Banacha) powinien obejmowa¢ 3 korytarze (ujgte takze w dokumentach planistycznych
SZRSTW i SUIKZP):

- petla Cm. Wolski — Dw. Wilenski,

- Rondo Starzynskiego - pl. Zawiszy,

- petla Piaski - pl. Grunwaldzki - al. Jana Pawtla II - pgtla Rakowiecka z odgatezieniem

petla Potocka - pl. Grunwaldzki.

Ponadto w ramach programu rozwoju komunikacji tramwajowej, przewiduje si¢ budowe

nastepujacych tras tramwajowych (majacych najwigksze uzasadnienie funkcjonalno —

ruchowe):

- trasy tramwajowe przeznaczone do obstugi Tarchomina, tj. trasa tramwajowa od petli
Zeran do Winnicy i z Winnicy do Mtocin (wezet przesiadkowy ze stacja metra A-23)
wzdluz Trasy Mostu Pétnocnego,

- trasa tramwajowa w ciagu ulic Krasinskiego-Budowlana i Sw. Wincentego od Placu
Wilsona do centrum handlowego w rejonie wezta Trasy AK z ul. Glgbocka;

- trasa tramwajowa Kasprzaka - Dw. Zachodni - Wilanéw,

- trasa tramwajowa wzdiuz ul. Gagarina do Warszawskiego Parku Technologicznego, o
ile WPT bedzie realizowany.

Ponadto rozwazana jest przez zarzad miasta celowo$¢ realizacji trasy tramwajowej do

obstugi osiedla Goctaw.

Przewidujg si¢ tez budowe, w miarg potrzeb ruchowo - eksploatacyjnych, nowej zajezdni w
rejonie Zerania Wschodniego —Annopola.

Modernizacja trasy tramwajowej bedzie prowadzona rownolegle z rozpoczetym juz
wdrazaniem w Warszawie zintegrowanego systemu zarzadzania ruchem, ktérego gtéwnym
elementem begdzie podsystem sterowania sygnalizacja Swietlna. Umozliwi on udzielanie
priorytetu dla tramwajéw w punktach kolizyjnych z uktadem drogowym i pieszym. Tym
samym zapewni to wigksze bezpieczenstwo ruchu tramwajéw i innych uczestnikow ruchu,
ograniczy straty czasu podrézujacych oraz przyniesie korzysci eksploatacyjne dla operatora
systemu.

Wsréd innych dziatan o charakterze komplementarnym do modernizacji trasy tramwajowej
w ciagu al. Jana Pawla II na odcinku od pegtli Kielecka do petli Piaski nalezy wymienié
zakonczong juz budowg pierwszej linii metra na odcinku bielanskim (Marymont — Mtociny)
oraz budowe II linii. Nalezy zatem zaktadaC, Ze rosnal bedzie rola systemu metra, a w
rezultacie rola wezla przesiadkowego na pl. Bankowym.
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Planowane inwestycje w komunikacji szynowej w Warszawie, w tym miedzy innymi
modernizacja trasy tramwajowej w ciagu ul. Wolskiej i al. Solidarnosci, a takze w Al
Jerozolimskich, al. Jana Pawla II, zwigksza atrakcyjno$¢ calego systemu tramwajowego
Warszawy, poprzez zapewnienie bardzo dobrej obstugi strefy $réodmiejskiej, w ktorej
zgodnie z planami rozwojowymi miasta dotyczacymi zagospodarowania przestrzennego,
przewiduje si¢ rozwdj funkcji ustugowych. W zwiazku z tym transport publiczny, w tym
komunikacja tramwajowa bedzie obslugiwa¢ rosnaca liczb¢ podrézy odbywanych w
motywacjach innych niz praca i nauka. Bedzie to zjawisko korzystne, poniewaz przyczyni
si¢ do ograniczenia potrzeby wykorzystywania samochodu w podrézach do centrum miasta,
zapewniajac wysoki poziom obstugi réwniez tym, ktérzy nie posiadaja samochodu, a takze
poprawiajac wykorzystanie trasy poza godzinami ruchu szczytowego. Natomiast nowe trasy
tramwajowe beda przyczynia¢ si¢ do zachgcania do odbywania podrézy, poprzez bardziej
efektywne i szybsze potaczenie dzielnic peryferyjnych z centrum miasta.

Przedmiotowa trasa tramwajowa bezpos$rednio oddziatuje na:

- modernizowana tras¢ tramwajowa od p¢tli Cm. Wolski do Dw. Wilenskiego, z ktéra
laczy sig¢ na skrzyzowaniu al. Jana Pawla II z al. Solidarno$ci (w obrgbie przystanku
Kino Femina),

- przewidziana do modernizacji tras¢ tramwajowa od Ronda Starzynskiego do placu
Zawiszy, trasy przecinaja si¢ w obregbie Ronda ,,Radostawa”,

- funkcjonujaca I linia metra, z ktdra taczy si¢ na przystanku Metro Pole Mokotwoskie,

- istniejace trasy tramwajowe w ul. Nowowiejskiej, Alei Jerozolimskich, ul. Prostej, ul.
Stawki, oraz ul. ks. Popietuszki, gdzie zostana stworzone dogodne przesiadki istotne dla
pasazeréw 1 dla ogélnej niezawodnosci systemu (awaryjne wykorzystanie
modernizowanego odcinka),

- istniejace polaczenia z koleja aglomeracyjna w rejonie Dw. Centralnego.

Oznacza to, ze coraz wigkszego znaczenia dla systemu transportowego Warszawy beda
nabiera¢ dobrze zorganizowane wezty przesiadkowe.

Do komplementarnych inwestycji nalezy zaliczy¢ réwniez:

- budowe Trasy Swietokrzyskiej na odc. od Mostu Swigtokrzyskiego do Dworca
Wschodniego,

- budowe ul. Tysiaclecia od Wezta ,,Zaba” do ul. Grochowskiej,

- obwodnicg $§rédmiejska na odc. od Ronda Wiatraczna do Ronda ,Zaba”,

- modernizacj¢ dworca PKP Stadion oraz dworca Warszawa Wschodnia,

-inwestycje strategiczne zwiazane z realizacja uchwaly Rady m.st. Warszawy (zwiazane
z przewozami kolejowymi — SKM — kontrakt na przewozy na 15 lat),

-modernizacj¢ uktadu Zieleniecka-Targowa (w tym zakup nowoczesnego taboru — umowa
podpisana na 20 lat),

-punkt dojazdowy do lotniska (ul. Poleczki),

-budoweg uktadu drogowego na odc. Putawska/Marynarska/Konotopa.

1.2 Rezultaty studiéw wykonalnosci (historia i rozwéj projektu)

1.2.1 Prognoza nat¢zenia ruchu dla rozpatrywanego Kkorytarza/sieci
transportowej

1.2.1.1 Zalozenia prognozy nate¢zenia ruchu
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Harmonogram (okres) analizy ruchu

Z uwagi na przyjety harmonogram realizacji projektu i wymogi analizy ekonomicznej do
obliczen przyjeto warianty rozwojowe systemu komunikacyjnego Warszawy, dla pigciu
okres6w czasowych: 2012, 2017, 2022, 2027 i 2032.

Zakres przestrzenny (obszarowy)

Z uwagi na zakres analiz, w tym w szczegdlnosci przewidywana skale rozwoju systemu
transportowego Warszawy obszar modelu prognostycznego okre§lono w sposéb nastgpujacy:

® obszar miasta st. Warszawy w jego granicach administracyjnych,

¢ obszar gmin otaczajacych Warszawe¢ w granicach dawnego woj. warszawskiego.

Model ruchu (aktualne badania ankietowe, znaczace wskazniki)

Do wykonania prognoz przewozéw wykorzystano komputerowy model ruchowy Warszawy,
bedacy w dyspozycji Urzgedu Miasta i opracowany przez Instytut Drog i Mostow
Politechniki Warszawskiej'. Model ten zaktualizowano z wykorzystaniem danych
pomiarowych w tym badan ankietowych ruchu uzyskanych w ramach WBR 2005.

Model ten stanowi numeryczne odwzorowanie sieci transportowej, oddajace rzeczywisty
uktad sieci transportu zbiorowego i panujace w nich warunki ruchu. Zaktada on klasyczna
budowg sieci transportowej, tj. sktada si¢ z odcinkéw i punktéw weztowych, z przypisanymi
parametrami ruchowymi oraz wspétrzednymi lokalizujacymi te elementy w terenie.

Do przeprowadzenia analizy zastosowano komputerowy model sieci drogowej i komunikacji
zbiorowej z uwzglednieniem podsysteméw transportowych: metra, komunikacji
autobusowej (w tym prywatnej), komunikacji tramwajowej oraz podsystemu kolejowego
i1 WKD.

Modele ruchu prognozowanego wykonano dla wewngtrznych podrézy oséb w miescie

1 strefie podmiejskiej, wykonywanych komunikacja zbiorowa i indywidualng, w podziale na

7 grup motywacji. Wigzby ruchu pasazeréw komunikacji zbiorowej i indywidualnej

policzono dla godziny szczytu porannego. Zastosowano klasyczna metod¢ budowy modelu

ruchu obejmujaca 4 fazy obliczen:

e generacja ruchu wewnetrznego w rejonach, w podziale na motywacje podrdzy i $rodki
podrézowania,

® podzial zadan przewozowych,

® rozklad przestrzenny ruchu wewngtrznego pomigdzy rejonami, w podziale jak wyzej,
liczony modelem grawitacyjnym (wig¢zba ruchu wewngtrznego oraz rozklad
przestrzenny ruchu zewngtrznego (wigzba ruchu zewngtrznego),

® obcigzenie modeli sieci transportu zbiorowego wigzbami ruchu i okreslenie wielkosci
potokéw ruchu oraz obciazenie modeli sieci transportu indywidualnego wigzbami ruchu
i okreslenie wielkos$ci potokéw ruchu.

Podstawa okreslenia liczby podrézy w poszczegdlnych motywacjach byty dobowe i
szczytowe ruchliwo$ci mieszkancéw, oszacowane na podstawie:

¢ analizy dotychczasowych trendéw wzrostu,
e analogii z innymi miastami,
® prognozowanego wzrostu motoryzacji.

Do obliczenia wigzb ruchu zastosowano model grawitacyjny. Zastosowano pierwotny
podzial zadan przewozowych, a wigc okreslanie na etapie obliczania wielkosci ruchu

* Wersje podstawowa modelu opracowano w ramach projektu ,.Analizy funkcjonalno-ruchowe
wariantow systemu transportowego Warszawy ze szczegolnym uwzglednieniem komunikacji
szynowej”, IdiM PW
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generowanego, jakim Srodkiem transportu odbywane beda podréze. Rozktad przestrzenny
ruchu, a wigc wybdr miejsca docelowego podrézy liczono osobno dla kazdej motywacji dla
rzeczywistych czaséw przejazdu po trasach (liniach) komunikacji zbiorowej i
odpowiadajacym im krzywym modelu grawitacyjnego. W tabl. 24 - tabl. 28 przedstawiono
znaczace wskazniki wykorzystane w modelowaniu ruchu.

Tabl. 24. Wspétczynniki podziatu zadan przewozowych w godzinie szczytu porannego
(7.00-8.00) dla poszczegdlnych motywacji podrézy wg WBR 2005.

model
Motywacja komunikacja komunikacja
indywidualna zbiorowa
dom — praca 0,440 0,560
dom — szkota ponadpodstawowa 0,100 0,900
dom — uczelnia 0,150 0,850
dom —inne 0,545 0,455
praca — dom 0,423 0,577
inne — dom 0,545 0,455
niezwigzane z domem 0,545 0,455

Tabl. 25. Podzial na poszczegdlne $rodki transportu w podrézach ogétem i nie pieszych
w Warszawie

Udziat srodka w

Srodek transportu podrézach [%]:
ogétem | niepiesze

pieszo 21.6
samoché6d osobowy 22.4 28.6
taksowka 0.2 0.3
autobus miejski 28.0 35.7
autobus podmiejski 0.2 0.3
tramwaj 11.6 14.8
autobus miejski+tramwaj 6.9 8.8
metro 2.7 34
autobus miejski+metro 2.7 34
tramwaj+metro 1.5 1.9
pociag (w tym WKD) 0.0 0.0
kom.zbiorowa inne komb. 1.0 1.3
kom. zbiorowa + sam.osob. 0.1 0.1
rower 0.9 1.1
inne 0.2 0.3
Lacznie 100.0 100.0

Tabl. 26. Srednie czasy podrézy

Sredni czas podrézy [min.]:
. po obszarze
Srodek transportu badania po obszarze | Warszawa - | Strefa -
(Warszawa + | Warszawy Strefa Warszawa
Strefa)
Pieszo 18 17 58
samochodem osobowym 33 32 38 58
Takséwka 29 29 0 0

48



kom. zbiorowa miejska 44 44 70 75
kom. zbiorowa podmiejska 125 47 32
Rowerem 25 24 55 55
sam. osob. + kom. zbiorowa 37 35 0 50
kom. miejska + podmiejska 63 64 61 62
Inne 31 29 33 42

Tabl. 27. Srednie odlegtosci podrézy

Motywacja Od[lgﬁ]o 3¢
dom — praca 7,4
dom — szkota 3,6
dom -uczelnia 8,0
dom —inne 4,3
nie zwigzane z domem 5,0

Tabl. 28. Ruchliwo$¢ os6b w podrézach

(wg. ankietowych badan ruchu w gospodarstwach domowych WBR 2005)

Ruchliwo$¢ w podrézach:

Mieszkan
Oblsezs:ruancy Osoba Wars_zawa Warszawa | Strefa - Strefa - Warszavs_/a+Strefa ogslem
Warszawa | Strefa | Warszawa | - Strefa Warszawa+Strefa
Warszawa statystyczna 1.77 0.03 0.03 0.00 1.83 1.85
ZAWVE T wieku 6 lati powyzej | 1.89 0.03 0.03 0.00 1.95 1.97
Stref statystyczna 0.03 0.24 0.25 0.93 1.45 1.50
reta w wieku 6 lati powyzej | 0.03 0.27 0.27 1.02 1.59 1.64
Warszawa | statystyczna 0.79 0.15 0.15 0.52 1.62 1.65
+ Strefa w wieku 6 lat i powyzej 0.86 0.16 0.16 0.57 1.75 1.79
e - wszystkie podréze tacznie z podrézami spoza obszaru badania i poza obszar badania
W Warszawie w ostatnich latach bardzo ro$nie liczba samochodéw. Wskaznik samochodéw
osobowych przekroczyl 400 (Tabl. 29) i jest wyzszy niz w niektérych miastach
najzamozniejszych krajéw Unii Europejskiej (Kopenhaga, Goeteborg, Zurych).
Tabl. 29. Liczba pojazdéw zarejestrowanych w Warszawie (1995-2005)
Rok Samochody osobowe Samochody cigzarowe Razem
Liczba s.o. Liczba s.o./tys. mk Liczba s.c. Liczba s.c./tys. mk
1995 626 651 383 77 341 47 752 226
2000 610 637 363 129 952 77 786 122
2005 697 670 413 222 028 131 961 010

Zrédto: GUS

Srednia dlugo$é i koszt podrézy transportu publicznego w poréwnaniu z

dlugoscia i kosztem podrozy samochodu osobowego na km

Srednia dtugos¢ podrézy transportem publicznym wynosi ok. 10,5 km
Srednia dtugo$¢ podrézy samochodem osobowym wynosi ok. 11,7 km
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Koszt wozo-kilometra taboru tramwajowego w roku 2012 szacowany jest w wysokosci
10,51 PLN/wzkm w cenach statych.

Koszt podrézy samochodem osobowym dla roku 2012 wynosi w zalezno$ci od predkosci:
V < 10 km/h - 1,331 PLN/poj-km,

10 <V <30 km/h - 1,312 PLN/poj-km,

31 <V <50 km/h - 1,285 PLN/poj-km,

51 <V <60 km/h — 1,271 PLN/poj-km,

61 <V < 80 km/h — 1,264 PLN/poj-km,

81 <V - 1,268 PLN/poj-km.

Planowane zmiany w strukturze regionu

Prognozy ruchu wykonano na podstawie danych programowo przestrzennych Studium
Uwarunkowan 1 Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy
przygotowanych w podziale na 400 rejonéw komunikacyjnych. Na podstawie ww. Studium
przyjeto takze skalg rozwoju demograficznego Warszawy.

Na tej podstawie przyjeto, ze ludnos¢ Warszawy do roku 2032 osiagnie tacznie ok. 2 609
tys. oséb. Oznaczac to bgdzie przyrost bezwzgledny ludnosci o ok. 1mln oséb.

Zestawienie danych demograficznych przedstawiono w tabl. 30.

Tabl. 30. Liczba ludno$ci w dzielnicach Warszawy — stan istniejacy i prognoza.

Stan istniejacy Prognoza
Dzielnica L“’Zb(i;{‘(‘;sozolgncow Udziat [%] | Hi73 rg:)‘;izllgifycow ok | Udziat [9%]
Bemowo 108 174 6,4 168 553 6,5%
Biatoteka 79 092 4,6 225 501 8,6%
Bielany 134774 7,9 199 950 7,7%
Mokotow 226 846 13,3 288 688 11,1%
Ochota 91 402 5,4 99 499 3,8%
Praga Pd 184 447 10,8 251077 9,6%
Praga Pn 72 906 43 97 950 3,8%
Rembertéw 22 701 1,3 48 073 1,8%
Srédmiescie 132 820 7,8 124 501 4,8%
Targéwek 122 843 7,2 191 252 7,3%
Ursus 47721 2,8 107 502 4,1%
Ursynéw 144722 8,5 167 514 6,4%
Wawer 66 793 39 148 950 5,7%
Wesota 21127 1,2 45 600 1,7%
Wilanéw 15731 0,9 76 301 2,9%
Wiochy 39710 2,3 113 052 4,3%
Wola 141223 8,3 184 701 7,1%
Zoliborz 49 107 29 70 702 2,7%
Razem 1702 139 100 2 609 366 100%

Zmiany rozwojowe w sieci

Dla potrzeb wykonania prognoz przewozéw przyjeto zalozenia dotyczace rozwoju systemu
transportowego zgodnie ze Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawy. Przyjeto, ze docelowo ukiad transportu zbiorowego
zostanie uzupetniony o:

50




- trasa tramwajowa Bemowo - Dw. Zachodni — Wilanéw,

- odcinek Trasy Mostu Pétnocnego wraz z linia tramwajowa laczaca Mitociny
z Tarchominem 1 dalej w kierunku wschodnich granic maista oraz trasg tramwajowa
Tarchomin — Zeran,

- calallinie metra (do stacji Mlociny) z czgstotliwo$cia kursowania pociagdéw co 3 min,
- II lini¢ metra z Chrzanowa na Brédno,

- III lini¢ metra od stacji "Centrum Praskie" do stacji "Goctaw",

- trase tramwajowa do WPT,

- trase tramwajowa wzdhiz ulic Krasinskiego-Budowlana i Swietego Wincentego, od
pl. Wilsona do Centrum Handlowego Targéwek z petla w rejonie wezta Trasy AK
z ul. Glebocka,

Schemat docelowego ukladu podstawowych elementéw systemu transportu zbiorowego
Warszawy w roku 2032 przedstawiono na rys. 9.

N visum Sieé: PT 2031 TW2 JPW1
Plik Edycija Wybdr Wykazy Obliczenia Grafka Ekstra ?
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Rys. 9. Sie¢ transportu zbiorowego (szynowego) — rok 2032.

1.2.1.2 Prognoza nat¢zenia ruchu

Wyniki prognoz przewozéw dla modernizowanej trasy tramwajowej petla Kielecka —
petla Piaski wykazaty dla poszczegdlnych horyzontéw czasowych przedstawiono w

Tabl. 31.
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Tabl. 31. Prognoza liczby pasazeréw w przekrojach trasy tramwajowe;j
- rok 2012/szczyt poranny

Qi ] Wariant - rok 2012 - szczyt poranny [pas/h]
WO Wi W2 W3
Petla Kielecka - Al. 5700 6700 5790 6160
Niepodleglosci
Rakowiecka - Al. Armii 4340 6 080 4420 4970
Ludowej
Al Armii Ludowej - Al 5050 8 650 5280 6 640
Jerozolimskie
Al. Jerozolimskie -
Swintokzyeka 6010 9030 6220 7170
Swigtokrzyska — Al 5830 8 620 6030 6900
Solidarnosci
Al. Solidarnosci — 3900 6200 4110 4820
Stominskiego
Stomifiskiego - 6620 8 420 6740 7370
Broniewskiego
Al. Jana Pawla IT - petla 4030 5370 4160 4680
Piaski

Tabl. 32. Prognoza liczby pasazeréw w przekrojach trasy tramwajowe;j
- rok 2017/szczyt poranny

O s Wariant - rok 2017 - szczyt poranny [pas/h]
WO Wi w2 W3
Petla Kielecka - Al 12 830 13 630 12930 13240
Niepodleglosci
Rakowiecka - Al. Armii 4640 6 490 4750 5320
Ludowej
Al Armii Ludowej - Al 5580 8 280 5680 6 840
Jerozolimskie
Al. Jerozolimskie -
Swictokrzyska 6280 9570 6530 7560
Swigtokrzyska — Al 5740 8710 5940 6900
Solidarnosci
Al. Solidarnodci - 4060 6 560 4260 5030
Stominskiego
Stominiskiego - Broniewskiego 6710 8 660 6 830 7510
Al Jana Pawla IT - petla 4 040 5440 4160 41710
Piaski




Tabl. 33. Prognoza liczby pasazeréw w przekrojach trasy tramwajowe;j
- rok 2022/szczyt poranny

Qi ] . Wariant - r\(})é<12022 - szczyt p(\);flznny [pas/h] "
Petla Kielecka - Al 18910 19610 19010 19 280
Niepodleglosci
Rakowiecka - Al. Armii Ludowej 5020 7 020 5170 5760
Al Armit Ludows) - Al 6080 8 200 6200 7150
Al. Jerozolimskie - Swigtokrzyska 6610 10 190 6 890 8020
Swigtokrzyska — Al. Solidarnosci 5750 9 000 5950 7010
Al Solidarnosci — Stominskiego 4240 6 950 4430 5260
Stominskiego - Broniewskiego 6 830 8 950 6 960 7700
Al. Jana Pawta II — petla Piaski 4100 5560 4200 4780
Tabl. 34. Prognoza liczby pasazeréw w przekrojach trasy tramwajowe;j
- rok 2027/szczyt poranny
Qs — Wariant - r\(3<12027 - szczyt p(zilazrlny [pas/h] —
Petla Kielecka - Al. Niepodlegtosci 20710 21770 20 840 21210
Rakowiecka - Al. Armii Ludowe;j 5720 7970 5 880 6 560
Al Armit Ludowe) - Al 6480 9200 7200 7900
Al Jerozolimskie - Swigtokrzyska 7 160 11 120 7450 8730
Swigtokrzyska — Al. Solidarnosci 6110 10 110 6310 7510
Al. Solidarno$ci — Stominskiego 4450 7 490 4720 5560
Stomifiskiego - Broniewskiego 7120 9 440 7 260 8 060
Al Jana Pawta II — petla Piaski 4310 5900 4400 5060
Tabl. 35. Prognoza liczby pasazeréw w przekrojach trasy tramwajowe;j
- rok 2032/szczyt poranny
Qi — Wariant - r\(3<12032 - szczyt p(zilazrlny [pas/h] —
Petla Kielecka - Al. Niepodlegtosci 22520 23 940 22670 23 130
Rakowiecka - Al. Armii Ludowej 6410 8920 6590 7360
Al Ajrgg;gﬁi‘fs‘g -Al 6 880 10 200 8 200 8 650
Al Jerozolimskie - Swigtokrzyska 7700 12 040 8010 9450
Swigtokrzyska — Al. Solidarnosci 6470 11 230 6 680 8010
Al. Solidarno$ci — Stominskiego 4670 8030 5 000 5860
Stomifiskiego - Broniewskiego 7410 9920 7 560 8420
Al Jana Pawta II — petla Piaski 4520 6 240 4610 5330
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1.3 Identyfikacja elementéw oraz opcji projektu

W Studium przeprowadzono analizg alternatywnych opcji modernizacji trasy tramwajowej w

korytarzu Al. Jana Pawtla II, na odcinku od petli Kielecka do petli Piaski.

Opcje modernizacji zréznicowano pod wzgledem:

- zakresu nakladéw inwestycyjnych przeznaczanych na modernizacje infrastruktury
transportu zbiorowego,

- wymiany taboru przeznaczonego do obstugi przewozéw pasazerskich,

- zakresu nakladéw inwestycyjnych przeznaczanych na modernizacj¢ i wyposazenie
przystankéw transportu zbiorowego,

- zakresu zmian w organizacji i sterowaniu ruchem,

- zakresu niezbgdnych przebudéw uktadu drogowego.

W  rezultacie przeprowadzonych analiz i zgodnie z wymogami Zamawiajacego
sformutowano 4 warianty modernizacji trasy:

- wariant ,,0” (WO0) - odniesienia, zakladajacy brak dziatan modernizacyjnych,

- wariant 1 (W1) — zakladajacy pelna modernizacj¢ trasy tramwajowej i zakup
nowocznesnego taboru z uzyskaniem mozliwie najwigkszych efektéw funkcjonalno-
ruchowych,

- wariant 2 (W2) - zakladajacy modernizacj¢ wytacznie niezbgdnych obiektéw
infrastruktury technicznej, takich jak torowisko i system zasilania energetycznego, ale
bez zmian w organizacji i sterowaniu ruchem i bez przebudéw uktadu drogowego,

- wariant 3 (W3) — jak W1, ale bez wymiany taboru na nowoczesny (niskopodtogowy i
jednoprzestrzenny).

W przypadku wariantu ,,0” — tzw. wariantu odniesienia (WO0), zalozono brak dziatan
prowadzacych do modernizacji trasy, przy czym przyjeto, ze:

- rownolegle nastepuje rozwdj innych elementéow systemu transportowego (np. rozwdj
systemu metra,

- w kolejnych latach, w zwiqzku z brakiem dziatan modernizacyjnych nastqpi pogorszenie
warunkow obstugi na analizowanej trasie tramwajowej, a tym samym notowane bedzie
zmniejszenie liczby pasazerow w stosunku do wariantow inwestycyjnych.

W przypadku wariantu 1 (W1) — zalozono, ze zakres modernizacji bgdzie najwigkszy
i uzyskane zostana najwigksze efekty funkcjonalno-ruchowe. W wariancie tym przyj¢to, ze:

- rownolegle nastepuje rozwoj innych elementow systemu transportowego jak w WO,

- pozostawiony zostanie dotychczasowy uktad linii tramwajowych i zwiqzane z tym
zapotrzebowanie na tabor; przyjeto, ze co prawda w wyniku poprawy sterowania
ruchem nastqpi przyspieszenie tramwajow, jednak nie ograniczy to liczby taboru jaki
musi byc¢ przeznaczony do obstugi trasy;

- nastgpi wzrost komfortu podrozowania pasazerow korzystajqcych z trasy tramwajowej
dzieki wymianie czesci taboru na nowoczesny, wprowadzeniu dynamicznej informacji
pasazerskiej w pojazdach i na przystankach, modernizacji przystankow (poszerzenie i
przedtuzenie platform, doposazenie w wiaty, podwyzszenie platform) i wprowadzeniu
utatwien w podrozowaniu osob niepetnosprawnych (podwyzszenie platform, informacja
gltosowa, doposazenie przystankow w pochylnie i nawierzchnie utatwiajqce poruszanie
sie osobom niewidomym i stabo widzqcym);
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nastqpi  skrocenie czasu podroZy poprzez wprowadzenie sterowania ruchem
ograniczajqcego nieuzasadnione straty czasu tramwajow na trasie (przy pokonywaniu
punktow kolizyjnych i przy ruszaniu z przystanku);

prowadzone dziatania spowodujq wzrost atrakcyjnosci korytarza trasy tramwajowej dla
lokowania miejsc zamieszkania i zatrudnienia (ustugi); fakt ten, w powiqzaniu ze
zwiekszeniem predkosci  komunikacyjnych bedzie oznaczat zwiekszenie liczby
pasazerow.

W przypadku wariantu 2 (W2) — zalozono, Zze wykonana zostanie modernizacja trasy ale

ograniczona do remontu infrastruktury tramwajowej bez dzialan zwiazanych z organizacja i

sterowaniem ruchem oraz bez ingerencji w szeroko$¢ 1 organizacj¢ jezdni ulic. W wariancie
tym przyjeto, ze:

rownolegle nastepuje rozwdj innych elementéw systemu transportowego jak w WO,

pozostawiony zostanie dotychczasowy uktad linii tramwajowych i zwiqzane 7 tym
zapotrzebowanie na tabor;

nastgpi wzrost komfortu podrozowania pasazerow korzystajqcych z trasy tramwajowej
poprzez: wymiane czesci taboru na nowoczesny, wprowadzenie dynamicznej informacji
pasazerskiej w pojazdach i na przystankach, modernizacje przystankow (doposazenie w
wiaty, podwyzszenie platform) i wprowadzenie utatwien w podrézowaniu 0sob
niepetnosprawnych  (podwyzszenie platform, informacja gtosowa, doposazenie
przystankow w pochylnie i nawierzchnie utatwiajqce poruszanie sie niewidomym i stabo
widzqcym);

prowadzone dziatania spowodujq ograniczony wzrost atrakcyjnosci korytarza trasy
tramwajowej dla lokowania miejsc zamieszkania i zatrudnienia (ustugi); fakt ten, w
powiqzaniu ze zwiekszeniem predkosci komunikacyjnych bedzie oznaczat zwiekszenie
liczby pasazerow, przy czym mniejsze niz w przypadku wariantu 1.

W przypadku wariantu 3 (W3) — zatozono, ze zakres modernizacji nie obejmie zakupu

taboru niskopodtowego, jednoprzestrzennego. W wariancie tym przyjeto, ze:

rownolegle nastepuje rozwdj innych elementéw systemu transportowego jak w WO,

pozostawiony zostanie dotychczasowy uktad linii tramwajowych i zwiqzane 7 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;

nastgpi wzrost komfortu podrozowania pasazerow korzystajqcych z trasy tramwajowej
dzieki wprowadzeniu dynamicznej informacji pasazerskiej na przystankach,
modernizacji przystankow (poszerzenie i przedtuzenie platform, doposazenie w wiaty,
podwyzszenie  platform) i  wprowadzenie utatwien w  podrozowaniu  0s6b
niepetnosprawnych  (podwyzszenie platform, informacja gltosowa, doposazenie
przystankow w pochylnie i nawierzchnie utatwiajqce poruszanie sie niewidomym i stabo
widzqcym);

nastgpi  skrocenie czasu podroZy poprzez wprowadzenie sterowania ruchem
ograniczajqcego nieuzasadnione straty czasu tramwaju na trasie (przy pokonywaniu
punktow kolizyjnych i przy ruszaniu z przystanku);

prowadzone dziatania spowodujq wzrost atrakcyjnosci korytarza trasy tramwajowej dla
lokowania miejsc zamieszkania i zatrudnienia (ustugi); fakt ten, w powiqzaniu ze
zwiekszeniem predkosci komunikacyjnych bedzie oznaczat zwiekszenie liczby pasazerow,
przy czym bedzie ich mniej niz w przypadku wariantu 1,

w ramach projektu zakupiony zostanie tabor tradycyjny, dwuwagonowy, bez niskiej
podtogi.
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Zestawienie cech poszczegblnych wariantéw modernizacji trasy tramwajowej,
analizowanych w Studium przedstawiono w tabl. 36.

Tabl. 36. Zestawienie cech poszczegdlnych wariantéw modernizacji trasy tramwajowe;j.

HZ»> =R
Rozwdj systemu
transportowego miasta
Modernizacja torowiska
Modernizacja zasilania
Wymiana czg$ci taboru
niskopodtogowego
Modernizacja sterowania
ruchem — priorytet y
System informacji
pasazerskiej w pojazdach
System informacji
pasazerskiej na
przystankach
Powigkszenie platform
przystankowych
Podwyzszenie platform
przystankowych
Doposazenie przystankéw —
wiaty, pochylnie, itp

Z
&

WO TAK NIE NIE NIE NIE NIE NIE NIE NIE

Wi TAK TAK | TAK TAK TAK TAK TAK TAK TAK TAK

w2 TAK TAK | TAK TAK NIE TAK TAK NIE TAK TAK

W3 TAK TAK | TAK NIE* TAK NIE TAK TAK TAK TAK

* Zakup taboru tradycyjnego.

1.4 Analiza techniczna i technologiczna zidentyfikowanych opcji oraz gléwne
decyzje dotyczace projektu

Przedstawiona w niniejszym rozdziale analiza techniczna dotyczy rozwiazah planowanych
do zastosowania w ramach modernizacji i odnosi si¢ do nastgpujacych dziedzin
infrastruktury:

— infrastruktury torowej,

—  przystankow,

— urzadzen energetyki trakcyjnej,

— systemu informacji pasazerskiej i

— systemu sterowania ruchem tramwajow.

1.4.1 Nowy tabor tramwajowy

W  Studium zatozono konieczno$¢ rozpoczgcia wymiany taboru tramwajowego

funkcjonujacego na trasie tramwajowej od petli Kielecka do petli Piaski. Skale wymiany

taboru uzalezniono od sytuacji finansowej Beneficjenta oraz oszacowania pozostatych

kosztéw modernizacji. Przyjeto, ze wymiana taboru powinna by¢ jednym z wazniejszych

elementéw modernizacji trasy, wplywajacych w sposéb bezposredni na komfort,

bezpieczenstwo i niezawodno$¢ podrézowania, a zatem istotnie wplywajacych na

atrakcyjnos$¢ komunikacji tramwajowej z punktu widzenia pasazeréw. Za podstawowe cechy

nowego taboru uznano jednoprzestrzenno$¢ pudta wagonu i zastosowanie zasady ,,niskiej

podtogi”. Za wazne wskazania dla zakupéw nowego taboru uznano takze:

- zapewnienie przyjaznych dla pasazeréw wej$¢ do tramwaju,

- wyposazenie w urzadzenia do przekazywania informacji pasazerskiej w sposob
dynamiczny (tablice wyswietlajace informacje, informacja gtosowa),

- wyposazenie w urzadzenia tacznosci z systemem dynamicznej informacji przystankowej
1 umozliwiajacej tacznos$¢ ze sterownikami sygnalizacji Swietlne;j.
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Przy zakupie nowego taboru tramwajowego powinny zosta¢ uwzglednione:

warunki techniczne okreslone w:

w ustawie Prawo o ruchu drogowym z dn. 20.06.1997 r. (tj. Dz. U. z 2005 r. nr 108 poz.
908 z pdzniejszymi zmianami),
w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dn. 22.12.2003 r. w sprawie warunkéw

technicznych tramwajow i trolejbuséw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz.
U. z 2003 r. nr 230 poz. 2301),

w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dn. 30.12.2003 r. w sprawie homologacji
tramwajow i trolejbuséw (Dz. U. z 2003 r. nr 231 poz. 2317),

w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dn. 19.12.2003 r. w sprawie zakresu,
warunkéw, terminéw i sposobu przeprowadzania badan technicznych tramwajow i
trolejbuséw oraz jednostek wykonujacych te badania (Dz.U. z 2003 r. nr 230 poz.
2300).

wymagania nastepujgcych norm:

PN-K-92016 Tramwajowe zestawy kotowe elastyczne. Obrecze obrobione. Wymagania
1 badania,

PN-91/K-88251 Kontur biezni kot elastycznych wagonéw tramwajowych,
PN-91/K-88250 Tabor tramwajowy. Urzadzenie sprzggajace tramwajowego
migdzywagonowego sprzegu,

PN-91/N-01352 Drgania. Zasady wykonywania pomiar6w na stanowiskach pracy,

PN-EN 12663 Kolejnictwo. Wymagania konstrukcyjno-wytrzymatosciowe dotyczace
pudet kolejowych pojazdéw szynowych,

PN-K-92009 Komunikacja miejska. Skrajnia budowli. Wymagania.

Dodatkowo, zgodnie z zalozeniami przyjmowanymi przez spotke Tramwaje Warszawskie,
dla okres$lenia standardéw nowoczesnej komunikacji tramwajowej w Warszawie, kupowany,
nowy tabor tramwajowy dla modernizowanej trasy tramwajowej powinien speiniaé

nastepujace podstawowe wymagania:

wagony powinny by¢ przegubowe, wielocztonowe, jednokierunkowe z catkowicie lub
co najmniej w 60% (liczac dtugo$¢ podlogi w czeéci pasazerskiej) niska podioga;
dlugo$¢ wagonéw powinna miescic si¢ w zakresie 28-33m;

zastosowane rozwiazania techniczne powinny gwarantowac¢ trwaty, niezawodny,
gwarantujacy minimum 30-letni okres eksploatacji wagonéw oraz niskie koszty
eksploatacji; istotne powinno by¢ przystosowanie taboru do warunkéw $rodowiskowych
1 klimatycznych Warszawy oraz warunkéw technicznych wynikajacych z budowy
torowisk i systemu zasilania stosowanego w Tramwajach Warszawskich;

nadwozie tramwaju powinno by¢ wykonane w formie konstrukcji metalowej, odpornej
na korozje; poszycie tramwaju powinno by¢ wykonane z materialu o zwigkszonej
odpornosci na korozje¢ z dopuszczonym zastosowaniem elementéw z tworzywa
sztucznego;

konstrukcja ~ tramwajéw  powinna  uwzglednia¢  wystgpowanie  obciazenia

odpowiadajacego napetnieniu 0,15m?2 na pasazera stojacego;

catkowita pojemno$¢ tramwaju powinna wynosi¢ co najmniej 200 oséb przy standardzie

0,2m2 podlogi na 1 miejsce do stania i 250 oséb przy standardzie 0,15 m2 podiogi na 1
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miejsce do stania,

tramwaj powinien mie¢ co najmniej 40 miejsc siedzacych.

zastosowane rozwigzania techniczne powinny gwarantowaé bezpieczenstwo dla
pasazer6w, motorniczego i uzytkownikéw drogi;

konstrukcja tramwajéw powinna uwzglednia¢ wymagania w zakresie skrajni w taki
sposéb, aby we wszystkich przypadkach zapewnione byto jego bezpieczne mijanie si¢ z
innymi tramwajami oraz bezpieczny przejazd przy platformach przystankowych;

rozwiazania techniczne powinny charakteryzowac si¢ estetyka zewngtrzna i wewngtrzna
oraz zapewnieniem komfortu podrézowania;

nadwozie tramwaju powinno mie¢ nowoczesna sylwetke, posiadajaca aerodynamiczne
ksztatty i estetycznie dobrane proporcje;

nadwozie tramwaju powinno by¢ klimatyzowane;

sterowaniem napgedem wykorzystujacym tréjfazowe silniki asynchroniczne powinno by¢
elektroniczne (uktad mikroprocesorowy);

tramwaje powinny by¢ wyposazone w komplet urzadzen systemowych (urzadzen
systemu nadzoru ruchu tramwajéw SNRT 2000, urzadzen zwiazanych z rejestratorem
zdarzen TP — 21.32, urzadzen systemu informacji pasazera, urzadzen systemu pobierania
optat za przejazdy, urzadzenie do sterowania zwrotnic w systemie radiowym) oraz w
uktad piaskowania dla jednej osi (pary két);

konstrukcja wézkéw wagonowych powinna zapewnia¢ wlasciwa wspotprace kota z
szyna; wszystkie wozki wagonowe powinny by¢ wozkami skretnymi i powinny posiadaé
jednakowe kota zwiazane osia klasyczna;

w budowie woézka powinny by¢ zastosowane co najmniej dwa stopnie amortyzacji (dla
ograniczenia oddzialywania masy nieodresorowanej), a wozki powinny by¢ wyposazone
w boczne ostony tlumigce hatas;

tramwaje powinny posiada¢ zdolno$¢ do rekuperacji energii elektrycznej podczas
hamowania;

tramwaje powinny by¢ wyposazone w system diagnostyki poktadowej (dostepnej dla
motorniczego) i obstugowej (dostepnej dla obstugi technicznej tramwaju).

Przystosowanie tramwajéw do warunkéw $rodowiska powinno uwzgledniaé:

catoroczng eksploatacj¢ tramwajow w réznych warunkach pogodowych (deszcz, $nieg,
mgla, mréz, wysokie temperatury, wiatr, wyladowania atmosferyczne), w zakresie
temperatur od -35°C do + 40°C;

postdj (garazowanie) tramwaju przemiennie w halach i na odkrytym placu;
zbieranie si¢ wody na torowisku po opadach deszczu i topnieniu $niegu;
zasniezenie torowiska;

zanieczyszczenie powietrza i zapylenie charakterystyczne dla miasta;

wykorzystanie w okresie zimowym $rodkéw chemicznych do zimowego utrzymania
drég.

Przystosowanie tramwaju do warunkéw technicznych wynikajacych z systemu zasilania

powinno uwzglednia¢:

napigcie w sieci jezdnej:
a) napigcie znamionowe urzadzen stacyjnych - 660 V,
b) napigcie znamionowe sieci trakcyjnej - 600V (+250V - 200V);

chwilowe wielko$ci napigcia - przepigcia powstajace podczas czynnosSci taczeniowych
oraz powodowane przez przeksztaltniki tramwajowe siggajace 1100 — 1200 V;
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— wystgpowanie biegunowosci zasilania: sie¢ jezdna + (plus), szyny - (minus);

— wysoko$¢ maksymalng przewodu jezdnego nad gléwka szyny - 5,5 m;

—  wysoko$¢ minimalna przewodu jezdnego nad gtéwka szyny — 4,2 m;

— zmiany wysokos$ci przewodu jezdnego — pochylenie 1,5%;

— maksymalne odsunigcie przewodu jezdnego od osi toru - 0,4 m;

— maksymalne nastawy wytacznikéw zasilaczy trakcyjnych -4800 A;

— docisk do przewodu jezdnego eksploatowanych odbierakow pradu - 70 N £ 7 N;

— wielko$¢ przerwy na izolatorze sekcyjnym (szeroko$¢ $lizgowa odbieraka nie moze
bocznikowac tej przerwy) - 0,5 m.

Przystosowanie tramwajow do obstugi pasazeréw powinno uwzgledniaé:

- wystgpowanie wolnej powierzchni przeznaczonej dla wézkéw inwalidzkich 1 wozkéw
dziecigcych, z jednym stanowiskiem do mocowania wézka inwalidzkiego;

- konieczno$¢ zapewnienia przyciskéw sygnalizacyjnych stuzacych do powiadamiania
motorniczego o wsiadaniu lub wysiadaniu osoby niepetnosprawnej;

- konieczno$¢ wyposazenia w platforme¢ dla inwalidy rozktadana r¢cznie, lub wysuwana
przy pomocy wlasnego napedu;

- wyposazenie w por¢cze, uchwyty i kolumny zapewniajace wszystkim pasazerom (w tym
niepetnosprawnym) utrzymanie rownowagi w czasie jazdy;

- zapewnienie swobodnego przechodzenia - szeroko$¢ przejscia wigksza od 500 mm —
oraz mozliwo$¢ wygodnego mechanicznego sprzatania podlogi;

- odizolowanie akustyczne i cieplne $cian 1 sufitu tramwajow;

- zapewnienie dobrej widocznosci (z okien) pasazerom siedzacym 1 stojacym;

- zapewnienie skutecznego ogrzewania i przewietrzania, zapewniajacego dobre warunki
podrézowania niezaleznie od pory roku;

- zapewnienie dobrego i estetycznego o§wietlenia wngtrza;

- powinno by¢ tak wykonane, aby nie oSlepialo pasazeréw stojacych, dawato
réwnomierny rozktad swiatta i bylo estetyczne;

- zapewnienie liczby drzwi w dostosowaniu do dopuszczalnej liczby miejsc w tramwaju,
w celu swobodnej wymiany pasazer6w na przystankach oraz sprawnego opuszczania
tramwaju podczas ewakuacji; rozmieszczenie drzwi powinno zapewnia¢ sprawne
napetnianie i opuszczanie kazdej czg$ci tramwaju;

- mozliwos$¢ umieszczania materialéw reklamowych w czgsci pasazerskiej tramwaju.

1.4.2 Przyjete rozwigzania techniczne w zakresie infrastruktury torowej

W ramach modernizacji omawianej trasy czg¢s¢ odcinkéw bedzie pozostawiona bez zmian,
tzn. bedzie na nich torowisko na podbudowie podsypkowej (z tlucznia kamiennego).
Na pozostalej czg$ci planowane jest zastosowanie nastepujacych rodzajéow konstrukcji
podsypkowych i bezpodsypkowych:

Typ ,,p” - konstrukcja na podbudowie podsypkowej

Konstrukcja ta zostala zaplanowana do zastosowania na odcinkach torowiska wydzielonego
niewymagajacego specjalnych rozwiazan wibroizolacyjnych. Za wyjatkiem krétkich przejs¢
dla pieszych jest to klasyczna konstrukcja torowiska z zabudowa z zasypki tluczniowej i
wypetnieniem komoér tubkowych szyn wktadkami gumowymi zabudowy. Na przejsciach dla
pieszych jest planowana wersja z zabudowa w postaci warstwy betonu asfaltowego (typ ,,z”)
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Modernizacja torowiska z typem konstrukcji ,,p” polega na zastosowaniu bardziej trwatych
elementéw sktadowych takich jak:

e warstwa ochronna o grubosci 0,20 m z mieszanki kruszyw naturalnych i tamanych,

e podkitady betonowe z przytwierdzeniami sprezystymi typu SB zapewniajacymi trwate
i stabilne podparcie dla szyn,

e przektadki podszynowe z elastomeréw zapewniajace dobre tlumienie hatasu i wibracji.

Rozwiazanie to jest sprawdzone w kilkuletnich juz zastosowaniach na sieci Tramwajow
Warszawskich.

Typ ,,z” - istniejaca konstrukcja na podbudowie podsypkowej z dodatkowa
zabudowg z betonu asfaltowego

Konstrukcja ta jest przewidziana do stosowania na tych odcinkach torowisk wydzielonych
z podbudowa podsypkowa, ktérych stan techniczny nie uzasadnia wykonywania
modernizacji. Jednak z uwagi na potrzebg dopuszczenia na tych odcinkach ograniczonego
ruchu samochodowego dla pojazdéw uprzywilejowanych na odcinkach tych nalezy
dodatkowo wykona¢ zabudowe w postaci warstw betonu asfaltowego. Wykonanie zabudowy
nalezy poprzedzi¢ wyregulowaniem potozenia toru w planie i w profilu poprzez jego
podbijanie i zaggszczanie powierzchniowe podsypki migdzy podktadami. Konstrukcje tego
typu nalezy stosowac takze na przejsciach dla pieszych.

Typ ,,b”’ - konstrukcja bezpodsypkowa, na podbudowie betonowej z kotwionym
szynami rowkowymi i zabudow3 z asfaltu twardolanego

Konstrukcja tego typu jest przewidziana do stosowania giéwnie w weztach rozjazdowych
wspdlnych z jezdnia. W weztach rozjazdowych poza jezdnia (w torowisku wydzielonym)
tego typu konstrukcja moze by¢ stosowana bez zabudowy z asfaltu twardolanego
(za wyjatkiem strefy zwrotnicy, gdzie zawsze jest stosowana zabudowa). Pomigdzy
podporami kotwigcymi szyny, spoczywa ona na ciagltym podlewie z masy zywicznej
o trwalej elastycznos$ci. Na etapie projektu budowlanego nalezy okresli¢, ktére z odcinkdéw
konstrukcji typu ,b” wymagaja dodatkowej wibroizolacji w postaci gumowej maty
podtorowej utozonej pod ptyta podbudowy betonowej. Zasada powinno by¢ stosowanie tej
maty w torowisku potozonym nad przejsciami dla pieszych i nad obiektami handlowymi
polozonymi w podziemiach. Koszt ewentualnego zastosowania maty wibroizolacyjnej
stanowi ok. 10% kosztu tego typu konstrukcji i rezerwa kosztéw na ewentualne
zastosowanie takiej wersji na fragmentach odcinkéw z typem ,b” jest uwzgledniona
ryczattowo w koszcie jednostkowym przyjetym dla tej wersji.

Typ ,,n” - konstrukcja bezpodsypkowa, na podbudowie betonowej z ciaglym
podparciem szyn rowkowych w otulinie gumowej i z zabudowa z asfaltu
twardolanego / kostki/obsianie trawa. Konstrukcja ta polega na zastosowaniu
betonowych prefabrykowanych podkladéw blokowych, ktére po zamontowaniu szyn
w otulinie gumowej ze specjalnych profili naktadanych na stopke¢ szyny i jej boczne
powierzchnie sa zalewane dwuwarstwowo betonem cementowym i w goérnej warstwie
betonem asfaltowym (lub kostka). Dzigki temu rozwiazaniu szyny sa posadowione trwale na
podbudowie betonowej i poprzez ok. 10 mm gumowa otuling oddzielone od warstwy asfaltu
twardolanego stanowigcego nawierzchni¢ drogowa, co zapewnia dobra izolacjg
wibroakustyczna torowiska.
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Analiza techniczna stanu istniejacego wykazala, Zze modernizacja torowisk — poza
niewielkimi korektami uktadu geometrycznego niektérych weziéw rozjazdowych - nie musi
obejmowac uktadu geometrycznego toréw, lecz tylko ich konstrukcje.

1.4.3 Proponowana Kkorekta ukladu torowego i przystankéw na rondzie
Zgrupowania AK ,,Radostaw”

Na pélnocnym wlocie ronda Zgrupowania AK ,Radostaw” zalozono wybudowanie
wydzielonego toru dla tramwajéw skrgcajacych w ul. Stominskiego. Budowa toru bedzie
wigza¢ si¢ z likwidacja dla tej relacji przystanku na péinocnym wlocie na rondo (przystanek
zostanie pozostawiony wytacznie dla ruchu w osi péinoc-potudnie).

Wydzielony tor umozliwi oddzielna obstuge linii w relacji péinoc-wschéd co usprawni
przejazd tramwajéw przez rondo i tym samym poprawi przepustowos¢ skrzyzowania.

Wraz z likwidacja przystanku dla linii skrecajacych w ul. Stominskiego zaklada sig,
ze tramwaje beda zatrzymywac si¢ wylacznie na przystanku usytuowanym na wschodnim
wylocie ronda. Jednokrotne zatrzymanie tramwajow w rejonie ronda skroci czas przejazdu
przez skrzyzowanie a zatem poprawi warunki dojazdu z osiedli potozonych wzdtuz
ul. Broniewskiego do stacji metra Dw. Gdanski i dalej na Pragg.

Jednoczes$nie zatozono, modernizacje przystankéw na péinocnym wlocie na rondo dla relacji
w al. Jana Pawta Il i ul. Okopowa oraz na wschodnim wylocie z ronda na ul. Stominskiego.
1.4.4 Proponowana korekta ukladu torowego w wezle na Placu Grunwaldzkim

Na potudniowym wlocie Pl. Grunwaldzkiego zatozono wybudowanie wydzielonego toru dla
tramwajow skre¢cajacych w ul. Broniewskiego. Tor ten umozliwi znaczne usprawnienie
ruchu tramwajow 1 ograniczy wzajemne blokowanie woz6éw réznych relacji.
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Tabl. 37. llosciowe zestawienie konstrukcji torowiska planowanych na odcinkach trasy tramwajowej petla Kielecka - petla Piaski

Rodzaj konstrukcji torowiska, dtugo§¢ w metrach torowiska dwutorowego — [mt]
Planowane typy konstrukcji torowiska:
liczba - dtugo$¢ odcinka torowiska w metrach;
p — podbudowa podsypkowa, szyny kolejowe, wibroakustyczne wktadki do komér tubkowych;
Pikietas Opis odcinka torowiska, dtugo$¢ | z — zabudowa torowiska z betonu asfaltowego;
tietaz w metrach toru pojedynczego —
trasy [mtp], liczba krzyzownic i b — podbudowa betonowa z kotwionym rusztem torowym i zabudowa torowiska z asfaltu twardolanego , szyny rowkowe;
k . .
[km-+m] zwrotnic typy rozjazdow
n — podbudowa betonowa z zatopionym rusztem torowym z zabudowa torowiska asfaltu twardolanego , /kostki/obsianie
trawa, szyny rowkowe.
. . Stan tor6w na poszczegdlnych odcinkach torowiska:
Torowisko Torowisko wydzielone
) D — dobry
wspoélne z M . .
. . — wymagajacy remontu
jezdnia Zabudowane | Niezabudowane ymagaacy
1 2 3 4 5 6
Al. Niepodlegtosci — od ul.
0+336 Rakowieckiej do ul. 22n 6p, (62) 311p M
Wawelskiej 678 mtp
1+392 Al. Niepodlegtosci — od ul. - 44 7 - D
Wawelskiej do ul.
1+4385 Nowowiejskiej 606 mtp - 259z - D
Wezet rozjazdowy Al.
Niepodlegtosci / ul.
14744 Nowowiejska 146 mtp, 73b, (+185) i i M
2x(18k+4zw)
ul. Chatubinskiego/Al.
1+817 Niepodlegtosci — od ul. i 447z i b
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2+290

Nowowiejskiej do Al.
Jerozolimskich 1564mtp

14 n,

321n

24625

Skrzyzowanie UL
Chatubinskiego — Al
Jerozolimskie  24mtp

12b, (+12)

2+637

24766

Al. Jana Pawta II — od Ronda
ONZ do Al. Jerozolimskich
1204 mtp

14 n,

115n

473 n

3+239

Al. Jana Pawta II — od Al.
Jerozolimskich do Ronda ONZ
1204mtp

65z

Wezet rozjazdowy Rondo ONZ

34331

Al. Jana Pawta II — od Ronda
ONZ do Al. Solidarno$ci
1406mtp

27n

676 n

44274

Wezet rozjazdowy Al. Jana
Pawta II/al. Solidarno$ci
140mtp, 2x(18k+4zw),16k

35b, (+100)

35b, (+60)

Modernizacja w ramach projektu dla Trasy W-Z

5+445

Wezet rozjazdowy Al. Jana
Pawta II/ul. Stawki
128mtp, 2x(6k +2zw)

30+75b

34b

5+509

Al. Jana Pawta II — od ul.
Stawki do Ronda im.
Zgrupowania AK ,,Radostaw”
794mtp

24n

18 p, (+182)

355p
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5+906 | Wezet rozjazdowy Rondo im.

bl

Zgrupowania AK ,,Radostaw’ - -
54943 74mtp, 3x(6k+2zw),16k

37b, (+30)

Al. Jana Pawla II — od Ronda
im. Zgrupowania AK
5+997 ,,Radostaw” do PI. 13n -
Grunwaldzkiego
326mtp

150 p

Wezet rozjazdowy — P1.

6+768 Grunwaldzki ; 19b (+20) -

38mtp, 6k+2zw

Wezet rozjazdowy piaski

Dtugosci planowanych typéw konstrukeji
torowisk na trasie wraz z dodatkowymi
odcinkami wymagajacych remontu w zwiazku z

Catkowita dtugo$¢ odcinkéw torowych przeznaczonych do remontu

W stanie modernizacja trasy i weztéw (dtugosci odcinkéw
Diugo$é niewymagajacym 13948 dodatkowych, poza trasa, podane zostaly w
tOré6w remontu poszczegdlnych komdrkach za znakiem "+") w rozjazdach i
trasy oraz torowisko wymagajece tylko zabudowy skrzyzowaniach poza rozjazdami i skrzyzowaniami [mtp]
[mtp] betonem asfaltowym [mtp]
[symbol typu konstrukcji]
w stanie p [mt] b [mt] n [mt] z [mt]
wymagajacym 5628
ymasaacy 840 757 1699 839
remontu
1343 5249
Catkowita dtugo$¢ toréw przewidziana do remontu 6592 [mtp]
Catkowita dlugo$¢ toréw przewidziana do zabudowy betonem
asfaltowym/kostka/obsianie trawa 1678 [mtp]
Catkowita dtugo$¢ toréw przewidziana do modernizacji 8270 [mtp]
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1.4.5 Przystanki

Jednym z bardzo waznych elementéw modernizacji trasy tramwajowej jest modernizacja przystankéw

1 to zar6wno z punktu widzenia ich standardu technicznego jaki i wyposazenia. Celem powinno by¢

takze wykorzystanie dziatan modernizacyjnych do podniesienia jako$ci przestrzeni miejskiej i

stworzenia rozwiazan charakterystycznych, jednoznacznie identyfikujacych trasg¢ tramwajowa w ciagu
Al. Jana Pawta II.

W zwiazku z powyzszym w Studium przyjeto nastgpujace, najwazniejsze zalozenia dotyczace
modernizacji przystankow:

Nalezy dazy¢ do tego, aby wszystkie przystanki na trasie mialy ujednolicony standard w zakresie
stosowanych materiatéw, rozlokowania urzadzen dla podréznych, podstawowego wyposazenia
i kolorystyki; bedzie to sprzyja¢ identyfikacji trasy tramwajowej, podniesie jej wizerunek oraz
bedzie korzystne z punktu widzenia komfortu odczuwanego przez pasazeréw tramwaju.

Nalezy dazy¢ do tego, aby dlugosci platform przystankowych byty dostosowane do taboru
i czgstotliwos$ci ruchu; jako podstawowa dlugos¢ uzytkowa peronu przyjmuje si¢ 66m
w dostosowaniu do docelowej dlugosci wagonu wielocztonowego (do 33m);

Szeroko$¢ platform przystankowych powinna by¢ uzalezniona od prognoz liczby pasazeréw i
zasadniczo nie powinna by¢ mniejsza niz 2,50m szerokosci uzytkowej (przy szerokosci calej
platformy - 3,50m); na przystankach o duzej wymianie pasazerOw wskazane jest przyjgcie
minimalnej szeroko$ci uzytkowej 4,00m, a w przypadku przystankéw, na ktérych przewiduje si¢
doj$cia piesze w innym poziomie - 4,50m; przy trudnych warunkach trasowania oraz w sytuaciji,
gdy nie mozliwe jest zawgzenie przekroju drogowego dopuszcza si¢ zmniejszenie minimalnej
szerokosci catej platformy; parametry platformy powinny by¢ ustalone na etapie szczegdtowego
projektowania.

Krawedzie peronowe przystankéw przyjeto na wysokosci 0,22 m ponad poziom gldwek szyn
(PGS) oraz w odlegtosci 1,25 m od osi toru.

Na przystankach zlokalizowanych przy jezdni powinna by¢ stosowana petna ostona oddzielajaca
platformeg przystankowa od jezdni. Powinna ona stuzy¢ do ochrony przed pojazdami oraz przed
ochlapywaniem oczekujacych pasazeréw. Ostony powinny uniemozliwia¢ pieszym przekraczanie
jezdni poza oznakowanymi przej$ciami.

Wzdtuz krawedzi platform przystankowych powinny by¢ stosowane pasy bezpieczenstwa
okreslajace granice strefy niebezpiecznej podczas przyjazdu tramwajéow. Pasy te powinny sig
odznacza¢ odmienng barwa i struktura w stosunku do pozostatej powierzchni platformy.

Wszystkie przystanki na trasie tramwaju powinny by¢ wyposazone w wiaty ochronne z fawkami.
Wymiary wiat oraz liczba miejsc siedzacych powinny by¢ uzaleznione od spodziewanej liczby
pasazeréw. Nalezy dazy¢ by w szczegdlnoSci wymadg ten byt spetniony na odcinku $rédmiejskim
trasy tramwajowej, tj. pomi¢dzy Rondem ,,Radostaw” i Al. Armii Ludowej. Nalezy przewidywac
wprowadzenie trzech kategorii wiat:

e wiata typ I — sytuowana na przystankach o duzej wymianie pasazeréw i szerokich platformach
przystankowych; umozliwiajaca petne, lub prawie peine zadaszenie przystanku na calej
dlugosci i szeroko$ci platformy przystankowej z zapewnieniem do 20 miejsc siedzacych,
wiaty tego typu powinny by¢ projektowanie indywidualnie, dla kazdego przystanku przy
zachowaniu okre§lonego standardu architektonicznego wyznaczonego dla catej trasy
tramwajowe;j;

e wiata typ II — sytuowana na pozostatych przystankach wyposazonych w normatywne wymiary
platform przystankowych, funkcjonalnie zblizona do obecnie stosowanych wiat typ ,,Adpol”;

e wiata typ IIl — sytuowana na przystankach wyposazonych w mniejsze niz normatywne
wymiary platform przystankowych, projektowana indywidualnie dla kazdego przystanku dla
umozliwienia przynajmniej cze$ciowej ochrony pasazeréw przed zlymi warunkami
atmosferycznymi; wiaty tego typu powinny by¢ projektowane przy zachowaniu okreslonego
standardu architektonicznego wyznaczonego dla calej trasy tramwajowe;j.
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- Konstrukcja i forma wiaty powinna:
= skutecznie chroni¢ pasazeréw przed opadami atmosferycznymi (deszcz, $nieg), przed
nagrzewaniem od nadmiernego stonca i przed wiatrem, zapewniajac jednoczesnie warunki do
przewietrzania oraz odptywu wody opadowej,
= mie¢ taki sposéb odprowadzania wody, ktéry eliminuje mozliwo$¢ ochlapywania pasazeréw
sptywajaca z dachu woda oraz powstawania zastoin wody pod wiata,
= zapewnia¢ oczekujacym pasazerom dobra widoczno$¢ nadjezdzajacych tramwajow,
= zapewnia¢ miejsce na ekspozycje¢ elementéw informacyjnych (nazwa przystanku, numery
linii) dla pasazeréw i prowadzacych pojazd,
= umozliwia¢ zainstalowanie gabloty z zestawem informacji dla pasazeréw,
= zapewnia¢ mozliwo§¢ montowania systemu informacji elektronicznej oraz
= by¢ trwata, odporna na wandalizm i tatwa do utrzymania w czystosci.
Wszystkie przystanki na trasie powinny by¢ wyposazone w zestaw ujednoliconej informacji
obejmujacej: dane o trasach i rozktadach jazdy tramwajéw kursujacych z danego przystanku, przepisy
porzadkowe i taryfy przewozowe, plan miasta ze szczegélnym uwzglednieniem schematéw sieci
komunikacji miejskiej. Wybrane przystanki powinny by¢ wyposazone w elektroniczne panele
informacyjne, umozliwiajace interaktywny dostgp pasazer6w do informacji dotyczacych systemu
transportowego Warszawy (informacje ZTM, Tramwajow Warszawskich, urzedu miasta, itp.)
utatwiajacych planowanie podrézy oraz zakup biletéw.

- Przystanki powinny by¢ wyposazone w urzadzenia do informacji wizualnej i glosowej w celu
zapowiadania przyjazdu kilku najblizszych pociagéw oraz informowania o wystepujacych
zakl6ceniach w ruchu.

- Wybrane przystanki powinny by¢ wyposazone w system kamer telewizyjnych, stwarzajacych
mozliwo$¢ monitorowania stanu bezpieczenstwa osobistego pasazerOw i ochrong¢ wyposazenia
przystanku przed aktami wandalizmu.

- Elementy identyfikujace dany przystanek (nazwa przystanku, numery linii korzystajacych z niego)
powinny by¢ odpowiednio wyeksponowane i widoczne z daleka.

W przypadku dwéch wariantéw (W1 i W3) w Studium zaproponowano zmiany istniejacych

wymiaréw geometrycznych platform przystankowych. Przewiduje sig, ze begdzie to wymagad

naruszenia istniejacego uktadu jezdni przylegajacych do przystankéw. Problem ten bedzie

w szczeg6lnosci dotyczy¢ Srddmiejskiego odcinka trasy od Ronda ,,Radostaw” do Al. Armii Ludowe;.

Proponowane zmiany, w tym zmiany w ukladzie jezdni przylegajacych do przystankéw, beda
w zgodzie z przyjmowanymi ustaleniami zawartymi w podstawowych dokumentach planistycznych
miasta takich jak: Strategia Rozwoju m.st. Warszawy i1 Studium Uwarunkowan i Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy (SUiKZP). Ten ostatni dokument wprowadza
w Warszawie podzial miasta na strefy funkcjonalne, w tym Strefe Srédmiejska, stanowiaca centralny
o$rodek administracyjno-ustugowy Warszawy i obejmujaca Srédmiescie, Wole, Prage Pétnoc oraz
fragmenty Pragi Potudnie, Mokotowa, Ochoty i Zoliborza. Strefa ta bedzie skupia¢ najwazniejsze
obiekty stuzace funkcjom o charakterze miejskim, regionalnym, krajowym i migdzynarodowym,
z zakresu zarzadzania, obstugi gospodarki i obstugi ludno$ci oraz bedzie si¢ charakteryzowac
najwigkszym bogactwem miejsc i obiektdw o istotnym znaczeniu dla historii i kultury miasta. Gtéwne
kierunki zmian i przeksztalcen w strefie §rédmiejskiej beda obejmowaé m.in. takie istotne z punktu
widzenia modernizowanej trasy tramwajowej elementy jak.:

- rewaloryzacje historycznych kwartatéw zabudowy z mozliwos$cig uzupelnien, przy zachowaniu ich
wartos$ci kulturowych, w tym gabarytow i formy architektonicznej,

- intensyfikacje zainwestowania przy réwnoczesnym zachowaniu i ochronie istniejacej zabudowy
mieszkaniowej oraz wartosciowych zespotéw zieleni urzadzone;j,

- restrukturyzacj¢ i modernizacj¢ zdegradowanych obszaréw,
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- lokalizowanie obiektdw uzytecznosci publicznej oraz wprowadzanie ustug w parterach budynkéw
ze szczegdlnym uwzglednieniem przestrzeni publicznej ulic i placow,

- wprowadzanie priorytetu dla obstugi strefy transportem zbiorowym oraz obnizenie kategorii ulic w
celu uspokojenia ruchu.

W zwiazku z propozycja poszerzenia platform przystankowych, w ramach Studium zaproponowano

korekte geometrii uktadu drogowego i organizacji ruchu:

- naskrzyzowaniu Al. Niepodlegtosci i ul. Nowowiejskiej,
- na skrzyzowaniu ul. Chatubinskiego i ul. Koszykowej,

- na Rondzie ONZ (wlot p6inocny)

- wrejonie przystanku Hala Mirowska 04,

- naskrzyzowaniu Al. Jana Pawta Il i ul. Anielewicza,

- naskrzyzowaniu Al. Jana Pawta II i ul. Stawki.

Zakres rob6t modernizacyjnych w odniesieniu do przystankéw tramwajowych na analizowanym odcinku trasy

przedstawiono w tabeli 36 1 37. Dodatkowo w odniesieniu do wybranych przystankéw zaktada si¢:

- naprzystankach GUS 03 i 04 wybudowanie krétkiej rampy faczacej bez stopni wyjecie z przejscia podziemnego
z podwyzszonym poziomem peronu,

- naprzystanku Nowowiejska 05 (kierunek Politechnika) korekte wyznaczenia przejscia dla pieszych,

- na przystanku nowowiejska 06 (kierunek Pl. Narutowicza) podniesienie poziomu chodnika do poziomu
platformy (na calej szerokosci),

- na przystankach Dw. Centralny 09 i 10, wyposazenie schodéw do przejs¢ podzielnych w
mechaniczne pochylnie,

- na przystankach Rondo ,,Radostaw” 9 i 10, ewentualne poszerzenie platformy przystankowej do
szeroko$ci wiekszej niz zaktadane 4,5m, w miare mozliwosci wynikajacych z szeroko$ci pasa
dzielacego,

W stosunku do przyjetej zasady wydluzenia platform przystankowych do 66m odstgpstwo w

przypadku przystanku Kielecka 02 z uwagi na brak mozliwo$ci wydluzenia w zwiazku z

usytuowaniem przejscia dla pieszych przez ul. Rakowiecka. Dzialanie mozliwe do wykonania w

przypadku budowy trasy tramwajowej Dw. Zachodni — Wilan6w,

W zwiazku z ograniczona dlugoscia platform przystankéw Wioscianska i Park Olszyna 1 ich
polozeniem po obu stronach skrzyzowania ul. Broniewskiego z Al. Armii Krajowej w Studium
zaproponowano zmiang ich lokalizacji 1 stworzenie jednego, zespotu przystankowegoPark Olszyna —
Wioscianska na wschodnim wlocie ul. Broniewskiego. Rozwiazanie to pozytywnie wplynie na
przepustowos¢ catego uktadu drogowo ulicznego ,w tym przpeustowos¢ trasy tramwajowej
(mozliwo$¢ przejazdu pary tramwajéow w kazdym cyklu sygnalizacji). Jednocze$nie zatozono, ze koszt
budowy nowego zespotu przystankowego, bedzie réwniowazny kosztowi modernizacji dwdch,
likwidowanych zespotow przystankowych Park Olszyna i Wloscianska. Rozwiazanie takie
zastosowano tylko w przypadku wariantu W1. W pozostalych pozostawiono dotychczasowy uktad
przystankéw

W Studium zatozono takze, ze zaproponowane rozwiania b¢da mogly by¢ doprecyzowane na etapie
wykonywania koncepcji programowej lub projektu organizacji ruchu.
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Tabl. 38. Trasa tramwajowa petla Kielecka — p¢tla Piaski. Zakres modernizacji przystankéw w wariantach W11 W3.
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Rondo e =
15 _Radostaw” 10 60 33 0,13 9): ~ -+ -+ ]+ - 66 5,5 10,22 =
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<
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Tabl. 39. Trasa tramwajowa pe¢tla Kielecka — petla Piaski. Zakres modernizacji przystankow w wariancie W2.

Nazwa
przystanku

Kielecka 02

Metro Pole
Mokotowskie 04

Biblioteka Narodowa
04

GUS 04

3
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5 Nowowiejska 04 60 2,8 0,14 - 60 2,8 0,22 ZE +
@
N
6 Koszykowa 04 62 2,7 0,14 - 62 2,7 0,22 é +
m
2 =
7 Dw. Centralny 10 96 11,5 0,14 g 96 11,5 0,22 I~ +
9 =
5 —_
8 Rondo ONZ 04 58 [12,7/2,7| 0,14 E 58 12,7/2,7 0,22 & +
2 =
N
9 Hala Mirowska 04 65 2,2 0,15 - 65 2,2 0,22 é +
m
10 Kino Femina 10 64 3,3 0,20 :] 64 3,3 0,22 H& +
=
3 =
11 Nowolipki 06 75 6,1 0,14 =8 75 6,1 0,22 & +
a =
=
N
12 Anielewicza 06 65 2.4 0,15 - 65 2.4 0,22 é +
m
N
13 Stawki 06 68 2.3 0,15 - 68 2.3 0,22 é +
m
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Podsumowujac, przeprowadzenie modernizacji przystankow wg zakresow okreslonych dla
poszczegbdlnych wariantéw bedzie wymagac:

W przypadku wariantu 11 3:

- Wydluzenia platform na 22 przystankach,
- Poszerzenia platform na 13 przystankach,
- Podniesienia wysokosci 41 platform przystankowych (do 0,22m),

- Ustawienia 41 nowych wiat przystankowych z tawkami, w tym: 7 wiat typu I, 32 wiat
typu 111 3 wiat typu III

- Ustawienia barier odgradzajacych platformg przystankowa od jezdni ulicy,

- Zainstalowania 41 rozktadéw jazdy i1 planéw z ukladem linii tramwajowych,
- Wybudowania 41 pochylni dla wézkéw inwalidzkich,

- Wybudowania 2 mechanicznych pochylni dla wézkéw inwalidzkich,

- Zainstalowania 13 zestawOw kamer monitorujacych przystanki,

- Zainstalowania 13 paneli informacyjno-biletowych.

- stworzenie jednego, zespolu przystankowego Park Olszyna — Wlo$cianska na wschodnim wlocie
ul. Broniewskiego.

W 7 przypadkach poszerzenie platformy przystankowej mozna osiagnac poprzez zajgcie pasa
zieleni przylegtego do platformy przystankowej, bez ingerencji w uktad drogowy (szeroko$¢
jezdni). W 11 przypadkach poszerzenie platformy przystankowej moze wiazaé si¢ z
ingerencja w uktad drogowy, lub bedzie wymaga¢ zmian w organizacji ruchu.

W przypadku wariantu 2:

- Podniesienia wysokosci 43 platform przystankowych (do 0,22m),

- Ustawienia 29 nowych wiat przystankowych z tawkami, w tym 3 wiat typu I, 23 wiat
typu Il i 3 wiat typu IIL.

- Ustawienia odgradzajacych platforme przystankowa od jezdni ulicy,
- Zainstalowania 43 rozktadéw jazdy i planéw z uktadem linii tramwajowych,
- Wybudowania 43 pochylni dla wézkéw inwalidzkich.

1.4.6 Energetyka trakcyjna

Zalozenia do modernizaciji

Zgodnie z ogdélnymi wymaganiami stawianymi przy modernizacji trasy tramwajowej jej system
energetyki trakcyjnej (zasilania trakcyjnego) powinien zapewni¢ niezawodno$¢ zasilania oraz petne
wykorzystanie waloréw uzytkowych uktadéw napgedowych 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 w wypadku zastosowania rekuperacji
energii przy hamowaniu oraz przy bardziej efektywnym systemie napedowym (brak strat energii przy
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rozruchu) sumaryczne zuzycie energii moze by¢ mniejsze. Aby tak bylo nalezy jednak wprowadzié¢
odpowiednio przystosowane uktady kabli zasilajacych (krétsze odcinki zasilania), potaczenia
migdzytorowe i nowoczesne rozwigzania podstacji trakcyjnych odpornych na przeciazenia wynikajace
ze skoncentrowanego w krétkim czasie zwigkszonego poboru mocy. Ze wzgledu na zaawansowane
rozwigzania techniczne nowoczesnego taboru napigcie powinno by¢ w granicach okreslonych
normami (420-720V). Z tych ramowych zalozen dotyczacych modernizacji obiektow energetyki
trakcyjnej] wynikaja szczegblowe ustalenia, ktére znalazly wyraz w nizej przedstawionych
rozwiazaniach technicznych.

Na system zasilania trakcyjnego sktadaja si¢ urzadzenia podstacji trakcyjnych, uklad kablowy i sie¢
trakcyjna (shupy i przewody jezdne). Urzadzenia elektryczne, ktérych eksploatacja jest organizacyjnie
powiazana z urzadzeniami zasilania trakcyjnego stanowia przede wszystkim napedy zwrotnicowe i
uktady sterujace napgdami.

Przyjete rozwiazania techniczne w zakresie energetyki trakcyjnej

W zakresie podstacji trakcyjnych planowana modernizacja powinna obejmowac nastgpujace obiekty:
= urzadzenia podstacji Filtrowa,
= urzadzenia podstacji Chodkiewicza,
= stanowisk dyspozytorskich w Centralnej Dyspozytorni Energetycznej.

Modernizacja urzadzen podstacji jest $ci$le zwiazana z remontem uktadu kabli trakeyjnych, ktéry na

analizowanej trasie nalezy wykona¢ w odniesieniu do ww. podstacji Chodkiewicza 1 Filtrowa oraz
dodatkowo dla podstacji Pereca, ale bez remontu urzadzen samej podstacji.

Koniecznos¢ wymiany stupéw trakeyjnych stwierdzono czgsciowo w ulicy Rakowieckiej, cz¢§ciowo
w Al Jana Pawla II, od Dw. Centralnego do Ronda ,,Radostaw” oraz w ul. Broniewskiego. Wymiana
powinna dotyczy¢ takze stupéw ustawionych w obregbie platformy przystankowej. Stupy do wymiany
sa starej konstrukcji, wyeksploatowane i skorodowane, a ich doktadna liczbe bedzie mozna okresli¢ na
etapie sporzadzania projektu budowlanego.

Najpilniejsze remonty sieci trakcyjnej dotycza odcinka ul. Rakowieckiej z petla Kielecka,
ul. Niepodlegtosci od Rakowieckiej do Filtrowej oraz Jana Pawla II od Dw Centralnego do Ronda
»~Radostaw” (w tym montaz dwéch ukladéw sterowania zwrotnic na Rondzie ONZ). Roboty te
powinny by¢ wykonane w zakresie kompensacji przewodéw jezdnych na omawianym ciagu, na
odcinku Al. Jana Pawta II od ul. Nowogrodzkiej do ul. Krochmalnej. Jest to konieczne dla poprawy
wspoélpracy pantografu z siecia trakcyjna oraz wyeliminowania koniecznosci sezonowej regulacji sieci
w okresie wiosna — zima. Obecna sie¢ jest wykonana jako wielokrotna nie skompensowana.
Kompensacja przewodu zastosowana na innych odcinkach i trasach ograniczyta do minimum
mozliwosci wystgpowania awarii z udziatlem sieci i pantografu. Ponadto nalezy wykona¢ remont sieci
trakcyjnej w ul. Broniewskiego od ul. Popietuszki do petli Piaski.

Dla catej analizowanej trasy niezbedne jest wykonanie stanowiska dozoru pracy urzadzen grzewczych
(grzatek zwrotnic) — dziatania w tym zakresie powinny obejmowa¢ na wstgpie wykonanie projektu
wraz z uktadem prototypowym.

Laczny zakres potrzeb modernizacji sieci trakcyjnej wynosi ok. 6100 mtp i skladaja si¢ na to
nastgpujace odcinki:

= ul. Rakowiecka razem z petla Kielecka,

= Al Niepodlegtosci (od ul. Rakowieckiej do Filtrowej),

Al. Jana Pawta II (odcinkowo od Dw. Centralnego do Ronda ,,Radostaw”.
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1.4.7 System informacji pasazerskiej

Uwarunkowania systemu

Wskazane jest aby dotychczasowe, tradycyjne sposoby przekazywania informacji dla pasazeréw, w
postaci publikowanych na przystankach informacji o przebiegach linii komunikacyjnych i rozktadach
jazdy, a takze informacji o trasach przejazdu tramwajéw umieszczanych na tablicach zewngtrznych i
wewngtrznych w pojazdach, zostaly uzupelnione o nowoczesne formy przekazu, zblizone do
rozwigzan zastosowanych w ramach zmodernizowanej trasy tramwajowej w Kkorytarzu Al
Jerozolimskich, od petli Goctawek do petli Banacha. Dotyczy to dynamicznie aktualizowanych
informacji przekazywanych pasazerom.

W warunkach wystgpujacych w korytarzu trasy tramwajowej w Al. Jana Pawta II, na odcinku od petli
Kielecka do petli Piaski, system ten powinien uwzglednia¢ brak przystosowania przystankéw do
umieszczania na nich urzadzen wymagajacych zasilania energia elektryczng (230V).

Podsystem informacji w tramwajach

Informacje powinny by¢ wysSwietlane wewnatrz tramwajow i przekazywane pasazerom w formie
elektronicznej. Powinny one obejmowaé przede wszystkim podawanie nazwy przystanku na ktérym
tramwaj si¢ zatrzymuje i nazwy kolejnego przystanku na trasie, a ponadto informacj¢ o:

e aktualnym czasie,
e numerze linii komunikacyjnej,
e kierunku jazdy (nazwa przystanku krancowego),

* mozliwych przesiadkach na kolejnym przystanku.

Funkcjami dodatkowymi systemu moga by¢:
e przekazywanie komunikatow o zakldceniach w funkcjonowaniu transportu zbiorowego,
e inne komunikaty i ogloszenia dotyczace transportu zbiorowego,

e  aktualne polozenie tramwaju na schemacie linii.

System powinien umozliwiaé podawanie informacji z wyprzedzeniem minimalnie pigciu nazw
przystankéw do ktérych zbliza si¢ tramwaj w formie informacji dynamicznej oraz pelnej trasy w
formie informacji statycznej (niekoniecznie elektronicznej). Ze wzgledu na potrzeby oséb
niewidomych i stabo widzacych zestaw podstawowych informacji (nazwa przystanku, numer linii,
kierunek jazdy) powinien by¢ przekazywany takze w trybie gtosowym.

Standardowy zestaw tablic wewnatrz tramwaju powinien sktadac si¢ z:

* tablicy wewngtrznej waskiej umieszczonej pod sufitem z przodu wagonu oraz

e  co najmniej dwoch zestawdéw wewnetrznych tablic bocznych dwustronnych.

Dodatkowo system informacji wy$wietlanych wewnatrz wagondéw powinien by¢ uzupelniony o 2
tablice wys$wietlajace zewngtrzne (czolowa i tylna) umozliwiajace przekazywanie informacji o
numerze linii i przystankach krancowych trasy.

Podsystem informacji na przystankach

Pasazerowie oczekujacy na przystankach, szczeg6lnie wysoko oceniaja przekazywanie informacji o
nadjezdzajacych tramwajach w czasie rzeczywistym. Mozliwo$¢ uzyskania aktualnej i wiarygodne;j
informac;ji istotnie redukuje bowiem poczucie niepewnos$ci odnosnie odbywanej podrézy, jak réwniez
poczucie ucigzliwo$ci oczekiwania na tramwaj. W zakresie systemu dynamicznej informacji

81



pasazerskiej na przystankach trasy tramwajowej w korytarzu Al. Jana Pawla II zaklada si¢
zainstalowanie systemu tablic informacyjnych we wszystkich 20 zespotach przystankowych (na 43
przystankach).

W og6lnej liczbie 41 przystankéw wytypowanych dla potrzeb systemu informacji pasazerskiej nalezy
przewidywac zainstalowanie:

. 11 sztuk duzych, plaszczyznowych przystankowych tablic informacyjnych zapewniajacych
mozliwos$¢ przekazywania informacji o przesiadkach; oznaczanych dalej w tekscie symbolem
»D7

. 30 sztuki standardowych (matych) przystankowych tablic informacyjnych oznaczanych dalej

w tek$cie symbolem ,,M”.
W przypadku tablic informacyjnych typu D moga one by¢ instalowane wzdluz platformy
przystankowej np. wzdluz bariery ochronnej, lub prostopadle do platformy, np. wzdluz boku wiaty
przystankowej. W przypadku tablic informacyjnych typu M, powinny one by¢ instalowane
prostopadle do platform przystankowych, np. na stlupach pelniacych jednocze$nie funkcje
doprowadzania energii elektrycznej z sieci trakcyjnej do szaf aparaturowych petniacych funkcje
zasilajace dla tablic informacyjnych.

Zestawienie lokalizacji przystankéw objetych systemem ze wskazaniem typu tablicy przedstawiono w
Tabl. 40.

Tabl. 40. Trasa petla Kielecka — petla Piaski. Przystanki objete systemem informacji.

Nr Nazwa przystanku Typ systemu — rodzaj tablicy informacyjne;j
Kierunek petla Kielecka — petla Piaski
1 | Kielecka 02 M
2 | Metro Pole Mokotowskie 04 D
3 | Biblioteka Narodowa 04 M
4 | GUS 04 M
5 | Nowowiejska 04 M
6 | Koszykowa 04 M
7 | Dw. Centralny 10 D
8 | Rondo ONZ 04 D
9 | Hala Mirowska 04 M
10 | Kino Femina 10 D
11 | Nowolipki 06 M
12 | Anielewicza 06 M
13 | Stawki 06 M
14 | Rondo ,,Radostawa” 06 M
15 | Rondo ,,Radostawa” 10 D
16 | Pl. Grunwaldzki 08 M
17 | Sady Zoliborskie 04 M
18 | Park Olszyna Wtoscianska 04 M
19 | Duracza 04 M
20 | Piaski 04 M
Kierunek petla Piaski — petla Kielecka

Piaski 03 M
2 | Duracza 03 M
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3 | Park Olszyna Wtoscianska 03
4 | Sady Zoliborskie 03

5 | PL. Grunwaldzki 07

6 | Rondo ,,Radostawa” 09
7

8

9

Rondo ,,Radostawa” 07
Rondo ,,Radostawa” 05
Stawki 05

10 | Anielewicza 05

11 | Nowolipki 05

12 | Kino Femina 09

13 | Hala Mirowska 03

14 | Rondo ONZ 03

15 | Dw. Centralny 09

16 | Koszykowa 03

17 | Nowowiejska 03

18 |GUS 03

19 | Biblioteka Narodowa 03
20 | Metro Pole Mokotowskie 03
21 |Kielecka 01

2lolg|lg|glg|lololg|lOolg|lg|glg|lOolO gl

Informacja na przystankach aktualizowana w spos6b dynamiczny powinna obejmowaé przede
wszystkim przewidywany czas przyjazdu pojazdu danej linii na przystanek. W szczegd6lnosci pakiet
informacji dotyczacych przyjazdu okre§lonego tramwaju na przystanek powinien obejmowac:

e numer linii,

® czas oczekiwanego przyjazdu tramwaju,

e aktualny czas,

® kierunek jazdy (nazwa przystanku krancowego).

Dodatkowo system informacji powinien umozliwia¢ jego operatorowi wySwietlanie
na przystankowych tablicach informacyjnych dowolnie zredagowanego tekstu oraz przekazywanie
komunikatéw dotyczacych zakidcen w funkcjonowaniu trasy i poszczegdlnych linii (np. w przypadku
awarii tramwajow czy zasilania sieci trakcyjnej).

Ze wzgledu na uwarunkowania trasy tramwajowej w Al. Jana Pawta II dane wskazane jest aby do
tablic wys$wietlajacych informacje na przystankach byly przekazywane za pomoca kabla
Swiattowodowego, ktérego poprowadzenie jest przewidywane w ramach modernizacji trasy
tramwajowej. Jednak ostateczny sposdb przekazywania danych powinien by¢ okre$lony na etpaie
projektow szczegétowych z zastrzezeniem, aby przy wymianie informacji ppomigdzy poszczegdlnymi
komponentami systemu byt stosowany protokét IP. Do transmisji danych moze zosta¢ zastosowana
np.sie¢ operatoréw telekomunikacyjnych (np. przekaz GPRS).

Centrum Dyspozytorskie

Centrum dyspozytorskie powinno petni¢ funkcje:

e kontrolne pracy wszystkich urzadzen systemu, w tym sprawdzanie w czasie rzeczywistym
informacji wy$wietlanych na poszczegdlnych przystankach, sprawdzanie pracy poszczegdlnych
urzadzen,;
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e nadzorujace zgodnos¢ ruchu pociagdéw z rozktadami jazdy;

e  zabezpieczajace funkcjonowanie systemu w przypadku awarii, w tym wysylanie komunikatow
awaryjnych oraz

e  zabezpieczajace prawidtowa taczno$¢ pomigdzy personelem kierujacym pociagami i wiasciwymi
stuzbami w zajezdniach.

Stanowisko dyspozytorskie powinno by¢ wyposazone w:

- stanowisko komputerowe (serwer systemu) z oprogramowaniem operacyjnym i

- $rodki facznosci z zajezdniami.

Nalezy przewidywac¢ czas pracy centrum dyspozytorskiego na 20 godzin na dobg we wszystkie dni w

roku.

Zasady technicznych rozwiazan systemu

Z uwagi na wystgpujacy na przystankach brak zasilania energia elektryczna (230V) zasilanie urzadzen
przystankowych powinno nastgpowac z sieci trakcyjnej (600V) pradem odpowiednio przetworzonym.
Przetworniki powinny zosta¢ zabezpieczone przed spotykanym w warunkach eksploatacji skokowym
napieciem w sieci. Dodatkowo zasilanie tablic informacyjnych powinno by¢ realizowane z
wykorzystaniem pradu stalego o napigciu 24V z bezobstugowych akumulatoréw (2x12 V/24 Ah),
zabezpieczajacych na co najmniej 30 minut pracg systemu w przypadku awarii.

Aparatura sterujaca tablicami i aczno$cia z nimi powinna by¢ umieszczona w korpusie tablic ze
wzgledu na bezpieczenstwo dostepu i przeciwdziatanie aktom wandalizmu.

Tablice wySwietlajace informacje powinny:

e pracowac¢ w systemie LED — tablice typu M i DOT LED - tablice typu D,

e umozliwia¢ wys$wietlanie informacji w 5 wierszach + 1 w przypadku tablicy typu M oraz 2x6
wierszy w przypadku dwustronnej tablicy typu D,

e umozliwia¢ wyswietlanie informacji statych i przesuwajacych sig,

e zapewnia¢ widoczno$¢ $rednio z 20-40m w zalezno$ci od typu,

e  spelnia¢ wymagania w zakresie odpornos$ci na wptyw Srodowiska (odporno$¢ na zawilgocenie,
oblodzenie).

Facznos¢ pomigdzy kazda z przystankowych tablic informacyjnych, a centrum dyspozytorskim

powinna odbywac¢ si¢ za pomoca kabla $§wiattowodowego albo dedykowanej sieci GPRS. Informacje

w systemie pomigdzy tramwajem - przystankiem i tramwajem - centrum dyspozytorskim powinny by¢

przekazywane z doktadno$cia 1 min. Bezpos$rednia taczno$¢ tramwaju z przystankiem powinna by¢

nawigzywana 150m przed przystankiem i utrzymywana przez caly czas postoju tramwaju, az do

momentu ruszenia z przystanku. taczno$¢ powinna by¢ nawigzywana za pomoca radia krétkiego

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:
e wielko$¢ tablic powinna gwarantowa¢ wyswietlanie liter o wysokosci od 290 do 750mm,

e technika wys$wietlania powinna by¢ oparta na DOT LED dla informacji zewngtrznej
i czerwonych diod §wiecacych dla waskiej tablicy wewnetrznej,

e tekst informacji wy$wietlanych na tablicach powinien by¢ przesuwany poziomo, a liczba wierszy
wyswietlajacych informacje powinna by¢ nie mniejsza niz 2,

e  komunikaty glosowe powinny by¢ przekazywane z wykorzystaniem statej informacji
programowalnej i wynikajacej z przebiegu trasy oraz podawane przez mikrofon przez
motorniczego tramwaju,
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*  material wykorzystany do wykonania tablic nie powinien stanowi¢ zagrozenia pozarowego.
Wprowadzanie zmian w stosunku do oprogramowania juz zainstalowanego w tramwaju powinno by¢
wykonywane w sposdb reczny i przy pomocy kart pamigci, lub za pomoca transmisji radiowe;.
Zmiany powinny by¢ przeprowadzane w zajezdniach w czasie nocnego postoju pociagéw w
uzgodnionym z ZTM formacie.

Tabor tramwajowy bedacy w dyspozycji TW Sp. z o.0., wlaczony do systemu dynamicznej informacji
pasazerskiej, powinien by¢ doposazony w modut GPRS oraz anteng GPS. Wymagania w stosunku do
nowoczesnego tramwaju niskopodtogowego kupowanego w ramach projektu powinny by¢ stawiane w
ramach specyfikacji przetargowej na dostawg taboru.

Wymagania zwiazane z obstuga osob niepelnosprawnych

System  przekazywania informacji powinien uwzglednia¢ wymagania o0s6b  starszych
i niepetnosprawnych. Powinien zatem umozliwia¢ uzyskiwanie aktualnych informacji w trybie
glosowym w spos6b automatyczny i rgczny.

W pojazdach glosowa informacja o potozeniu tramwaju (nazwa przystanku) powinna by¢ podawana w
sposéb automatyczny. Ponadto, system powinien umozliwia¢ wywotywanie dodatkowych informacji
za pomoca pilotéw. Piloty moga by¢ typu skrzynkowego, lub moga by¢ elementem wbudowanym
laski, zapewniajac mozliwos¢ uzyskania informacji od pojazdu (numer linii, kierunek jazdy), od
przystanku (czas przyjazdu wybranej linii) lub tez wilaczenia boi dzwigkowych identyfikujacych
potozenie przystanku, lub tez przejscia dla pieszych.

System powinien takze umozliwia¢ wilasciwa identyfikacj¢ obecno$ci oséb niepelnosprawnych na
przystankach i tym samym stwarza¢ mozliwo$¢ ich prawidlowej obslugi. Zgloszenie obecnosci
niepelnosprawnego (za pomoca pilota) powinna by¢ automatycznie odnotowywana przez
motorniczego tramwaju podjezdzajacego na przystanek.

System powinien by¢ systemem otwartym, stwarzajacym mozliwo$¢ jego dalszej rozbudowy i
integracji z innymi planowanymi systemami miejskimi, np. z systemem zarzadzania ruchem.
Umozliwi to woéwczas uwzglednianie obecno$ci niepelnosprawnych na przej$ciach dla pieszych z
sygnalizacja $wietlna (np. poprzez przetaczanie sygnalizacji z ostrzegawczej na pracujaca w trybie
ciaglym), zapewniajac mozliwos¢ bezpiecznego przechodzenia przez jezdnie.

Inne funkcje systemu

System dynamicznej informacji pasazerskiej powinien by¢ zdolny do wspélpracy ze sterownikami
sygnalizacji $wietlnej i umozliwia¢ uruchamianie sygnatu zezwalajacego na przejazd tramwaju.
Mozliwos$¢ taka stwarza¢ bedzie taczno$¢ radiowa pomigdzy pociagami, a funkcjonujacym na catej
trasie automatycznym sterowaniem zwrotnicami (system MS). Obecnie mozliwosci te nie sa
wykorzystywane poniewaz brak jest na calym modernizowanym ciagu odpowiednich sterownikéw
sygnalizacji Swietlnej.

Potaczenie serweréw systemu informacji pasazerskiej i SNRT umozliwi wspotpracg systemu
informacji pasazerskiej z systemem SNRT na poziomie centrum dyspozytorskiego poprzez wspdlne
wykorzystywanie danych o ruchu tramwajow.
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1.4.8 Sterowanie ruchem

Uwarunkowania systemu

Usprawnienie warunkéw przejazdu tramwajow w korytarzu Al. Jana Pawla II od petli Kielecka do
petli Piaski jest $ci$le uzaleznione od modernizacji sterowania ruchem w punktach kolizji tramwaju z
uktadem drogowo-pieszym i tym samym stworzenia mozliwosci udzielania priorytetu w ruchu dla
komunikacji tramwajowe;.

Przejazdy tramwajow przez punkty kolizyjne (skrzyzowania, przejazdy, przejScia dla pieszych)
wystepujace na trasie tramwaju zostana ulatwione w sposéb znaczacy poprzez dostosowanie
sterowania ruchem do mozliwosci selektywnej detekcji pojazdéw (komunikacji zbiorowej i
indywidualnej) oraz zastosowanie algorytmdéw sterowania z priorytetem w ruchu dla tramwajow.
Zastosowanie specjalnych sterownikéw i detektoréw reagujacych na zgloszenie si¢ tramwaju bedzie
umozliwia¢ odpowiednie zmiany programu sygnalizacji, zapewniajace zredukowanie do mozliwego
minimum strat czasu podczas przejazdu przez punkty kolizyjne i przy ruszaniu z przystankow.

Zmiany w sterowaniu ruchem tramwajéw na skrzyzowaniach potozonych na trasie od petli Kielecka
do petli Piaski moga zosta¢ zrealizowane niezaleznie od stopnia zaawansowania prac wdrozeniowych
dotyczacych systemu zintegrowanego zarzadzania ruchem w Warszawie. Zadanie priorytetu oraz jego
przydzielanie, wraz z modyfikacja programu sygnalizacji, nastgpowa¢ moga bowiem wylacznie na
poziomie lokalnym.

W przypadku dalszego rozwoju w Warszawie Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem,
mozliwe bedzie wysytanie z poziomu lokalnego komunikatéw do centrum sterowania z ,,zadaniem”
przydzielenia priorytetu i dokonania odpowiednich zmian w sterowaniu ruchem na danym
skrzyzowaniu. Informacje te zostang uwzglednione w biezaco aktualizowanych planach sterowania w
nadzorowanym obszarze.

Zakres modernizacji sterowania ruchem

W

tabl. 41 przedstawiono zestawienie punkéw kolizyjnych trasy tramwajowej od petli Kielecka do petli
Piaski z uktadem drogowo-pieszym wraz ze wskazaniem niezbednych dziatan w zakresie sterowania
ruchem tramwajéw. Uprzywilejowanie tramwajéw w ruchu wymaga:

e instalacji 11 nowych sygnalizacji Swietlnych (z uwzglednieniem mozliwos$ci udzielania priorytetu
dla tramwajéw),

e  modernizacji sterowania ruchem (z dostosowaniem do udzielania priorytetu dla tramwaju) w 25
punktach kolizyjnych.

W przypadku wigkszosci punktéw kolizji tramwaju z uktadem drogowo-pieszym w korytarzu
modernizowanej trasy mozliwe bgdzie uzyskanie petnego priorytetu w ruchu tramwajéw co oznaczaé
bedzie mozliwo$¢ znaczacego redukowania strat czasu w obu kierunkach ruchu i we wszystkich
porach doby.

W przypadku 3 punktéw kolizyjnych tj. przejazdéw tramwajow przez:
e  skrzyzowanie z Al. Solidarnosci,

e Rondo ONZ,

e  skrzyzowanie z Al. Jerozolimskimi,

nie nalezy oczekiwa¢ znaczacych oszczednos$ci czasu, szczegdlnie w okresach ruchu szczytowego, z
uwagi na praktyczny brak mozliwo$ci uprzywilejowania w tych miejscach komunikacji tramwajowe;j.
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Tabl. 41. Trasa tramwajowa pe¢tla Piaski — petla Kielecka. Zestawienie punktéw kolizyjnych z
zakresem zmian w sterowaniu ruchem.

Sterowanie Sterowanie Priorytet dla
Nazwa ulicy Rodzaj kolizji ruchem — stan po .
L T tramwaju
istniejacy modernizacji
1 | W. Broniewskiego | PrzejScie dla pieszych NIE TAK TAK
2 | W. Broniewskiego | Skrzyzowanie z ul. Galla Anonima TAK TAK TAK
3 | W. Broniewskiego | Skrzyzowanie z torami TAK TAK TAK
tramwajowymi
4 | W. Broniewskiego | Skrzyzowanie z ul. Rudnickiego TAK TAK TAK
5 | W. Broniewskiego | PrzejScie dla pieszych przy TAK TAK TAK
ul.Duracza
6 | W. Broniewskiego | Skrzyzowanie z ul. Broniewskiego TAK TAK TAK
(jezdnig potudniowa)
7 | W. Broniewskiego | Skrzyz. z Al. Armii Krajowej- na TAK TAK TAK
dole (skrzyzowanie z wyspa
centralng)
8 | W. Broniewskiego | Skrzyzowanie z ulicami Elblaska i TAK TAK TAK
Witoscianska
9 | W. Broniewskiego | Skrzyzowanie z ulica TAK TAK TAK
Broniewskiego (jezdnia
potudniowa)
10 | W. Broniewskiego | PrzejScie dla pieszych NIE TAK TAK
11 | W. Broniewskiego | Skrzyzowanie z ul. Krasinskiego TAK TAK TAK
12 | W. Broniewskiego | Przejscie dla pieszych NIE TAK TAK
13 | W. Broniewskiego | Skrzyzowanie z ul. Matysiakéwny NIE TAK TAK
14 | P1. Grunwaldzki Skrzyzowanie z ul. Broniewskiego TAK TAK TAK
15 | Al. Jana Pawta II Rondo Radostaw NIE TAK TAK
16 | Al. Jana Pawta II Przejscie dla pieszych TAK TAK TAK
17 | Al. Jana Pawta II Przejazd dla samochod6éw nr 1 NIE TAK TAK
18 | Al Jana Pawta II Skrzyzowanie z ul. Stawki oraz TAK TAK TAK
torami tramwajowymi
19 | Al Jana Pawta II Skrzyzowanie z ul. Anielewicza TAK TAK TAK
20 | Al. Jana Pawta II Skrzyzowanie z ul. Nowolipki TAK TAK TAK
21 | Al. Jana Pawta II Przejazd dla samochodéw nr 2 NIE TAK TAK
22 | Al. Jana Pawta II Przejazd dla samochodéw nr 3 NIE TAK TAK
23 | Al. Jana Pawta II Skrzyzowanie z Al. Solidarnosci TAK TAK TAK
24 | Al. Jana Pawta II Przejscie dla pieszych NIE TAK TAK
25 | Al. Jana Pawta II Przejazd dla samochod6éw nr 4 NIE TAK TAK
26 | Al Jana Pawta II Skrzyzowanie z ul. Elektoralng TAK TAK TAK
27 | Al. Jana Pawta II Przejscie dla pieszych TAK TAK TAK
28 | Al. Jana Pawta II Skrzyzowanie z ul. Grzybowska TAK TAK TAK
29 | Al. Jana Pawta II Rondo ONZ TAK TAK TAK
30 | AL Jana Pawta II Skrzyzowanie z Al. TAK TAK TAK
Jerozolimskimi
31 | Chatubinskiego Skrzyzowanie z ul. Koszykowa TAK TAK TAK
32 | Al. Niepodlegtosci | Skrzyzowanie z ul. Nowowiejska TAK TAK TAK
33 | AL Niepodlegtosci | Skrzyzowanie z Al. Armii TAK TAK TAK
Ludowej
34 | Al Niepodlegtosci | Przejazd dla samochodéw nr 5 NIE TAK TAK
35 | Al Niepodlegtos$ci | Skrzyzowanie z ul. Batorego TAK TAK TAK
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36 | Al Niepodlegtosci | Skrzyz. z ul. Rakowiecka i TAK TAK TAK
przecigcie zachodniej jezdni Al.
Niepodlegtosci
37 | Rakowiecka Przejscie dla pieszych NIE NIE NIE
38 | Rakowiecka Przejazd nr 6 NIE NIE NIE
39 | Rakowiecka Przejscie dla pieszych NIE NIE NIE
40 | Rakowiecka Przejscie dla pieszych NIE NIE NIE
41 | Rakowiecka Wjazd na petle tramwajowa NIE NIE NIE

1.4.9 Wymogi Srodowiskowe

Modernizacja trasy tramwajowej w korytarzu Al. Jana Pawta II od petli Kielecka do petli Piaski
dotyczy terenéw catkowicie zainwestowanych, z pelna infrastruktura miejska wraz
z wspotwystepujaca zabudowa mieszkaniowa. Planowane dzialania nie beda wymagaly zajetosci
nowych terenéw, prowadzenia uciazliwych prac ziemnych, ingerencji w srodowisko gruntowo-wodne
czy tez wycinki zieleni (za wyjatkiem zywoptotéw w rejonie przystankéw). 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 oddziatywania, wytypowano srodowisko gruntowo-wodne, szatg
roslinng i powietrze atmosferyczne.

Wplyw modernizowanej trasy na gleby i szate roslinna

Wptyw modernizowanej trasy tramwajowej na gleby i szatg ro$linna w jej otoczeniu jest niewielki w
stosunku do wplywéw pochodzacych od ruchu samochodowego, ktéry przebiega réwnolegle do nie;j.
Ogranicza si¢ on do zanieczyszczenia podtoza smarami pochodzacymi z wagonéw tramwajowych
oraz mozliwo$ci przedostania si¢ do gleb na terenach przylegtych czgsci srodkéw chemicznych,
uzywanych do prac konserwatorskich i zimowego utrzymania i mogacych powodowac zasolenie
gleby. W przypadku mozliwosci skazenia powierzchni ziemi smarami, to jest ono znikome, ze
wzgledu na budowe torowiska, ktéra ogranicza ich wnikanie w gleb¢ oraz przewidywana
systematyczng wymiang taboru na nowoczesny. Natomiast w odniesieniu do §rodkéw chemicznych
zalecane begdzie ograniczenie ich stosowania, szczeg6lnie w poblizu nasadzen roslinnosci.

Wplyw przedsiewziecia na zasoby woéd naturalnych

Jedynym zrédtem zanieczyszczen, ktore podczas eksploatacji trasy tramwajowej moze w jakikolwiek
sposob wplywa¢ na jakos$¢ S$ciekow odprowadzanych w ogdlnosptawnych kolektorach sieci
kanalizacyjnej miejskiej i dalej zagraza¢ zasobom wodnym rzeki Wisty, sa Scieki z drenazu torowiska
oraz odwodnienie skrzynek rozjazdowych. Ilos¢ tych $ciekéw bedzie jednak znacznie mniejsza w
poréwnaniu ze $ciekami ze splywow z powierzchni szczelnych jezdni i chodnikéw. Dodatkowo niosa
one znacznie nizszy tadunek zanieczyszczen. Tak wigc wody z drenazu torowiska nie bgda stanowity
zadnego problemu dla jakosci §ciekow w kanalizacji ogélnosptawnej lewobrzeznej czg$ci miasta.

Pozostala czg§¢ Sciekdw opadowych z torowiska bedzie przesacza¢ si¢ do gleby. Giéwne
zanieczyszczenie tych $ciekdw to zawiesina mineralna, ktéra absorbuje znaczna ilo§¢ pozostatych
zanieczyszczen, w tym metali cigzkich. Poniewaz zawiesina ta jest filtrowana przez warstwy ttucznia i
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inne materialty mineralne, z ktoérych zbudowane jest torowisko, wplyw Sciekéw deszczowych w
otoczeniu trasy na wody gruntowe jest znacznie ograniczony.

Wody wykorzystywane do celéw bytowych, w tym poziom oligocenski, znajduja si¢ na znacznie
glebszych poziomach i sa dobrze izolowane od infiltracji $ciekéw deszczowych z powierzchni gruntu.

Oddzialywanie na pozostale elementy $rodowiska (przyroda, krajobraz, zabytki i pomniki
dziedzictwa narodowego)

W toku przeprowadzonych analiz stwierdzono réwniez, ze dobra kultury, ani tez strefy podlegajace
ochronie konserwatora zabytkéw nie bgda narazone na szkodliwy wptyw przedsigwzigcia.

Trasa tramwajowa migdzy petlami Kielecka i Piaski przebiega w poblizu 6 rejonéw zieleni publicznej:
- Parku Olszyna przy skrzyzowaniu z trasag AK (zesp6t przyrodniczo krajoznawczy),

- skweru Jura Gorzechowskiego przy skrzyzowaniu z ulica Dzielna,

- pomniku ofiar Pawiaka — obszaru wpisanego do rejestru zabytkow,

- skweru przy Patacu Lubomirskich w rejonie Pl. Mirowskiego,

- Pola Mokotowskiego po wschodniej i zachodniej stronie Al. Niepodlegtosci,

- skweru przy ulicy Jana Bruna.

Oprocz tego trasa graniczy z trzema obszarami prawnie chronionymi. Pierwszy znajduje si¢ w okolicy
pl. Grunwaldzkiego i znajduje si¢ po wschodniej stronie ulicy Jana Pawta II i obejmuje caty Stary
Zoliborz. Drugi znajduje si¢ po wschodniej stronie ulicy Chatubinskiego migdzy ulicami Koszykowa,
Noakowskiego, i Nowowiejska. Trzeci znajduje si¢ réwniez przy ulicy Chatubinskiego i obejmuje
zabudowe wzdtuz ulicy Wawelskie;j

Trasa tramwajowa od petli Kielecka do petli Piaski nie przebiega w sasiedztwie obszaréw specjalnej
ochrony Natura 2000 (Dz. U. Nr 229, poz. 2313), 2000 - Dolina Srodkowej Wisty (PLB 140004).

Wplyw na klimat wibroakustyczny

Jednym z efektéw modernizacji trasy tramwajowej bedzie wymiana konstrukcji torowiska
tramwajowego na rozwiazania ograniczajace rozprzestrzenianie si¢ drgan i hatasu. Zastosowane
zostang m.in. konstrukcje torowiska typu NBS. Rozwigzania te w stosunku do obecnie
eksploatowanych na analizowanej trasie tramwajowej, beda redukowa¢ poziom dzwigku (hatasu)
$rednio od 3 do 5 dB, co przy mierzonych poziomach w granicach 65-70 jest wielkoscia bardzo
Znaczaca.

Wskazane jest takze podejmowanie innych dzialan minimalizujacych poziomy hatasu. Sprawdzony
efekt w Warszawie przynosi wprowadzenie zasady systematycznego szlifowania szyn w torze oraz
szlifowanie kot jezdnych tramwajow.

Oddzialywanie inwestycji na stan zanieczyszczen powietrza atmosferycznego.

Tramwaj w warunkach miejskich jest pojazdem ,.ekologicznym”, poniewaz w odréznieniu od
samochodu osobowego nie wydala spalin do powietrza atmosferycznego. Jedyne zanieczyszczenia
jakie moze wytworzy¢ pociag tramwajowy to niewielkie ilosci pytéw metali (szczegllnie przy
hamowaniu) oraz aerozoli substancji oleistych.

W otoczeniu pociagu powstaja strugi i wiry powietrza, ktére moga porwaé pyly zalegajace na
powierzchni torowiska, osadzone na skutek sit grawitacji, proceséw suchego osiadania i droga
wymywania przez opady atmosferyczne z terendw przylegtych. Zapylenie torowiska mozna
ograniczy¢ poprzez nasadzenie i pielegnacje zieleni izolacyjnej w otoczeniu torowiska.
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Generalnie wplyw zmodernizowanej linii tramwajowej na bilans zanieczyszczen powietrza w jej
otoczeniu jest pomijalnie matly. Jest to nastgpny dowdd na potrzebg modernizacji tras tramwajowych
w celu zachgcania pasazeréw do odbywania podrézy po miescie tym wiasnie Srodkiem transportu
zbiorowego — nie emitujacym zanieczyszczen do powietrza atmosferycznego.

Zagrozenie powazna awaria

Jedynymi sytuacjami awaryjnymi, ktorych wystapienie jest mozliwe podczas eksploatacji linii
tramwajowej, a ktére moglyby stwarza¢ potencjalne zagrozenie dla Srodowiska naturalnego, sa
przypadki kolizji pojazdu szynowego z pojazdem samochodowym lub wystapienie pozaru taboru.
Dziatania zwigzane modernizacja trasy beda sprzyja¢ ograniczeniu mozliwosci wystapienia kolizji
tramwaju z samochodem osobowym, tym bardziej, ze na calej trasie, torowisko tramwajowe jest
wydzielone z jezdni, a punkty kolizji beda sterowane sygnalizacja $wietlna. Ewentualne wycieki
paliwa zwiazane z wypadkami drogowymi, w ktérych uczestniczylby tramwaj beda zachodzi¢ na
obszarze szczelnych powierzchni jezdni ulicznej, odwadnianej systemem wpustéw ulicznych z
osadnikami i syfonami, a wigc system drenazu torowiska nie bedzie zagrozony.

Podsumowujac, przeprowadzona w Studium analiza S$rodowiskowa potwierdzita brak istotnych
zagrozen ze strony planowanych dziatan modernizacyjnych, zaréwno na etapie budowy, jak i przysziej
eksploatacji dla: wéd podziemnych 1 powierzchniowych, szaty roslinnej wystgpujacej w sasiedztwie
trasy oraz powietrza atmosferycznego. 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
réwniez potrzeby, ustanowienia obszaru ograniczonego uzytkowania.

Rozpatrujac planowane przedsigwzigcie w konteksScie systemu komunikacyjnego Warszawy, dziatania
objete programem modernizacji trasy tramwajowej w korytarzu al. Jana Pawta II od petli Kielecka do
petli Piaski mozna okre§li¢ jako proekologiczne. Wynika to z podniesienia konkurencyjnosci
transportu zbiorowego, racjonalizacji wykorzystania energii w przeliczeniu na przewiezionego
pasazera, minimalizacji zanieczyszczenia powietrza spalinami samochodowymi oraz ograniczenia
poziomu hatasu i wibracji.

Wséréd wnioskéw 1 zalecen dla przeprowadzenia modernizacji trasy wynikajacych z analizy
srodowiskowej nalezy wymienic¢;

. konieczno$¢ dbania o prawidtowa eksploatacje taboru tramwajowego, tak aby uniknad

wyciekéw smaréw i innych substancji,

. ograniczanie zuzycia $rodkéw odladzajacych, a w szczegdlnosci chlorkéw aby ograniczy¢
proces zasalania gleby w sasiedztwie toréw, a takze wywozenie $niegu ilodu z otoczenia
torowiska

. w czasie eksploatacji wody z drenazu torowiska nie bgda stanowity zadnego problemu dla

kanalizacji ogélnosptawnej miasta, ze wzgledu na mata objgtos¢ i ograniczony tadunek
zanieczyszczen, zaleca si¢ jednak regularne czyszczenie osadnikéw  studzienek
kanalizacyjnych oraz dbanie o stan czystoSci odwadnianych powierzchni (torowiska,
przystankéw, ulic),

. Scieki deszczowe powstajace podczas eksploatacji torowiska nie wptyna ujemnie na zasoby
wod gruntowych, a szczegdlnie nie zagrazaja warstwie wdd oligocenskich,

. organizacja zaplecza dzialan modernizacyjnych powinna spetnia¢ wymogi przepiséw ochrony
srodowiska w dziedzinie gospodarki wodno — $ciekowej oraz gospodarki odpadami,

. jesli zostanag 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 pozioméw dopuszczalnych,
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. problem hatasu tramwajowego na rozpatrywanym obszarze bedzie problemem wtérnym w
stosunku do hatasu emitowanego przez pojazdy samochodowe.

1.4.10 Analiza prawna

Trasa tramwajowa wzdtuz ulic Broniewskiego - al. Al.. Jana Pawta — Al. Niepodleglosci znajduje si¢
w pasie drogowym tych ulic. Grunty paséw drogowych ulic, po ktérych biegnie przedmiotowa trasa
tramwajowa stanowia wiasno$¢ m.st. Warszawa. Nie wystgpuje wigc problem braku dostgpu do
gruntéw, gdyz w pelni stanowia one wlasnos¢ komunalna m.st. Warszawy.

Eksploatowana obecnie przedmiotowa trasa tramwajowa ma staly dostgp do mediéw miejskich i
urzadzen niezbednych do jej funkcjonowania jak np. zasilanie energetyczne i kanalizacja deszczowa,
sygnalizacja $wietlna. Nie wystgpuje wigc konieczno$¢ zabezpieczenia dostgpu zmodernizowanej
trasy do wymaganych mediéw czy urzadzen.

1.5 Spis dokumentacji projektowej

W ramach projektu modernizacji trasy tramwajowej w ciagu Al. Jana Pawla II na odcinku Pgtla
Kielecka — Petla Piaski wykonano nastgpujaca dokumentacj¢ projektowa:

1) ,.Studium wykonalnosci dla projektu: ,,Modernizacja trasy tramwajowej w ciagu Al. Jana Pawta
II na odcinku Petla Kielecka — Petla Piaski”. Wykonawca: Faber Maunsell Polska Sp. z .0.0.
Podwykonawca: TransEko Sp. j. Marzec 2006,
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2. CZESC II - Analiza kosztéw i korzysci

2.1 Kontekst makroekonomiczny i prognoza wzrostu sektora, informacje na temat
zalozen makroekonomicznych

Wzrost PKB gospodarki regionalnej

Wojewddztwo mazowieckie wyréznia si¢ w skali kraju najwyzszym poziomem rozwoju
gospodarczego. Zasadniczy potencjal gospodarczy, kapitatowy i intelektualny skupiony jest
w Warszawie i aglomeracji warszawskiej. Warszawa nalezy do miast najlepiej ocenianych pod katem
lokalizacji biznesu, przede wszystkim ze wzgledu na niskie koszty pracy i malejace koszty wynajmu
powierzchni biurowych. Analizujac obecna sytuacje¢ w wojewddztwie widaé, ze struktura lokalizacji
inwestycji wskazuje jednoznaczne preferencje inwestorOw w wyborze duzych skupisk ludnosci.
Subregiony wojewddztwa odznaczaja si¢ stabszym potencjalem gospodarczym i nizsza dynamika
roZwWojowa.

Wedlug danych GUS (Rocznik Statystyczny 2007r.) warto$¢ obliczona w cenach biezacych PKB na
mieszkanca w kraju na koniec 2005r. wynosita 25767 PLN, natomiast w wojewddztwie
Mazowieckim — 40817 PLN. Warto$¢ PKB na mieszkannca Mazowsza byla najwyzszym wskaznikiem
sposréd ogétu wojewddztw.

W Niebieskiej Ksigdze dla Sektora Transportu Publicznego (Jaspers, Warszawa, grudzien 2008r)
przewiduje si¢ nastgpujacy wzrost PKB dla Polski w okresach:

-do 2013r.: 5,7%,

-2014r. -2019r.: 5,5%;

- 2020-2026r.: 4,2%;

-2027-2033r.: 3,1%.

Lokalny PKB na mieszkanca ( obecny i prognozowany)

W wyniku rozwoju dziatalno$ci gospodarczej po 1990 r., warszawski rynek inwestycyjny oraz
wielko$¢ 1 réznorodno$¢ przedsigbiorstw osiagnely poziom nieporéwnywalny z innymi duzymi
miastami w kraju. W Warszawie wytwarza si¢ obecnie ok.1/8 krajowego PKB. Warto$s¢ PKB na
mieszkanca w Warszawie jest 3- krotnie wyzsza niz $rednia krajowa. W Warszawie koncentruje si¢
ponad 1/3 krajowego zaplecza naukowo-technicznego.

Jesli chodzi o dynamike rozwoju, Warszawa nalezala w latach 2000-2005 do najszybciej
rozwijajacych si¢ miast Polski, a tempo wzrostu PKB znaczaco przekraczalo tempo obserwowane w
kraju. Szacunkowo, realna $rednioroczna dynamika wzrostu PKB wynosita w latach 2000-2005 w
Warszawie ok. 5.8%, w stosunku do realnej Sredniorocznej dynamiki wzrostu PKB w catym kraju na
poziomie 3.1%

Wedlug danych GUS w 2003 r. PKB na glowe mieszkanca Warszawy wynosit 62.9 tys. PLN
i stanowit 294% przecigtnego poziomu PKB na glowe mieszkanca Polski (21.4 tys. PLN) oraz 136%
przecigtnego poziomu PKB na glowe mieszkanca Unii Europejskiej, mierzonego wedtug parytetu sity
nabywczej walut. Nalezy jednak pamigta¢ o tym, ze znaczna czgs¢ wytworzonej warto$ci dodanej jest
nastgpnie transferowana do innych czg$ci kraju (np. dochody wypracowywane przez osoby pracujace
na terenie Warszawy, ale zamieszkate w innych regionach kraju).

Kolejnym miernikiem poziomu rozwoju gospodarczego jest wielkos¢ wydajnosci pracy. Spoleczna
wydajnos¢ pracy, czyli wielkos¢ PKB wytworzonego przez jedna osobg pracujaca, wynosi w
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Warszawie ok. 182% $redniej wydajnoS$ci pracy w Polsce. W przemyS$le wskaznik wydajnosci pracy
wynosit 155% S$redniej wydajnosci pracy w Polsce, a w ustugach ok. 190% $redniej wydajnoSci pracy
w Polsce.

Z obwieszczenia Prezesa GUS z dn.13.10.2008. w sprawie szacowania wartosci PKB na jednego
mieszkanca w latach 2004-2006 wynika, ze PKB na mieszkanca Warszawy wyniost 76 744 PLN.
Prognozg wzrostu PKB dla aglomeracji stolicy zaczerpnigto z Niebieskiej Ksiggi dla Sektora
Transportu Publicznego (Jaspers, Warszawa, grudzien 2008r). Przewiduje si¢ wzrost PKB dla
aglomeracji Warszawy w okresach:

-do 2013r.: 6,9%,

-2014r. -2019r.: 6,7%;

- 2020r. -2026r.: 5,4%;

-2027r. -2033r.: 4,2%.

Wskaznik wzrostu natezenia ruchu dla réznych kategorii ruchu dla catego rozpatrywanego okresu (

mozna przytoczy¢ prognoze orientacyjna)

Wzrost natgzenia ruchu w poszczegdlnych okresach w analizowanym projekcie oszacowano w
ramach modelu ruchu. Nie ma zatem uzasadnienia operowania wskaznikiem wzrostu ruchu.

2.2 Identyfikacja wariantu bezinwestycyjnego oraz wariantéw inwestycyjnych (wraz z
podwariantami dla potrzeb analizy kosztow i korzysci)

Wariant bezinwestycyjny:

- wariant 0 (WO0) - odniesienia, zaktadajacy brak dziatan usprawniajacych funkcjonowanie
komunikacji tramwajowe;j.

Warianty inwestycyjne:

- wariant 1 (W1) — zakladajacy pelna modernizacj¢ trasy tramwajowej i zakup
nowocznesnego taboru z uzyskaniem mozliwie najwigkszych efektéw funkcjonalno-
ruchowych,

- wariant 2 (W2) - zakladajacy modernizacje¢ wylacznie niezbednych obiektow

infrastruktury technicznej, takich jak torowisko i system zasilania energetycznego, ale
bez zmian w organizacji i sterowaniu ruchem i bez przebudéw uktadu drogowego,

- wariant 3 (W3) — jak W1, ale bez wymiany taboru na nowoczesny (niskopodiogowy i
jednoprzestrzenny).

2.3 Prognoza kosztéw dla wszystkich zidentyfikowanych wariantéw (opcji)

Ponizsza tabela przedstawia informacje o kosztach catkowitych, w rozbiciu na podstawowe
kategorie. Warianty W1 1 W2 charakteryzuja si¢ zblizona wartoscia naktadéw inwestycyjnych.
Wariant W3 jest od nich tanszy z racji mniejszych kosztéw zakupu taboru (tramwaje niskopodtogowe,
dla W1, W2 — nowoczesne PESY).

Wyceng kosztéw projektu przeprowadzono bazujac na ,,Studium Wykonalnosci dla projektu:
Modernizacja Trasy Tramwajowej w ciagu Al. Jana Pawla II na odcinku: Petla Kielecka — Petla
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Piaski, Warszawa, marzec 2006) oraz aktualnych wynikach przetargéw dot. podobnych zadan

inwestycyjnych’.

Ponizsza tabela zestawia oszacowane koszty catkowite dla analizowanych wariantéw.

Tabl. 42 Koszty catkowite dla wariantow W1, W2 1 W3 (w tys. PLN)

Wariant 1 Wariant 2 Wariant 3
Lp. Wyszczegélnienie
netto brutto netto brutto netto brutto
1 Modernizacja torowiska
tramwajowego 33735 41157 33735 41157 33735 41157
5 Modernizacja platform
przystankowych 6410 7820 5151 6284 6410 7 820
3 Modernizacja sieci trakcyjnej 6341 7736 6341 7736 6341 7736
4 Modernizacja urzadzen podstacji 13 450 16 410 13 450 16 410 13 450 16 410
5 System detekcji tramwajow 1 665 2032 0 0 1 665 2032
6
System informacji pasazerskiej 9816 11975 9 816 11975 9 816 11975
7 Przebudowa uktadu drogowego 1632 1991 0 0 1632 1991
8 Projektowanie 4 836 5900 4650 5673 4 836 5900
9 Inzynier projektu 3843 4 688 3843 4 688 3843 4 688
10 | Promocja projektu 641 781 641 781 641 781
11 Audyt zewngtrzny 2562 3126 2562 3126 2562 3126
12| Zakup taboru 204918 250 000 204918 250 000 99 590 121 500
Razem 289 848 353 614 285 106 347 830 184 520 225114

Tabl. 43 przedstawia calkowite koszty utrzymania infrastruktury dla poszczegélnych wariantéw
realizacji projektu (W1, W2, W3). Opcja W1 charakteryzuje si¢ najmniejszym poziomem tych
kosztéw, co jest spowodowane minimalna, wzgledem pozostatych wariantéw, liczba szt. zakupionego
taboru.

Tabl. 43 Catkowite koszty utrzymania infrastruktury

Opcja Laczna dlugos¢ Woz9km Koszty eksploatacji
torowiska (m) Zakupiony tabor szt. (tys.) tyS. PLN

\\A 15190 25 2686 21 587,80

w2 14140 25 2500 20 095,56

W3 14140 26 2600 20 899,38

Ponizsza tabela 3 przedstawia cykl zycia poszczegdlnych elementéw projektu. Przyjety okres
eksploatacji dla kazdego z ww. elementéw zostal wykorzystany w ztozeniach przyjetych w ocenie
finansowej wybranego wariantu (opcji) proponowanego do wspéifinansowania (Rozdzial 2.7).
Przyjeto, ze pojazdy szynowe beda wymagaé remontu po 15 latach uzytkowania. Oznacza to
koniecznos$¢ nowej inwestycji, ktdra stanowi 30% inwestycji poczatkowe;.

> Udostepnionych w BIP Tramwaje Warszawskie.
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Tabl. 44 Cykl zycia poszczeg6lnych elementéw projektu
. . Przyjety okres
Lp. Element projektu Zakres projektu eksploatacii
1 System tramwajowy Infrastruktura 50
Tabor 30
> System detekgiji Sprzet komputerowy, 8
’ tramwajow oprogramowanie
3 System informaciji dla Sprzet komputerowy, 8
pasazeréw oprogramowanie

Zrodto: Opracowanie wiasne - na podstawie Niebieskiej Ksiegi (wersja z grudnia 2008)

2.4 Analiza socjoekonomiczna

2.4.1 Podstawowe zalozenia analizy i dane wejSciowe

Czasokres analizy

Przyjeto czasokres analizy rowny 25 lat, w tym okres realizacji projektu.

Stopa dyskontowa wykorzystana w analizie

W analizie przyjeto warto§¢ ekonomicznej stopy dyskontowej réwna 5%

Wartos¢ rezydualna projektu inwestycyjnego na koniec okresu analizy

Do obliczen warto$ci rezydualnej przyjeto nastgpujace zatozenia:
®  50% skorygowanej wartosci poczatkowej infrastruktury;

® 20% skorygowanej warto$ci poczatkowej taboru tramwajowego.

W ponizszej tablicy przedstawiono warto$ci rezydualne inwestycji w poszczeg6lnych wariantach.

Tabl. 45. Warto$¢ rezydualna projektu

Wariant Skorygowane naldady inwestycyjne Warto$¢ rezydualna
rob6t budowlanych i taboru [PLN] [PLN]
! 236 219,73 65 241,01
w2 233 763,46 64 012,88
W3 145 637,76 47 124,62

Warto$¢ rezydualng uwzgledniono w ostatnim roku analizy.
Warto$¢ projektu inwestycyjnego netto

W ponizszej tablicy zamieszczono koszty inwestycyjne netto.

Tabl. 46. Koszty inwestycyjne netto

Koszty inwestycyjne netto

Wariant [tys. PLN]
W1 289 847,93
w2 285 106,32
w3 184 520,06
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Wspdtczynnik korekty o efekty fiskalne dla nakladéw inwestycyjnych

W obliczeniach przyjeto nastepujace wspétczynniki korekty o efekty fiskalne:
e dla naktadéw inwestycyjnych — 0,84;
e dla taboru tramwajowego — 0,86.

Niniejsza tablica przedstawia skorygowane koszty inwestycyjne.

Tabl. 47. Skorygowane koszty inwestycyjne

. Koszty inwestycyjne netto S}ﬁorygowape koszty
Wariant [tys. PLN] inwestycyjne [tys.
ys. PLN]
W1 289 847,93 247 570,62
w2 285 106,32 243 587,67
w3 184 520,06 156 988,66

Koszty ekonomiczne uzyte w analizie wraz z opisem przyjetej metodyki ich wyliczenia
Gtéwnymi korzy$ciami generowanymi przez inwestycjeg, sa:

— oszczednosci czasu podrézy obecnych uzytkownikéw transportu zbiorowego,

— oszczednosci czasu podrézy uzytkownikéw przejetych z komunikacji indywidualnej,
— oszczedno$ci w kosztach eksploatacji pojazdéw w transporcie indywidualnym,

— oszczedno$ci w kosztach emisji spalin pojazdéw w transporcie indywidualnym,

— oszczedno$ci w kosztach wypadkow.

W wyniku realizacji inwestycji zmianie ulegnie praca przewozowa transportu indywidualnego
wyrazona w poj-km oraz pas-godz. W przypadku transportu zbiorowego zmianie ulegnie jedynie praca
przewozowa wyrazona w pas-godz. W zwiazku z powyzszym wystapia ww. oszczednosci.

Prognozy ruchu wykonano dla godziny szczytu. Dlatego tez niezbgdne jest przejscie z danych
godzinowych na dane dobowe. Przejscie z pracy przewozowej dla godziny szczytu na warto$ci roczne
wykonano po przyjeciu nastepujacych zatozen:

dla transportu indywidualnego:

. 11,7% - udziat godziny szczytu w dobie (na podstawie WBR 2005);

. 300 dni przeliczeniowych w roku;

. 1,3 osoby/pojazd — napetnienie samochodéw osobowych (na podstawie WBR 2005);

. 1 osoba/pojazd — napelnienie samochodéw dostawczych i cigzarowych;

dla transportu zbiorowego:

. 13,0% - udziat godziny szczytu w dobie w przypadku pas-godz (na podstawie WBR 2005);
. 300 dni przeliczeniowych w roku.

Wielkosci pracy przewozowej okreslono dla wariantu bezinwestycyjnego oraz wariantow
inwestycyjnych. Réznica pomigdzy wielkoscig pracy przewozowej dla wariantu bezinwestycyjnego a
wielkoS$cia pracy przewozowej dla wariantu inwestycyjnego stanowi oszcz¢dno$¢ pracy przewozowej
wynikajaca z realizacji inwestycji wg danego wariantu.

Oszczedno$ci ww. kosztéw obliczono jako iloczyn oszczedno$ci pracy przewozowej pomnozonej
przez jednostkowe wartosci kosztow ekonomicznych — czasu, eksploatacji pojazdéw oraz emisji
spalin.

W przypadku kosztéw wypadkéw niezbedne byto obliczenie liczby redukcji wypadkéw. W tym celu
otrzymane wielko$ci rocznych zmian pracy przewozowej wyrazonej w poj-km pomnozono przez
wspoélczynniki wypadkowosci przypisane do odpowiedniego typu drogi, a nastgpnie pomnozono przez
wspoélczynniki $redniej liczby oséb poszkodowanych w jednym wypadku. Tak otrzymana liczbe
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redukcji wypadkéw i ich nastgpstw pomnozono przez jednostkowe koszty zdarzen drogowych w celu
otrzymania oszczgdno$ci w kosztach zdarzen drogowych.
Dane ruchowe pomigdzy okresami prognoz interpolowano liniowo.

Koszt jednostkowy dla wszystkich rodzajéw kosztow ekonomicznych

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw w transporcie indywidualnym przyjg¢to na podstawie
»INiebieskiej Ksiegi” dla samochodu osobowego, samochodu dostawczego oraz samochodu
cigzarowego (usrednionego). W celu uwzglednienia wptywu zatloczenia na drogach koszty te

analizowano w przedziatach predkosci. Dodatkowo, ze wzgledu na przewidywany wzrost kosztow
energii uwzgledniono wskazniki wzrostu kosztow eksploatacji w okresie analizy.

Przyjete w analizie jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow zostaty przedstawione w tabl. 48 —

tabl. 52.

Tabl. 48. Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw. Rok 2012.

koszt eksploatacji [PLN/poj.-km]
Przedzialy predkosci [km/h]
samochody osobowe |samochody dostawcze [ samochody cigzarowe
1-10 1,331 2,998 4,868
11-30 1,312 2,961 4,747
31-50 1,285 2,905 4,588
51-60 1,271 2,881 4,547
61 -280 1,264 2,875 4,568
>80 1,268 2,901 4,688

Tabl. 49. Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw. Rok 2017.

koszt eksploatacji [PLN/poj.-km]
Przedzialy predkosci [km/h]
samochody osobowe |samochody dostawcze [ samochody cigzarowe
1-10 1,658 3,736 6,067
11-30 1,635 3,690 5,915
31-50 1,601 3,621 5,718
51-60 1,584 3,591 5,666
61 -280 1,576 3,582 5,693
> 80 1,580 3,615 5,843

Tabl. 50. Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw. Rok 2022.

koszt eksploatacji [PLN/poj.-km]
Przedzialy predkosci [km/h]
samochody osobowe |samochody dostawcze [ samochody ci¢zarowe
1-10 1,988 4,479 7,274
11-30 1,961 4,425 7,092
31-50 1,920 4,341 6,855
51-60 1,899 4,305 6,794
61-280 1,889 4,295 6,825
>80 1,894 4,334 7,005
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Tabl. 51. Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw. Rok 2027.

koszt eksploatacji [PLN/poj.-km]
Przedzialy predkosci [km/h]
samochody osobowe |samochody dostawcze [ samochody cigzarowe
1-10 2,249 5,068 8,229
11-30 2,218 5,006 8,024
31-50 2,172 4911 7,756
51-60 2,149 4,871 7,686
61 -280 2,137 4,859 7,722
>80 2,143 4,904 7,926

Tabl. 52. Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw. Rok 2032.

koszt eksploatacji [PLN/poj.-km]
Przedzialy predkosci [km/h]
samochody osobowe |samochody dostawcze [ samochody cigzarowe
1-10 2,545 5,734 9,311
11-30 2,510 5,664 9,078
31-50 2,458 5,557 8,775
51-60 2,431 5,511 8,696
61 -280 2,418 5,498 8,737
>80 2,425 5,548 8,967

Jednostkowe koszty czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej przyjeto na podstawie
»Niebieskiej Ksiegi”. Koszty czasu uzytkownikéw samochodéw osobowych oraz
uzytkownikéw komunikacji zbiorowej przyjeto jak dla motywacji ,,dojazd”. Koszty czasu
uzytkownikéw samochodéw dostawczych oraz ciezarowych przyjeto jak dla podrézy w
celach stuzbowych. Przyjete w analizie jednostkowe koszty czasu uzytkownikéw zostaly
przedstawione w tabl. 53.

Tabl. 53. Jednostkowe koszty czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowe;.

Koszty czasu uzytkownikow infrastruktury
Rok drogowej
[PLN]
Dojazd Praca

2012 30,66 60,92
2013 32,08 64,39
2014 33,46 65,93
2015 34,88 68,51
2016 36,37 71,18
2017 37,95 73,99
2018 39,57 76,92
2019 41,28 79,96
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2020 42,57 82,14
2021 43,86 84,41
2022 45,21 86,72
2023 46,60 89,13
2024 48,05 91,64
2025 49,57 94,22
2026 51,12 96,89
2027 52,14 98,60
2028 53,23 100,39
2029 54,32 102,20
2030 5547 104,05
2031 56,63 105,96
2032 57,82 107,91
2033 58,64 109,16

Jednostkowe koszty zdarzen drogowych przyjeto na podstawie ,Niebieskiej Ksiegi”. Przyjete w
analizie jednostkowe koszty zdarzen drogowych w podziale na koszt ofiary, koszt osoby rannej oraz

koszt strat materialnych dla kolejnych lat analizy zostaty przedstawione w ponizszej tablicy.
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Tabl. 54. Jednostkowe koszty zdarzen drogowych.

Koszt [PLN]
Rok
Ofiary Rannego Strat materialnych|

2012 1927 781 281 553 21 566
2013 2088280 307 174 23701
2014 2248775 332795 25836
2015 2409 271 358413 27 968
2016 2569 769 384 034 30103
2017 2730265 409 655 32238
2018 2 890 760 435277 34373
2019 3051 256 460 898 36 508
2020 3211755 486 516 38 643
2021 3372250 512137 40778
2022 3532746 537758 42913
2023 3693 245 563 379 45 048
2024 3853740 589 001 47183
2025 4014 236 614618 49319
2026 4174731 640 240 51454
2027 4335230 665 861 53589
2028 4495725 691 482 55724
2029 4656 221 717 103 57 859
2030 4816 720 742 724 59994
2031 4977 215 768 342 62 126
2032 5137711 793 964 64 261
2033 5298 206 819 585 66 396

Podstawa obliczenia kosztéw emisji toksycznych skiadnikéw sa jednostkowe koszty ekonomiczne,
ktére przyjeto za ,,Niebieska Ksigga™.
W zestawieniu uwzgledniono podzial na przedziaty predkosci oraz kategorie pojazdow.

Tabl. 55. Jednostkowe koszty emisji toksycznych sktadnikéw spalin.

koszt emisji[PLN/poj.-km]
Przedzialy predkosci [km/h]
samochody osobowe |samochody dostawcze [ samochody cigzarowe
1-10 0,121 0,174 3,895
11-30 0,073 0,101 2,370
31-50 0,049 0,065 1,645
51-60 0,043 0,057 1,530
61 -280 0,039 0,053 1,547
>80 0,037 0,054 1,713

Koszty utrzymania taboru tramwajowego wliczone sa w koszt wzkm, ktéry nie jest zréznicowany w
zaleznosci od typu taboru. Ponadto, ze wzgledu na identyczna pracg przewozowa wykonang przez
tabor w wariancie odniesienia jak i w wariantach inwestycyjnych, koszty utrzymania sa w nich
identyczne.
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Poziomy natezenia ruchu pasazerskiego

Wyniki prognoz przewozéw dla modernizowane] trasy tramwajowej pgtla Kielecka — petla Piaski
wykazaty dla poszczegblnych horyzontéw czasowych przedstawiono w tabl. 56 — tabl. 60.

Tabl. 56. Prognoza liczby pasazeréw w przekrojach trasy tramwajowej
- rok 2012/szczyt poranny.

O s Wariant - rok 2012 - szczyt poranny [pas/h]
WO W1 W2 W3
Petla Kielecka - Al 5700 6700 5790 6 160
Niepodleglosci
Rakowiecka - Al. Armii Ludowej 4340 6 080 4 420 4970
Al Armii Ludowej - Al 5050 8 650 5280 6 640
Jerozolimskie
Al. Jerozolimskie -

Swictokrzyska 6 010 9030 6 220 7170
Swigtokrzyska — Al. Solidarnosci 5830 8 620 6 030 6 900
Al. Solidarno$ci — Stominskiego 3900 6 200 4110 4820

Stomifiskiego - Broniewskiego 6 620 8420 6 740 7370
Al Jana Pawta II — petla Piaski 4030 5370 4160 4 680

Tabl. 57. Prognoza liczby pasazeréw w przekrojach trasy tramwajowe;j
- rok 2017/szczyt poranny.

Qi ] . Wariant - r\(;vk1 2017 - szczyt p(;;aznny [pas/h] —
Petla Kielecka - Al. Niepodlegtosci 12 830 13 630 12930 13 240
Rakowiecka - Al. Armii Ludowej 4 640 6 490 4750 5320
Al Armit Ludowe - Al 5580 8 280 5680 6 840
Al. Jerozolimskie - Swigtokrzyska 6 280 9570 6 530 7 560
Swigtokrzyska — Al. Solidarnosci 5740 8710 5940 6 900
Al Solidarnosci — Stominskiego 4 060 6 560 4260 5030
Stominskiego - Broniewskiego 6710 8 660 6 830 7510
Al. Jana Pawta II — petla Piaski 4 040 5440 4160 4710
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Tabl. 58. Prognoza liczby pasazeréw w przekrojach trasy tramwajowej

- rok 2022/szczyt poranny.

Odcinek/przekréj

Wariant - rok 2022 - szczyt poranny [pas/h]

W0 Wi W2 W3
Petla Kielecka - Al. Niepodlegtosci 18910 19610 19010 19 280
Rakowiecka - Al. Armii Ludowej 5020 7 020 5170 5760
Al A}:;gziﬁimz -Al 6 080 8 200 6 200 7150
Al. Jerozolimskie - Swigtokrzyska 6610 10 190 6 890 8020
Swigtokrzyska — Al. Solidarnosci 5750 9 000 5950 7010
Al. Solidarnosci — Stominskiego 4240 6 950 4430 5260
Stominskiego - Broniewskiego 6 830 8950 6 960 7700
Al. Jana Pawta II — petla Piaski 4100 5560 4200 4780
Tabl. 59. Prognoza liczby pasazerow w przekrojach trasy tramwajowe;j
- rok 2027/szczyt poranny
Gt v . Wariant - r\()>;<12027 - szezyt p(;r&nny [pas/h] »
Petla Kielecka - Al. Niepodlegtosci 20710 21770 20 840 21210
Rakowiecka - Al. Armii Ludowej 5720 7970 5 880 6 560
Al A}ggzﬁﬁi’s‘f(’z -Al 6 480 9200 7 200 7900
Al. Jerozolimskie - Swigtokrzyska 7 160 11 120 7450 8730
Swigtokrzyska — Al. Solidarnosci 6110 10 110 6310 7510
Al. Solidarnosci — Stominskiego 4 450 7 490 4720 5560
Stominskiego - Broniewskiego 7120 9 440 7260 8 060
Al. Jana Pawta II — petla Piaski 4310 5900 4 400 5 060
Tabl. 60. Prognoza liczby pasazeréw w przekrojach trasy tramwajowej
- rok 2032/szczyt poranny
Dl — Wariant - r;)$<12032 - szczyt p(;r;lzrmy [pas/h] —
Petla Kielecka - Al. Niepodlegto$ci 22520 23 940 22 670 23 130
Rakowiecka - Al. Armii Ludowej 6410 8920 6 590 7 360
Al A}ggzﬁﬁi’s‘f(’z -Al 6 880 10 200 8 200 8 650
Al Jerozolimskie - Swigtokrzyska 7 700 12 040 8010 9450
Swigtokrzyska — Al. Solidarnosci 6 470 11 230 6 680 8010
Al. Solidarno$ci — Stominskiego 4670 8030 5000 5860
Stominskiego - Broniewskiego 7410 9 920 7 560 8420
Al. Jana Pawta II — pgtla Piaski 4520 6 240 4610 5330
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W ponizszych tablicach przedstawiono oszczgdnosci wielkosci pracy przewozowej (W poj.-km)

wynikajacej z efektu przeniesienia si¢ pasazeréw z komunikacji indywidualnej do zbiorowe;.

Tabl. 61. Oszczednos¢ pracy przewozowej[poj-km]. Wariant W1. Rok 2012.

o0szczednosé pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednos¢ pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd N¢ Razem
<10 5 - - 5 13 - - 13
10-30 194 - - 194 497 - - 497
31-50 474 - - 474 1216 - - 1216
51-60 393 - - 393 1 009 - - 1009
61-80 329 - - 329 844 - - 844
>80 128 - - 128 329 - - 329
razem 1524 - - 1524 3908 - - 3908

Tabl. 62. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W2. Rok 2012.

*

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

oszczednos¢ pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem o) sd sc Razem
<10 - - 1 - - 1
10-30 - - 2 - - 2
31-50 21 - - 21 53 - - 53
51-60 17 - - 17 44 - - 44
61-80 14 - - 14 37 - - 37
>80 6 - - 6 14 - - 14
razem 67 - - 67 172 - - 172

Tabl. 63. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W3. Rok 2012.

*

Udziat godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

o0szczednosé pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd sc Razem
<10 2 - - 2 5 - - 5
10-30 76 - - 76 196 - - 196
31-50 186 - - 186 478 - - 478
51-60 155 - - 155 396 - - 396
61-80 129 - - 129 332 - - 332
>80 50 - - 50 129 - - 129
razem 599 - - 599 1536 - - 1536

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.
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Tabl. 64. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W1. Rok 2017.

o0szczednosé pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd sc Razem
<10 5 - - 5 12 - - 12
10-30 182 - - 182 466 - - 466
31-50 445 - - 445 1140 - - 1 140
51-60 369 - - 369 946 - - 946
61-80 309 - - 309 791 - - 791
>80 120 - - 120 308 - - 308
razem 1429 - - 1429 3663 - - 3 663

Tabl. 65. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W2. Rok 2017.

*

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

oszczednos¢ pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd sc Razem
<10 0 - - 0 1 - - 1
10-30 15 - - 15 38 - - 38
31-50 37 - - 37 94 - - 94
51-60 30 - - 30 78 - - 78
61-80 25 - - 25 65 - - 65
>80 10 - - 10 25 - - 25
razem 118 - - 118 301 - - 301

Tabl. 66. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W3. Rok 2017.

*

Udziat godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

o0szczednosé pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd sc Razem
<10 2 - - 2 6 - - 6
10-30 82 - - 82 211 - - 211
31-50 201 - - 201 516 - - 516
51-60 167 - - 167 428 - - 428
61-80 140 - - 140 358 - - 358
>80 54 - - 54 139 - - 139
razem 647 - - 647 1659 - - 1 659

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.
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Tabl. 67. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W1. Rok 2022.

o0szczednosé pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd sc Razem
<10 5 - - 5 12 - - 12
10-30 170 - - 170 435 - - 435
31-50 415 - - 415 1 064 - - 1 064
51-60 344 - - 344 882 - - 882
61-80 288 - - 288 738 - - 738
>80 112 - - 112 287 - - 287
razem 1333 - - 1333 3418 - - 3418

Tabl. 68. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W2. Rok 2022.

*

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

oszczednos¢ pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd sc Razem
<10 1 - - 1 1 - - 1
10-30 21 - - 21 55 - - 55
31-50 52 - - 52 134 - - 134
51-60 43 - - 43 111 - - 111
61-80 36 - - 36 93 - - 93
>80 14 - - 14 36 - - 36
razem 168 - - 168 431 - - 431

Tabl. 69. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W3. Rok 2022.

*

Udziat godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

o0szczednosé pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd sc Razem
<10 2 - - 2 6 - - 6
10-30 89 - - 89 227 - - 227
31-50 216 - - 216 555 - - 555
51-60 179 - - 179 460 - - 460
61-80 150 - - 150 385 - - 385
>80 58 - - 58 150 - - 150
razem 695 - - 695 1782 - - 1782

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.
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Tabl. 70. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W1. Rok 2027.

N oszczednosé prtlljco};g’: f;gzz[(;;;{kv:j odzinie szczytu oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd sc Razem
<10 6 - - 6 14 - - 14
10-30 209 - - 209 535 - - 535
31-50 511 - - 511 1310 - - 1310
51-60 424 - - 424 1 087 - - 1087
61-80 355 - - 355 909 - - 909
>80 138 - - 138 354 - - 354
razem 1642 - - 1642 4209 - - 4209

*  Udzial godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

Tabl. 71. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W2. Rok 2027.

oszczednos¢ pracy przewozowej w godzinie szczytu L . - :
przedziat Py oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd sc Razem
<10 1 - - 1 2 - - 2
10-30 24 - - 24 61 - - 61
31-50 58 - - 58 150 - - 150
51-60 48 - - 48 124 - - 124
61-80 40 - - 40 104 - - 104
>80 16 - - 16 40 - - 40
razem 188 - - 188 481 - - 481

*  Udzial godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

Tabl. 72. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W3. Rok 2027.

I 0szczednosé pr t[l;yr 5; fleetgvzz[(;;;{kv;j odzinie szczytu oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd sc Razem
<10 3 - - 3 7 - - 7
10-30 97 - - 97 248 - - 248
31-50 236 - - 236 606 - - 606
51-60 196 - - 196 503 - - 503
61-80 164 - - 164 420 - - 420
>80 64 - - 64 164 - - 164
razem 760 - - 760 1947 - - 1947

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.
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Tabl. 73. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W1. Rok 2032.

o0szczednosé pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
o) sd sc Razem o) sd sc Razem
<10 7 - - 7 17 - 17
10-30 248 - - 248 636 - 636
31-50 607 - - 607 1556 - 1556
51-60 503 - - 503 1291 - 1291
61-80 421 - - 421 1 080 - 1080
>80 164 - - 164 420 - 420
razem 1950 - - 1950 5000 - 5000

Tabl. 74. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W2. Rok 2032.

*

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

oszczednos¢ pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
o) sd sc Razem o) sd sc Razem
<10 1 - - 1 2 - 2
10-30 26 - - 26 68 - 68
31-50 64 - - 64 165 - 165
51-60 53 - - 53 137 - 137
61-80 45 - - 45 115 - 115
>80 17 - - 17 45 - 45
razem 207 - - 207 531 - 531

Tabl. 75. Oszczednos¢ pracy przewozowej [poj-km]. Wariant W3. Rok 2032.

*

Udziat godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

o0szczednosé pracy przewozowej w godzinie szczytu

oszczednosé pracy przewozowej w roku* [tys. poj-km]

przedziat porannego [poj-km]
predkosci
SO sd sc Razem SO sd sc Razem
<10 3 - - 3 7 - 7
10-30 105 - - 105 269 - 269
31-50 256 - - 256 657 - 657
51-60 213 - - 213 545 - 545
61-80 178 - - 178 456 - 456
>80 69 - - 69 178 - 178
razem 824 - - 824 2113 - 2113

We wszystkich wariantach inwestycyjnych praca przewozowa w poj-km

*

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 11,7%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

komunikacji zbiorowej nie ulegnie zmianie.

dla kazdego srodka

W wyniku realizacji inwestycji ulegnie zmianie praca przewozowa komunikacji zbiorowej wyrazona
w pas-godz. Ponizej przedstawiono pracg przewozowa w pas-godz dotychczasowych uzytkownikow,
dla kazdego wariantu w kolejnych latach analizy.
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Tabl. 76. Praca przewozowa [pas-godz.] w komunikacji zbiorowej w roku 2012 - dotychczasowi

uzytkownicy.
Srodek praca przewozowa w godzinie praca przewozowa w roku*
transportu szezytu porannego [pas-godz] [tys. pas-godz]
WO 298213 688 183
W1 297 842 687 327
w2 298 188 688 126
w3 298 089 687 897

*  Udzial godziny szczytu w dobie réwny 13,0%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

Tabl. 77. Praca przewozowa [pas-godz.] w komunikacji zbiorowej w roku 2017 - dotychczasowi

uzytkownicy.
Srodek praca przewozowa w godzinie praca przewozowa w roku*
transportu szezytu porannego [pas-godz] [tys. pas-godz]
WO 319 299 736 844
W1 318908 735941
w2 319271 736 799
w3 319 176 736 559

*  Udzial godziny szczytu w dobie réwny 13,0%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

Tabl. 78. Praca przewozowa [pas-godz.] w komunikacji zbiorowej w roku 2022 - dotychczasowi

uzytkownicy.
Srodek praca przewozowa w godzinie praca przewozowa w roku*
transportu szczytu porannego [pas-godz] [tys. pas-godz]
WO 344 104 794 087
Wl 343 692 793 136
w2 344 072 794 013
W3 343981 793 803

*

Tabl. 79. Praca przewozowa [pas-godz.] w komunikacji zbiorowej w roku 2027 - dotychczasowi

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 13,0%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

uzytkownicy.
Srodek praca przewozowa w godzinie praca przewozowa w roku*
transportu szczytu porannego [pas-godz] [tys. pas-godz]
WO 371 240 856 707
Wi 370 803 855 700
w2 371209 856 637
w3 371 106 856 399

*  Udzial godziny szczytu w dobie réwny 13,0%; 300 dni przeliczeniowych w roku.




Tabl. 80. Praca przewozowa [pas-godz.] w komunikacji zbiorowej w roku 2032 — dotychczasowi
uzytkownicy.

Srodek praca przewozowa w godzinie praca przewozowa w roku*
transportu szezytu porannego [pas-godz] [tys. pas-godz]
WO 401 865 927 382
W1 401 404 926 318
w2 401 836 927 315
w3 401 721 927 049

*  Udzial godziny szczytu w dobie réwny 13,0%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

Oprécz zmian pracy przewozowej dotychczasowych uzytkownikéw inwestycja generowaé bedzie
korzy$ci w pracy przewozowej pas-godz wsréd uzytkownikow, ktérzy przeniesli si¢ z komunikacji
indywidualnej. W ponizszych tablicach przedstawiono oszczgdno$ci pas-godz uzytkownikéw, ktérzy
przeniesli si¢ z komunikacji indywidualnej do komunikacji zbiorowe;.

Tabl. 81. Praca przewozowa [pas-godz.] w komunikacji zbiorowej w roku 2012 - nowi uzytkownicy.

Srodek oszczednosci w pracy przewozowej w | oszczednosSci w pracy przewozowej
transportu godzinie szczytu porannego [pas- w roku*
! godz] [tys. pas-godz]
Wi 88 677
w2 4 30
W3 35 266

*

Tabl. 82. Praca przewozowa [pas-godz.] w komunikacji zbiorowej w roku 2017 - nowi uzytkownicy.

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 13,0%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

Srodek oszczednosci w pracy przewozowej w | oszczednosSci w pracy przewozowej
S —— godzinie szczytu porannego [pas- wp el
Y godz] [tys. pas-godz]
Wi 83 635
w2 7 50
W3 37 288

*

Tabl. 83. Praca przewozowa [pas-godz.] w komunikacji zbiorowej w roku 2022 - nowi uzytkownicy.

Udziat godziny szczytu w dobie réwny 13,0%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

Srodek | 053czednosciw pracy przewozowej w | oszczednoSci w pracy przewozowej
P —— godzinie szczytu porannego [pas- wp el
Y godz] [tys. pas-godz]
Wi 77 593
W2 10 75
W3 40 30

Udziat godziny szczytu w dobie réwny 13,0%; 300 dni przeliczeniowych w roku.




Tabl. 84. Praca przewozowa [pas-godz.] w komunikacji zbiorowej w roku 2027 - nowi uzytkownicy.

Srodek oszczednosSci w pracy przewozowej w | oszczednosci w pracy przewozowej
fransporiu godzinie szczytu porannego [pas- wp el
P godz] [tys. pas-godz]
Wi 95 730
W2 11 83
W3 44 337

*

Udzial godziny szczytu w dobie réwny 13,0%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

Tabl. 85. Praca przewozowa [pas-godz.] w komunikacji zbiorowej w roku 2032 - nowi uzytkownicy.

Srodek | 0szczednosciw pracy preewozowej w | oszczednosci w pracy preewozowej
fransporiu godzinie szczytu porannego [pas- wp el
P godz] [tys. pas-godz]
Wi 113 367
w2 12 9
W3 48 366

*  Udzial godziny szczytu w dobie réwny 13,0%; 300 dni przeliczeniowych w roku.

2.4.2 Wyniki i podsumowanie analizy

Ponizej przedstawiono wyniki dotyczace obliczen korzysci ekonomicznych, dla kazdego z
analizowanych wariantow.

Tabl. 86. Calkowite zdyskontowane korzysci ekonomiczne projektu dla kazdego wariantu
[tys. PLN].

Catkowite zdyskontowane korzysci ekonomiczne projektu dla kazdego wariantu
¥ Yy proj 4
[tys. PLN]
Wariant Oszcz/qdnoéci Oszezednosci | Oszezednokci N Oszc%qdnoé:c?.
kosztéw czasu KoSZtow Cczasu Kosztow Oszczednosci | kosztéw emisji
(obecni . .. kosztow toksycznych Razem
e o ckoploatacii | o Jdkéw | skladnikéw
pasazerowic) pasazerowie) pojazdéw P spalin
Wariant W1 488 488,04 105 567,12 85 190,16 6 245,08 2 214,80 687 705,20
Wariant W2 34 599,20 10 299,37 8 306,85 619,33 204,82 54 029,58
Wariant W3 152 067,58 47 937,94 38 699,77 2 838,92 999,67 242 543,87
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Tabl. 87. Catkowite zdyskontowane korzysci ekonomiczne projektu dla kazdego wariantu [%]

Catkowite zdyskontowane korzysci ekonomiczne projektu dla kazdego wariantu
[%]
Wariant Oszczednosci Oszezednosci | Oszezednokci - Oszczqdnos'.c‘i‘
kosztéw czasu T @A KoSZIGW Oszczednosci | kosztow emisji
(obecni . .. kosztéow toksycznych Razem
0- - (gl cksploatacji wypadkow sktadnikow
pasazerowie) pasazerowie) pojazdéw yp i,

Wariant W1 71,03% 15,35% 12,39% 0,91% 0,32% 100%
Wariant W2 64,04% 19,06% 15,37% 1,15% 0,38% 100%
Wariant W3 62,70% 19,76% 15,96% 1,17% 0,41% 100%

Sredni czasy podrézy

Srednia oszczedno$é czasu przypadajaca na pasazera transportu tramwajowego w ciagu
analizowanej trasy dla wariantu W1 wynosi¢ bedzie ok. 5 minut w zaleznos$ci od kierunku
ruchu i pory dnia. Dla wariantéw W2 $rednia oszczgedno$¢ czasu przypadajaca na pasazera
transportu tramwajowego w ciagu analizowanej trasy wyniesie ok. 30 sekund, natomiast dla
wariantu W3 oszczedno$¢ wyniesie ok. 3,5 minuty.

Sredni poziom redukcii wypadkéw

Prognozowana redukcja liczby wypadkéw w pierwszym roku oddania inwestycji wyniesie:

- w wariancie inwestycyjnym W1 — 0,6,
- w wariancie inwestycyjnym W1 — 0,0,

- w wariancie inwestycyjnym W1 —0,2.

Kalkulacja wskaznikéw wydajnos$ci ekonomicznej i interpretacia wynikow

Obliczono wskazniki efektywnosci ekonomicznej: ENPV czyli Ekonomiczng Zaktualizowana
Wartos¢ Netto, iloraz korzysci do kosztéw BCR oraz ERR czyli Ekonomiczna Wewngtrzna
Stopg Zwrotu. Wskazniki te umozliwiaja dokonanie poréwnania korzysci wynikajacych z
inwestycji z wartoscia kosztow inwestycyjnych w zalozonym okresie analizy. W obliczeniach
przyjeto wartos¢ stopy dyskontowej rowna 5%.

Za pierwszy rok analizy przyjeto 2009 rok.

W

tabl. 88 — tabl. 90 dokonano obliczen efektywnosci ekonomicznej kazdego z wariantéw
inwestycji.
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Tabl. 88. Obliczenia efektywnos$ci ekonomicznej. Wariant W1.

Skorygowane OSZCZQdflOSCI Oszczednosci OSZC,ZanOS.C}. Oszczednosci Ogétem L. Zdyskorn.towane
kosztéow ) kosztéw emisji ) . Korzysci korzysci netto
Rok |. koszty. eksploatacji Koszt6w toksycznych kOSZtOYV O.SZCZan.O S?I netto przy stopie
inwestycyjne . Czasu ) . wypadkéw | uzytkownikéw .
pojazdéw sktadnikéw spalin dyskontowej 5%
[tys. PLN]

2009 -17 622,95 0,00 -17 622,95 -17 622,95
2010 -116 542,26 0,00 | -116 542,26 -110 992,63
2011 -113 405,41 0,00 | -113 405,41 -102 862,05
2012 4 998,65 32479,37 185,42 290,83 37 954,27 37 954,27 32 786,33
2013 5 166,69 34 286,57 183,10 312,53 39 948,89 39 948,89 32 866,05
2014 533474 36 093,76 180,77 333,59 41 942,86 41 942,86 32 863,33
2015 5502,78 37 900,96 178,45 354,00 43 936,19 43 936,19 32 785,86
2016 5670,83 39708,16 176,13 373,77 45 928,88 45 928,88 32 640,80
2017 5 838,87 41 515,35 173,80 392,89 47 920,92 47 920,92 32 434,77
2018 597759 43 416,70 171,48 411,38 49 977,14 49 977,14 32215,71
2019 6 116,30 45 318,04 169,15 429,22 52 032,71 52 032,71 31943,57
2020 6 255,02 47 219,39 166,83 446,41 54 087,64 54 087,64 3162392
2021 6393,73 49 120,73 164,51 462,96 56 141,93 56 141,93 3126193
2022 6 532,44 51022,07 162,18 478,87 58 195,57 58 195,57 30 862,35
2023 7 046,22 53 604,28 169,69 524,53 61 344,72 61 344,72 30983,25
2024 7 560,01 56 186,48 177,20 572,26 64 495,94 64 495,94 31 023,65
2025 8 073,79 58 768,68 184,70 622,07 67 649,24 67 649,24 30 990,89
2026 8 587,57 61 350,88 192,21 673,95 70 804,62 70 804,62 30 891,82
2027 9101,35 63 933,09 199,72 727,92 73 962,07 73 962,07 30 732,77
2028 9 727,60 66 454,95 207,22 783,97 77 173,74 77 173,74 30 540,27
2029 10 353,85 68 976,82 214,73 842,09 80 387,48 80 387,48 30 297,20
2030 10 980,10 71 498,68 222,24 902,29 83 603,31 83 603,31 30 008,77
2031 11 606,35 74 020,55 229,74 964,56 86 821,21 86 821,21 29 679,82
2032 12 232,60 76 542,41 237,25 1 028,92 90 041,19 90 041,19 29 314,83
2033 65 241,01 12 892,64 79 155,04 245,00 1 097,57 93 390,25 158 631,27 49 186,47
ENPV 476 456,71
BCR 3,26
ERR 17,4%
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Tabl. 89. Obliczenia efektywno$ci ekonomicznej. Wariant W2.

Skorygowane Oszczqd,nosm Oszczgdnoscei Oszc%qdnos:ca Oszczgdnosci Ogétem L Zdysk(?n.towane
T kosztéw ) Kosziéw kosztéw emisji Kosziow s Korzysci korzysci ne.tto

RS inwestycyjne eksploataq ! czasu toks.ycznych . wypadkéw | uzytkownikéw netto pezy stop¥e

pojazdéw sktadnikéw spalin dyskontowej 5%
[tys. PLN]

2009 -17 622,95 0,00 -17 622,95 -17 622,95
2010 -114 472,77 0,00 | -114 472,77 -109 021,69
2011 -111 491,95 0,00 | -111491,95 -101 126,48
2012 219,76 2 043,69 8,15 12,79 228438 2284,38 1973,34
2013 271,86 2253,20 9,38 16,01 2 550,46 2 550,46 2098,27
2014 323,97 2462,72 10,61 19,58 2 816,87 2 816,87 2207,09
2015 376,07 2672,24 11,84 23,48 3083,63 3083,63 2301,05
2016 428,17 2 881,75 13,07 27,73 3350,73 3350,73 2381,30
2017 480,28 3091,27 14,30 32,32 3618,16 3618,16 244891
2018 548,88 3343,37 15,53 37,24 3945,02 3945,02 2 542,99
2019 617,49 3595,46 16,76 42,51 4272,22 4272,22 2622,77
2020 686,09 3847,56 17,99 48,12 4599,75 4599,75 2 689,38
2021 754,70 4 099,66 19,22 54,07 4927,63 4927,63 2743,89
2022 823,30 4351,75 20,44 60,35 525585 5255,85 278729
2023 866,56 4 476,33 20,92 64,65 5428,46 5428,46 2741,74
2024 909,82 460091 21,39 69,08 5601,20 5601,20 2694,27
2025 953,08 4172549 21,87 73,63 5774,08 5774,08 2 645,17
2026 996,35 4 850,07 22,34 78,33 5947,08 5 947,08 2 594,69
2027 1039,61 4 974,65 22,82 83,15 6 120,22 6 120,22 2 543,08
2028 1 091,40 5073,24 23,29 88,10 6276,02 6 276,02 2 483,64
2029 1 143,18 5171,83 23,77 93,18 6431,96 6 431,96 2424,14
2030 1 194,97 527042 24,24 98,40 6 588,03 6 588,03 2364,72
2031 1 246,76 5369,01 24,72 103,75 6 744,23 6 744,23 2305,51
2032 1298,55 5 467,60 25,19 109,22 6 900,56 6 900,56 2 246,62
2033 64 012,88 1352,49 5568,84 25,67 114,99 7061,99 71 074,87 22 038,04
ENPV -153 893,21
BCR 0,26
ERR -
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Tabl. 90. Obliczenia efektywnos$ci ekonomicznej. Wariant W3.

Skorygowane Oszczthwsm Oszczgdnoscei Oszczednoscei kosztéw | Oszezgdnoscei Ogélem L. Zdysko’nfowane
kosztéw L . . L. Korzysci korzysci netto
Tl ; koszty. ittt kosztow emisji tAolfsyczny‘ch kosztoxj« o'szczqdnf)s,cn - ——
inwestycyjne - czasu sktadnikéw spalin wypadkéw uzytkownikéw Fntona) 5%
[tys. PLN]
2009 -8 564,75 0,00 -8 564,75 -8 564,75
2010 -75 780,38 0,00 -75 780,38 =72 171,79
2011 -72 643,53 0,00 -72 643,53 -65 889,82
2012 1964,71 11224,13 72,90 114,31 13 376,05 13 376,05 11 554,73
2013 2 100,68 11 797,31 74,06 126,39 14 098,46 14 098,46 11 598,83
2014 2 236,66 12 370,50 75,23 138,80 14 821,19 14 821,19 11 612,79
2015 2372,63 12 943,69 76,40 151,52 15 544,24 15 544,24 11 599,35
2016 2 508,61 13 516,87 77,57 164,58 16 267,63 16 267,63 11 561,10
2017 2 644,58 14 090,06 78,74 177,95 16 991,33 16 991,33 11 500,40
2018 2 796,85 14 676,13 79,91 191,65 17 744,54 17 744,54 11 438,29
2019 2949,12 15 262,21 81,07 205,67 18 498,08 18 498,08 11 356,21
2020 3101,39 15 848,29 82,24 220,01 19 251,93 19 251,93 11 256,21
2021 3 253,65 16 434,37 83,41 234,68 20 006,11 20 006,11 11 140,15
2022 3 405,92 17 020,44 84,58 249,67 20 760,62 20 760,62 11 009,80
2023 3 566,96 17 884,50 86,15 266,23 21 803,84 21 803,84 11 012,42
2024 3 728,00 18 748,56 87,72 283,22 22 847,49 22 847,49 10 990,04
2025 3 889,04 19 612,61 89,29 300,65 23 891,58 23 891,58 10 945,01
2026 4 050,07 20 476,67 90,86 318,51 24 936,11 24 936,11 10 879,54
2027 4211,11 21 340,72 92,43 336,80 25 981,06 25 981,06 10 795,67
2028 4402,71 2218523 94,00 355,53 27 037,47 27 037,47 10 699,64
2029 459431 23 029,74 95,57 374,69 28 094,31 28 094,31 10 588,45
2030 478591 23 874,25 97,14 394,29 29 151,58 29 151,58 10 463,74
2031 4977,51 24 718,75 98,71 414,32 30 209,29 30 209,29 10 327,04
2032 5169,11 25 563,26 100,28 434,79 3126743 3126743 10 179,78
2033 47 124,62 5 368,08 26 436,62 101,87 456,26 32 362,84 79 487,46 24 646,51
ENPV 110 529,35
BCR 1,84
ERR 10,3%

W tabl. 91 przedstawiono zestawienie wynikéw analizy efektywno$ci ekonomicznej dla kazdego z
wariantow.

Tabl. 91. Zestawienie wynikdw analizy efektywnosci ekonomicznej.

Wskaznik spoleczno- Wariant W1 Wariant W2 Wariant W3
ekonomiczny
ENPV [tys. PLN] 476 456,71 -153 893,21 110 529,35
ERR 17.4% - 10,3%
BCR 3,26 0,26 1,84

Z przedstawionych obliczen i zestawienia wynika, ze jedynie warianty W1 i W3 okazaly sig
ekonomicznie efektywne. Najkorzystniejszy pod wzgledem efektywnos$ci ekonomicznej jest wariant
W1, ktdry uzyskal warto§¢ ENPV ponad 476 mln zt i ERR réwna 17,4%.

2.5 Wybér wariantu (opcji) projektu i uzasadnienie

Warianty modernizacji trasy tramwajowej

W Studium przeprowadzono analiz¢ alternatywnych opcji modernizacji trasy tramwajowej petla

Kielecka — petla Piaski. Opcje modernizacji zréznicowano pod wzgledem zakresu:

- naktadéw inwestycyjnych na modernizacjg infrastruktury transportu publicznego,

- wymiany taboru przeznaczonego do obstugi przewozéw pasazerskich,

- nakladéw inwestycyjnych na modernizacj¢ i wyposazenie przystankéw transportu publicznego,

- zmian w organizacji i sterowaniu ruchem,

- ingerencji w uklad drogowy.

W wyniku przeprowadzonych analiz sformutowano 3 warianty inwestycyjne:

- wariant 1 (W1) — zakladajacy petna modernizacjg trasy tramwajowej i zakup nowoczesnego
taboru z uzyskaniem mozliwie najwigkszych efektéw funkcjonalno-ruchowych,

114



- wariant 2 (W2) — zakladajacy modernizacje wylacznie niezbednych obiektéw infrastruktury
technicznej, takich jak torowisko i system zasilania energetycznego, ale bez zmian w organizacji i
sterowaniu ruchem i bez przebudéw uktadu drogowego,

- wariant 3 (W3) — jak W1, ale bez wymiany taboru na nowoczesny (niskopodlogowy i
jednoprzestrzenny).

Oszacowane w studium koszty inwestycyjne poszczegdlnych wariantéw wynosza (z VAT):

e wariant W1 — 353 614,48 tys. PLN,

e wariant W2 — 347 829,72 tys. PLN,

e wariant W3 — 225 114,48 tys. PLN.

Za najkorzystniejszy pod wzgledem kosztéw realizacji nalezy zatem uzna¢ wariant W3.

Jednakze na podstawie wynikow analizy ekonomicznej wariant W1 zostal uznany za
najefektywniejszy. Cho¢ zaréwno wariant W3 oraz wariant W1 okazaty si¢ efektywne ekonomicznie
(zob. tabl. 91), to wariant W1 uzyskal najwigksze warto$ci wszystkich wyznaczonych wskaznikéw
efektywnosci (ENPV =476 456,71 tys. PLN, ERR = 17,4% oraz BCR = 3,26).

Ponadto, przeprowadzona w odniesieniu do wariantu W1 analiza wrazliwos$ci na zmiang wartosci
kluczowych parametréw jednoznacznie potwierdzita jego wysoka efektywno$¢ ekonomiczng. Przy
skrajnie pesymistycznych zatozeniach, tzn. kosztach inwestycyjnych wigkszych o 15% od zatozonych
i prognozowanym ruchu pasazerskim o 15% mniejszych, ekonomiczna wewngtrzna stopa zwrotu ERR
tego wariantu wynosi 13,4%.

2.6 Harmonogram realizacji wybranego wariantu (opcji) projektu proponowanego do
wspoélfinansowania

Harmonogram realizacji wybranego wariantu w postaci wykresu Gantta przedstawiono na rys.
10.
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HARMONOGRAM REALIZACJI PROJEKTU W POSTACI WYKRESU GANTTA
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Rys. 10. Harmonogram realizacji projektu w postaci wykresu Gantta.
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2.7 Ocena finansowa wybranego wariantu (opcji)
wspolfinansowania

2.7.1 Oplacalnos¢ finansowa

proponowanego do

Tabl. 92 przedstawia podstawowe zalozenia analizy i dane wejsciowe, ktore zostaty
wykorzystane w analizie finansowej projektu.

Tabl. 92 Podstawowe zalozenia analizy i dane wej$ciowe
L.p. Zalozenia makroekonomiczne/metodyka . Z,rodio .
zatozen/metodyki
1. Wskazniki finansowe, dotyczace inwestycji (FNPV/C, FRR/C) i | NiebieskaKsiega,
kapitatu krajowego (FNPV/K, FRR/K) obliczono dla wybranego W;(;glgarz g;“gg'ra
wariantu projektu, tj. opcji W1, ktéry osiagnat optymalne wyniki w trans.portu
analizie socjo — ekonomiczne;j publicznego
2. Horyzont czasowy — 25 lat, w tym okres realizacji projektu Jw.
3. Ceny state z pominieciem czynnika inflacji Jw.
4. Stopa dyskontowa 8% Jw.
5. Wartos¢ projektu inwestycyjnego nett (wszystkie elementy) z korektg W
VAT '
6. Wartosc¢ rezydualna projektu inwestycyjnego (infrastruktura i tabor) na
koniec analizowanego okresu (r6zna w zaleznosci od elementu W
projektu): tabor tramwajowy 30%, infrastruktura torowa tramwajowa ’
50%
7. Wartos¢ projektu inwestycyjnego brutto (wszystkie elementy) z
korektg VAT. Korekty: infrastruktura 0,84; 0,86 tramwaje; wydatki na Jw.
eksploatacje 0,72.
8. Bazowy koszt jednostkowy (2009 r.) zt netto/wozokm na trasie W-Z = Tramwaje
9,05 Warszawskie
9. Przewidywany poziom rekompensat od wtadz miejskich dla operatora Tramwaje
(Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0.) na poziomie 9,21 zt netto/wozokm Warszawskie

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Niebieskiej Ksiegi (wersja z grudnia 2008)

Wskazniki finansowe, dotyczace inwestycji (FNPV/C, FRR/C) i kapitatu krajowego
(FNPV/K, FRR/K) obliczono dla wybranego wariantu projektu, tzn. opcji, ktéra osiagnegta

optymalne wyniki w analizie socjo — ekonomiczne;j.

Tabl.

Tabl. 93 przedstawia zestawienie ww. wskaznikow.

93 Wskazniki efektywnosci finansowej wybranego wariantu W1

FNPV/C -89 428,61
FRR/C -
BCR/C 0,73
FNPV/K 31 325,40
FRR/K 2%
BCR/K 0,00
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2.7.2 Stabilnosé finansowa projektu

Tabl. 94 przedstawia informacje na temat wydatkéw niezbednych do utrzymania
infrastruktury na projektowanej trasie W-Z (w tym utrzymania infrastruktury i taboru,
systemOw zarzadzania ruchem i innych elementéw projektu) w odpowiednim stanie
technicznych w czasie realizacji projektu. Uwzgledniono w niej wszystkie koszty, w tym koszty
biezacego utrzymania, a takze koszty remontéw (utrzymanie biezace i naktady odtworzeniowe)
dla kazdego roku cyklu zycia projektu.

Analiza stabilnosci finansowej projektu pokazuje, ze beneficjent projektu posiada $rodki
finansowe na pokrycie wydatkéw zwiazanych z eksploatacja projektu. Srodki te sa
zagwarantowane w Umowie Wykonawczej o $wiadczenie ustug przewozowych w komunikacji
zbiorowej tramwajowej w latach 2008 — 2027, zawartej w Warszawie w dniu 6 sierpnia 2008 r.
pomigdzy Miastem Stolecznym Warszawa o Tramwajami Warszawskimi Spétka z ograniczona
odpowiedzialno$cia.

Zgodnie z zapisami § 5, ust. 3 i ww. § 8, ust. 3 umowy, ostateczna wysoko$¢ stawki za
wozokilometr przeliczeniowy® ustala si¢ w wyniku niezaleznego audytu, ktérego celem jest
zbadanie, czy wielko§¢ Srodkéw finansowych przekazywanych w formie refundacji przez
Zleceniodawce (miasto stoteczne Warszawa) odpowiada rzeczywistym kosztom zwigzanym z
realizacja tych ustug wraz z rozsadnym zyskiem oraz polskimi 1 europejskimi przepisami
dotyczacymi pomocy publicznej dla przedsigbiorstw, przepisami prawa konkurencji i zaméwien
publicznych.

6 Jest to kilometr rzeczywisty wykonany przez jeden wagon tramwajowy o pojemnosci do 125 pasazeréw (dla
wagonéw o pojemnosci powyzej 125 pasazeréw kilometr rzeczywisty pomnozony przez 2), zgodnie z ustalonym
rozktadem jazdy. Zrédto: Umowa Wykonawcza o $wiadczenie ustug przewozowych w komunikacji zbiorowej
tramwajowej w latach 2008 — 2027, zawartej w Warszawie w dniu 6 sierpnia 2008 r. pomigdzy Miastem Stolecznym
Warszawa o Tramwajami Warszawskimi Spétka z ograniczong odpowiedzialnoscia (§ 8, ust. 2).
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Tabl. 94 Analiza stabilnosci finansowej projektu — plan finansowy[ty$. PLN]

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Ujemne przeplywy pieniezne 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 26 769 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 67 690 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 41 545
Koszty sprzedazy ustug
przewozowych 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668 18 668
Energia trakcyjna 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783 2783
Place motorniczych 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759 3759
Narzuty na ptace 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753 753
Ubezpieczenia komunikacyjne 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99
Koszty naprawy taboru w
zajezdniach 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474 4474
Koszty utrzymania i napraw toréw
i sieci 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220 4220
Koszty napraw gtownych taboru 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420 2420
Koszty wydziatowe ruchu 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754 754
Koszty ogélnozaktadowe 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737 1737
Naktady odtworzeniowe 0 0 0 0 0 0 0 8101 0 0 0 0 0 0 0 49 021 0 0 0 0 0 22 877
Dodatnie przeptywy pieniezne 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396
Rekompensaty 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396 26 396
Przeptyw srodkéw pienieznych 7727 7727 7727 7727 7727 7727 7727 -373 7727 7727 7727 7727 7727 7727 7727 -41 294 7727 7727 7727 7727 7727 -15 149
Stan srodkow pienieznych na
koniec okresu 7727 15 455 23182 30910 38 637 46 364 54 092 53718 61446 69 173 76 900 84 628 92 355 100 083 107 810 66 516 74243 81971 89 698 97 426 105 153 90 004
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2.7.3 Sytuacja finansowa beneficjenta
Ponizsze tabele przedstawiajq prognozy:

e rachunku przeplywdw pienigznych Inwestora (Cash flow) dla horyzontu 2008 — 2029,
bilansu Inwestora dla horyzontu 2008 — 2029,
rachunku zyskéw i strat Inwestora dla horyzontu 2008 — 2029.

Ww. prognozy uwzgledniaja:
® inwestycje planowane w przyszlosci,
® biezace zadluzenie,
® Dbiezace i przyszte zobowigzania finansowe,
e dostgpne Srodki,
¢ strukturg finansowa analizowanego projektu,
¢ poziom wydatkéw na utrzymanie i odnowg taboru.

Reasumujac, na podstawie analizy wynikéw ww. prognoz nalezy stwierdzié, ze
realizacja analizowanego projektu wg wybranego wariantu W1 jest wykonalna pod
wzgledem finansowym. Inwestor posiada plynnos¢ finansowa niezbedna do realizacji,
zakonczenia i eksploatacji projektu.
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Tabl. 95 Rachunek przeptywow pieni¢znych (horyzont 2008 — 2027)

RACHUNEK PRZEPLYWOW PIENIEZNYCH

gru 08 gru 09 gru 10 gru 13 gru 15 gru 16 gru 17 gru 18 gru 19 gru 20 g gru 22 gru 23 gru 24 gru 2€ gru 27

plan a plan plan plan lan plan ola lan lar Han E nlan ) Wan
f ! F F F F 2 f

RACHUNEK PRZEPLYWOW PIENIEZNYCH

Przeplywy z dziatalnosci operacyjnej ['000 PLN] 45 880,8 109 119,7 97 354,8 216 934,6 280 591,9 330 646,0 328 563,1 259 820,9 245 393,0 246 559,0 237 548,1 217 720,3 210 369,2 203 304,3 201 954,0 204 977,5 196 554,9 202 037,7 181923,3 181 674,9
Wynik netto ['000 PLN] 6942,0 9662,3 29424 10831,9 19 927,9 24 555,7 27561,5 254723 26 193,6 247021 251259 269423 272372 252154 233445 23730,3 233316 19 344,7 124751 18916,5
Korekty ['000 PLN] 38938,9 99 457 4 04 4124 206 102,7 260 664,0 306 090,4 301 001.6 234 348,6 2191994 2218570 2124222 190 778,1 1831321 178 088,9 178 609,5 1812472 173 223,2 182 693,0 169 448,2 162 758,4
Amortyzacja ['000 PLN] 48 282,7 52 248,5 70 016,1 105 520,8 137 903,86 150 388,5 146 352,4 138219,3 137 969,3 136 666,2 136 150,5 125 842,6 122 309,8 122 176,7 128 604,1 134 009,3 135 527,0 137 801,2 137014,0 142 1194
Zmiana stanu zapasow [000 PLN] 407,3 (3421,7) (1064,3) (38,4) 1858,3 (3423,8) 554,3 34255 (4 838,7) 6200,8 4352,8 (813,7) (323,0) 89,5 (677.5) (491,7) (7 049,3) 71822 786,2 (613,4)
Zmiana stanu naleznosci handlowych ['000 PLN] (18 309,0) (74822) (3 664,9) (6 206,7) (9284,7) (4 014,3) 11541 10009 (4179,3) 2799,1 (2 534,7) (4 389,7) (1662,1) (238,7) 42425 (1733,4) (2 526,7) 23796 (5618,4) (7 623,4)
Zmiana stanu pozostatych naleznosci (w tym VAT) ['000 PLN] 4360,3 (11 482,0) (5 876.8) (8355,7) 205839 (4 523,5) 13 3640 (268,4) (1098,5) 2600,9 (1701,8) (3079,0) (4 575,9) (1810,7) 7 448,8 11074 (3 731,8) (447,9) (4 648,2) 30259
Zmiana stanu zobowigzan handlowych ['000 PLN] (2 438,6) 51190,8 (13 060,4) 19 158,5 (31822,3) 10 608,3 (25 059,1) (49,1) 4175,0 (6218,8) 43781 7861,3 9169,3 3486,3 (15 636,0) (1120,2) 8050,9 (384,8) 11590,9 (1148,2)
Zmiana stanu pozostatych zobowigzan niefinansowych ['000 PLN] (1665,3) 322,7 32739 635,5 1611,8 776,3 (2 970,5) 794,5 864,8 37,7 276,5 907,9 870,5 740,2 10078 911,7 1252,0 161,0 870,5 1110,8
Zmiana stanu rezerw ['000 PLN] 54,3 5163,6 4696,4 49281 67654 67833 5260,1 7 256,8 74452 69114 6982,6 7650,0 77176 72658 70146 7 050,4 71822 5879,5 1638,7 1453,0
Zmiana stanu funduszy specjalnych ['000 PLN] 1200,0 1200,0 1200,0 1200,0 1200,0 1200,0 1200,0 12000 1200,0 1200,0 1200,0 1200,0 1200,0 12000 1200,0 1200,0 1200,0 1200,0 1200,0 12000
Zmiana rozliczer migdzyokresowych ['000 PLN] 3961,8 58124 (2678,9) 14 756,0 209819 28 960,6 60 952,0 (7 588,5) (6 957,1) (7045,2) (7032,1) (6 789,0) (6 778,6) (6 860,0) (5810,8) (5870,7) (5709,2) (6.201,4) (5804,7) (9 024,4)
Wynik na dziatalnoéci finansowej ['000 PLN] 30853 93553 415714 74 504,6 110 866,1 119 334,9 100 194,3 90 357,7 84 6189 784248 70 350,4 62 3876 55204,5 52 039,7 51215,7 46 184,4 39028,2 35123,5 32 419,0 322586
Wynik na sprzedazy $rodkéw trwalych ['000 PLN] - (3450,0) - - - - = - - - - - - - - - - - - -
Réznice kursowe ['000 PLN] - - - - = % - - - - - = - - - - - - = -
Przeplywy z dziatalnosci inwestycyjnej ['000 PLN] (56 283,5) (374 704,7) (419 837,5) {643 052,0) {434 799,9) (366 805,7) (67 100,5) {75 371,3) (59 216,9) (35752,4) (36 646,2) (37 562,4) {103 267,2) (137 740,6) (68 241,3) (41 461.8) (93 498,4) {122 560,8) (146 856,2) (37 777,6)
Wptywy ['000 PLN] - 75000,0 - - - - - - - - - - - - - - - 2 - -
Zbycie $rodkéw trwatych ['000 PLN] - 75000,0 - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Wyptywy 000 PLN] (56 283,5) (449 704,7) (419 837,5) (643 052,0) (434 799,9) (366 805,7) (67 100.,5) (76 371,3) (59 216,9) (35 752,4) (36 646,2) (37 562,4) (103 267,2) (137 740,6) (68 241,3) (41 461,8) (93 498,4) (122 560,8) (146 856,2) (37 777,6)
Nabycie Srodkéw trwatych ['000 PLN] (56 283,5) (449 704,7) (419 837,5) (643 052,0) (434 799,9) (366 805,7) (67 100,5) (75 371,3) (59 216,9) (35 752,4) (36 646,2) (37 562,4) (103 267,2) (137 740,6) (68 241,3) (41 461,8) (93 498,4) (122 560,8) (146 856,2) (37 777.6)

Przeptywy z dziatalnosci finansowej ['000 PLN] (4 060,6) 289 222,9 311 610,3 413 855,3 153 704,6 36159,7  (261462,6) (184449,6)  (186176,1)  (210806,6)  (200901,9) (180 158,0) (107 102,0) (65563,7)  (133712,7)  (1635157) (103 056,5) (79 476,9) (35067,1) (143 897,3)

Wplywy ['000 PLN] 64 512,0 416 167,8 362 439,2 497 207,9 273125,2 164 044,6 5604,6 43 326,4 358611 8788,0 90312 12773,0 78 020,9 116 394,3 47 4214 24 661,0 65 890,0 85 565,0 344754 343139

Nowy kredyt inwestycyjny ['000 PLN] - 329 477,8 360 681,7 495 859,9 2471912 113 209,0 - S - e - - - - - - - - - -

Leasing ['000 PLN] - 75 000,0 - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Przychody finansowe ['000 PLN] 3170,0 13575 17574 13479 1054,4 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1060,0 1050,0 1050,0

Kredyt obrotowy ['000 PLN] 61342,0 103324 = - 24 879,6 49 785,5 4 554,6 42 276,4 34 8111 77380 79812 11 723,0 76 970,9 115 344,3 46 37114 236110 64 840,0 84 515,0 334254 332639

Wyptywy ['000 PLN] (68 6572,6) (126 944,8) (50 828,8) (83352,5) (119 420,5) (127 884,9) (267 067,2) (227 776,0) (222 037,2) (219 594,6) (209 933,1) (192 930,9) (185 122,9) (181 958,0) (181 134,1) (188 176,7) (168 946,5) (165 041,8) (69 542,5) (178 211,2)

Nowy kredyt inwestycyjny ['000 PLN] - - - - - - (128 868,3) (128 868,3) (128 868,3) (128 868,3) (128 868,3) (128 868,3) (128 868,3) (128 868,3) (128 868,3) (128 868,3) (128 868,3) (128 868,3) - -
Dotychczasowy kredyt inwestycyjny ['000 PLN] (33333,3) (66 666,7) - - - # - - - - - - - - - - - - - -

Leasing ['000 PLN] - (6 875,0) (7 500,0) (7 500,0) (7 500,0) (7 500,0) (7 500,0) (7 500,0) (7 500,0) (7 500,0) (7 500,0) (625,0) - - - - - - - -

Koszty finansowe ['000 PLN] (6 255,3) (10 712,8) (43 328,8) (76 852,5) (111 920,5) (120 384,9) (101 244,3) (91 407,7) (85 668,9) (79 474,8) (71 400,4) (63 437,6) (56 254,5) (53 089,7) (52 265,7) (47 234,4) (40 078,2) (36 173,5) (33 469,0) (33 308,6)

Kredyt obrotowy ' ['000 PLN] (28 984,0) (42 690,4) - - - - (29 454,6) - - (3 751,5) (2 164,4) - - - - (12 073,9) - - (36 073,4) (144 902,5)

Zmlana stanu $rodkéw pienigznych w okresie ['000 PLN] (14 463,3) 23637,9 (10 872,4) (12.262,1) (503,4) - - - - - 4 - - : - = e - - <
Srodki pienigzne na poczatek okresu ['000 PLN] 3902488 465 430,5 200 849,6 154 049,5 120 503,4 120 000,0 30000,0 30000,0 30 000,0 30 000,0 30000,0 30 000,0 30 000,0 30 000,0 30 000,0 30 000,0 30000,0 30 000,0 30 000,0 30000,0
Srodki plenigzne na koniec okresu ['000 PLN] 375785,5 489 068,4 189 977,2 141 787,4 120 000,0 120 000,0 30 000,0 30 000,0 30 000,0 30 000,0 30 000,0 30 000,0 30 000,0 30 000,0 30 000,0 30 000,0 30000,0 30 000,0 30 000,0 30000,0

Zrédto: Tramwaje Warszawskie

121



Tabl. 96 Prognoza bilansu (horyzont 2008 — 2027)

BILANS

aru 11

aru 12

gru 14

gru 15

Aktywa trwale 000 PLN] 708 302,7 1034 983,9 1 385 065,6 1923 201,8 2 220 7981 2 437 215,2 2 357 963,3 22951154 2216 363,0 2115 449,2 2 015 944,9 1927 664,7 1908 622,1 1924 186,0 1 863 823,2 1771 275.7 1729 247,1 1714 006,7 1 723 848,9 1 622 836,8
Warto$ci niematerialne i prawne ['000 PLN] A477.8 477.8 477.8 477.8 477.8 477.8 477,8 a77,8 477,8 477.8 477.8 A77.8 477.8 477,8 477.8 477.8 477.8 477,8 A477,8 477.8
Rzeczowe aktywa trwaile ['000 PLN] 690 020,0 1014 979,7 1 364 801,2 1902 332,4 2199 228,7 2 415 645,89 2 336 394,0 2273 546.0 2194 793.7 2 093 879,9 1994 375,6 1906 095,3 1887 052,8 1902 616,7 1842 253,9 1749 706.4 1707 677.8 1692 437,3 1702 279.6 1597 937.8

Srodki trwate ['000 PLN] 689 7917 863 068,0 1 266 049,3 1849 663,3 2 190 844,9 2 415 645,9 2 336 394,0 2273 546,0 2194 793,7 2093 879,9 1994 375.6 1906 095,3 1887 052,8 1902 616,7 1842 253,9 1749 706,4 1707 677.8 1692 437,3 1702 279.6 1 597 937.8
Srodki trwate w budowis ['D00 PLN] 2283 2 876.8 5716.9 46692 383.8 - - - - - - - - - - - - - - -
Zaliczki na $rodki trwale w budowie [000 PLN] - 149 035.0 93 035.0 48 000,0 8 000,0 - - - = - - - - - » = = - - =
Naleznoéai diugoterminowe ['000 PLN] < = - - = e = - - - - - - - - 2 = - - -
inwestycje diugoterminowe ['000 PLN] - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Diugoterminowe rozliszenia miedzyokresowe [000 PLN] 17 804,9 19 526,4 19 786.6 21091,5 21 091,5 210915 21091,5 21091.5 21091.5 21091,5 21 091,5 21091,5 210915 21091,5 21 091,5 210915 210815 21091.5 210915 24 421,3

Aktywa obrotowe 000 PLN] 85 264,7 131 288,6 131 022,2 133 360,9 119 700,2 131 661,8 116 589,4 112.431,4 122 547,9 110 947,1 110 830,8 119 113,2 125 674,3 127 6341 116 620,3 117 738,1 131 045,9 121 932,0 131 412,3 136 623,2

Zapasy [000 PLN] 10 588.4 14 010,2 15074,5 16112.9 13 254.7 16 678.5 16 124.1 12 698,6 17 537,3 11 336,5 6983,7 7 797.5 81204 8031,0 87085 9200.2 16 249.5 9067.2 82810 a894,4
Materiaty ['000 PLN] 9 636,3 13 058,1 141224 14 160,8 12 302,6 15 726.4 161721 11 746,6 16 585.2 10 384,4 6031,6 ©845,4 7168,3 7 078,9 7 756,4 8248.1 152974 81152 73289 79423
Polprodukty i produkty w toku [000 PLN] 941,5 941.5 941.5 941,5 941,5 941,5 941,5 941,5 941,5 41,5 941,5 941,5 941,5 941,5 941,5 941,5 941,5 941,5 941.5 041,56
Produkty gotows ['000 PLN] - E = = - - = - - - - - " " - = - - -

Towary [000 PLN] - - - o = - - - = - - - - - & 5 - - -
Zaliczki na dostawy ['000 PLN] 10.6 10,6 10,6 10,6 106 10,6 10.6 10.6 10.6 10.6 10,6 10,6 10,6 10,6 10,6 10,6 10,6 10.6 10,6 10,6

Naleznosci krétkoterminowe 000 PLN] 42 919.7 61 883.8 714255 85988,0 74 688,8 83 226,6 68 708,6 67 976,1 73 253,9 67 853.9 72 090,4 79 559.1 85 797.2 87 846,5 76 155,2 76 781,2 83 039,7 &1 108,0 913746 96 972,1
Naleznosci od jednostek powigzanych 000 PLN] - E: - - - - - - - - - - i 3 - - - - - -
Nalezno$ci od pozostalych jednostek [000 PLN] 42 919,7 61 883,8 714255 85988.0 74 688.8 83 226.6 68 708.6 67 976.,1 73 253,9 67 853,9 72 090,4 79 559,1 85 797.2 87 B46,5 76 155.2 76 7812 83 039.7 81 108.0 91 374.6 95 972,1

Z tytulu dostaw i ustug, o okresie splaty: ['000 PLN] 23 654,8 31 137.0 34 801,9 41 008,6 50 293,3 54 307.6 53 153.5 52 152.6 56 331,9 53532,8 56 067,5 60 457,2 62 1194 62 358,0 58 115,5 59 849.0 62 3756 59 996.0 65 73237.8
Do 12 miesigey [000 PLN] 23 654.8 31 137.0 34 801,9 41 008,6 50 293,3 54 307,6 53 153,5 52 152.6 56 331.9 53 532.8 56 067.5 60 4572 62 119.4 62 358,0 58 115,5 59 849,0 62 3756 59 996,0 65 614.4 73 237.8
PowyzZej 12 miesiecy ['000 PLN] - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Z tytulu podatkow, dotacji, cel, ubezpieczen spolecznych i

zdrowotnych oraz innych $wiadczen [000 PLN] 9 709.4 211915 27 068,3 35424,0 14 840,1 19 363,6 5999,7 6268,1 7 366.6 4765.7 6 467,5 9 546,5 14 122,4 15 933,1 8484,3 7 376,9 11 108,7 11 556,6 16 204.8 13178,9

Inne ['000 PLN] 9 555.4 9 555.4 9 555.4 95554 9 555,4 9 555,4 9 555,4 9 555,4 95554 9 555,4 9555,4 9 5565,4 9 555.4 9 555,4 9 555.4 9 555,4 9 555,4 9 555,4 9 555,4 9555,4

Dochodzone na drodze sadowe| ['000 PLN] = = & 2 - = = % T 8 = A & = L = = 2 e =

Inwestycje krétkotarminowe ['000 PLN] 30 513.5 54 151,5 43 279.0 31016.9 30 513,5 30 513,5 30513,5 30 513,5 30513,5 30513.5 30513.5 30 513,5 20 513,5 30 513,5 30 513,5 30 513,5 30513,5 30 513,5 305135 30513,5

Krdike Inowe aklywa finansowe ['000 PLN] 30 513,5 54 151.5 43 279,0 310169 30 513.5 30 513,5 30513,5 30 513,5 30 513,5 30 513.5 30 513,5 30513.5 30 513,56 30 513.5 30 513.5 30 513,5 30513,5 30 513,5 30 513,5 30513,5
W jodnostkach powiazanych 000 PLN] = - = = = - - = = & . = & - = . a w & s
W pozostalych jednostkach 000 PLN] = - - = = 5 - = = % 2 - e s s . 5 = = -
Srodki plenigzne | inne aklywa pienigzne 000 PLN] 30 513.5 54 151,56 43 279.0 310169 30 513,5 30 513,5 30513,5 30 513,5 30 513,5 30 513,56 30 513.56 30 513.5 30 513.5 30 513.5 30 513,5 30513,5 30513,5 30 513,5 30 513,5 30513,5
Inwestyoje krotkoterminowe ['000 PLN] - - A < 2 - - - - - - - - = n - - - - -
minowe rozliczenia migdzyokresowe 000 PLN] 12431 12431 12431 12431 1243.1 12431 12431 1243,1 12431 1243,1 12431 1243,1 12431 1243,1 1.243,1 12431 12431 12431 12431 1243,1

[000 PLN] 538 838,1 548 500,4 551 442,7 562 274,6 582 202,6 606 758,2 634 319,8 659 792,0 685 985,6 710 687.6 735 813,6 762 755,8 789 993,0 815 208,4 838 552,9 862 283,2 885 614,9 904 959,6 917 434,7 936 351,2
Kapltal (flundusz) podstawowy ['000 PLN] 467 275,0 467 275,0 467 275,0 467 275,0 467 275,0 467 275,0 467 275.0 467 275.0 467 275,0 467 275.0 467 275,0 467 275,0 467 275,0 467 275,0 467 275,0 467 275.0 467 275,0 467 275.0 467 275.0 467 275.0
Nalekne wplaty na kepital podstawowy (wislko$¢ ujemna) ['000 PLN] N - - - - - - - - - - = = - - » = 5 - -
Udzlaly (akoje) wiasne (wielkosé ujemna) ['000 PLN] - - - - = - - - - - - - E = 2 E - - = 2
Kapltal (fundiusz) zapasowy [000 PLN] 49 463,0 49 463,0 49 463,0 49 463,0 49 463,0 49 463.0 49 463.0 49 463,0 49 463,0 49 463,0 49 463,0 49 463,0 49 463,0 49 463,0 489 463.0 49 463.0 49 463.,0 49 463,0 49 463,0 49 463,0
Kapital (flundusz) # aktualizac)i wyceny ['000 PLN] 2 - < 2 - - - i = = 4 = B = 2 e - - - =
Poronstate kapitaly (fundusze) rezerwowe ['000 PLN] = = & = = = & 1S = = - . . . = = - - - N
Zynk (strata)  Int ubleglych ['000 PLN] 15 158,1 22 100,1 31 762.4 34 704,7 45 536.6 65 464,6 20 020.3 117 581.8 143 054.0 169 247.6 193 949,7 219 075,6 246 017,8 273 2550 298 470,4 321814,9 345 545,3 368 876.9 388 221.6 400 696.7
Zynk (strata) notto ['000 PLN] 6942.0 9662.3 29424 10 831,9 19 927,9 24 555,7 27 561,5 254723 26 193.6 24 702,1 25125.9 26 942.3 27 237.2 252154 233445 23 730,3 23331,6 19 344,7 12 4751 18 916,5
Odpiny # zysku netlo w ciagu roku obrolowego (wislko$¢ ujsmna) ['000 PLN] - = = - - - - - - - - = e = z - - < = -
Zobowlazania | rezerwy na zobowigzania ['000 PLN] 254 729,4 617 772,1 964 645,0 1 494 988,1 1 758 295,7 1962 118,7 1840 232,9 1747 754.7 1652 925,4 1515 708,7 1390 962,1 1284 022,1 1244 303,4 1236 611,8 1 141 890,6 1026 730,6 974 678,1 930 979,0 937 826,5 823 108,8
Reozerwy na zobowigzania ['000 PLN] 65277.5 704411 75137,5 80 065,6 86 831,1 936144 98 874,5 106 131,3 113 576,56 120 487.9 127 470.4 135 120,4 142 838,0 150 103.8 157 118,4 164 168,8 171 351,0 177 230,5 178 869,2 180 322.3
Raezarwa z tytulu odr podatku dochodoweg [000 PLN] 913.7 51161 7 676.5 11257,0 16 376,3 218184 27 298,4 332236 393181 45113,8 50 999,0 57 277.4 63 635,1 69 5955 75 196.9 80 899,2 86 548,6 91 381,3 91 673,7 91 673,7
Rezerwa na $wiadozenia emerytalne i podobne [000 PLN] 55 306.0 56 306,0 57 306.0 58 306.0 59 306,0 60 306.0 61 306.0 62 306,0 63 306,0 64 306,0 65 306,0 66 306,0 67 306,0 68 306,0 69 306,0 70 306,0 71 306.0 72 306,0 73 306.0 74 306,0
Diugoterminowa ['000 PLN] 49 767,0 50 767,0 51 767.0 52 767,0 53 767,0 54 767.0 55 767.0 56 767.0 57 767.0 58 767.0 59 767,0 60 767,0 61 767,0 62 767.0 63 767.0 64 767,0 65 767.0 66 767.0 67 767.0 68 767.0
Krotkoterminowa ['000 PLN] 5539.0 5539,0 5 539,0 5539,0 5539,0 5539,0 5539,0 5539,0 5539,0 5 539,0 5539.0 5539.0 5539,0 5 539,0 5539,0 5539,0 55390 5539,0 5539,0 5539,0
Pozostale rezerwy ['000 PLN] 8057.8 9018.0 10 155.0 10 502,86 11 148.8 11 490,0 10 270,1 10 601,7 10 952,4 11 068,1 11 1655 11 537.1 11 896.8 12 202.3 12 615.6 12 963,6 134964 13 543,2 13 889,5 14 342,5
Dilugoterminowe [000 PLN] 742.4 742.4 742,4 742.4 742.4 742.4 742.4 742,4 742,4 742,4 742,4 742,4 742,4 742,4 742.4 742.4 742.4 742.4 742,4 742,4
Krétkoterminowe ['000 PLN] 83154 8 276,7 94127 9 760,2 10 406.4 10 747.6 8 827.7 9 859,3 10 210,0 10 325,7 10 423,1 10 794,7 11 154,4 11 459,9 11 873,2 1z 221,2 12 754,0 12 800.8 131472 13 600,2
Zobowigzania diugoterminowe [000 PLN] - 397 602.8 750 784,6 1239 144,5 1478 835,7 1455 676,4 1319 308,1 1182 939,8 1046 571,5 910 203.2 773 834.8 644 341.5 515 473,2 386 604,9 257 736,6 128 868,3 (0.0) (0.0) (0.0) (0.0)
Wobec jednostek powigzanych o000 PLN] = = - - - - - - - - - o - - - - - - - -
Wobec pozostatych jednostek [000 PLN] - 397 602,8 750 784.6 1239 144.5 1478 8357 1455 676.4 1319 308.1 1182 939,8 1046 571.5 910 203,2 773834,8 644 341.5 515473,2 386 604,9 257 736.6 128 868.3 (0.0) (0.0) (0,0) (0,0)
Kredyty | pozyczki ['000 PLN] - 329 477,8 690 159.6 1186 019,5 14332107 1417 551,4 1288 683,1 1159 814.8 1 030 946.5 902 078,2 773 209,8 644 341,5 515 473,2 386 604,9 257 736.6 128 868,3 (0.0) (0.0) (0.0) (0.0)
Z tytulu emisji diuznych papieréw wartosciowych [000 PLN] = — = 2 = - = & 5 = 2 2 - = - & s e . &
Inne zobowiazania finansowe ['000 PLN] % 68 125,0 60 625.0 53 125,0 45 625,0 38 125,0 30 625,0 23 125,0 15 625,0 8 125,0 625,0 - - - - - - - - -
Inne ['000 PLN] - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Zobowigzania krétkoterminowe [000 PLN] 159 458.6 112 200.9 103 614,4 124 608.5 120 477.6 311 716,0 259 986,5 304 208,2 345 259,1 344 544.5 356 215,9 377 908.1 466 118,7 586 889.6 619 832,8 632 361,3 707 704,3 664 327,1 675 340,5 564 864,5
Wobec jednostek powiazanych [000 PLN] - - = = = - - - - - - - - - % - - - - %
Kradyty i pozyczki ['000 PLN] 99 024,7 - - - 24 879.6 203 533.4 178 633.4 220 909.8 255 720,9 259 707.4 265 524,2 277 2471 354 218,0 469 562,3 515 933,7 527 470,8 592 310,8 547 9574 545 309,4 433 670,7
Z tytutu emisji diuznych papieréw wartosciowych ['000 PLN] = - = - = - = - - = < 2 = » = % s & = &
Inne zobowigzania finansowe ['000 PLN] - - - - - - - - - = = 2 = < & - 4 = = 4
Z tytutu dostaw i usiug, o okresie wymagalnosci: ['000 PLN] 284131 78 657.4 65 597.0 84 7556 52 933.2 63 541.6 38 482.5 38 433,4 42 608,4 36 389,6 40 767.7 48 629,0 57 798,3 61 284,6 45 648,7 44 528.4 52 579.3 52 194.6 62 637.3
Do 12 miesigoy ['000 PLN] 28413,1 78 657.4 65 597,0 84 7556 52 9332 63 541,6 38 482.5 38 433.4 42 608,4 36 389,6 40 767,7 48 629,0 57 798,3 612846 45 648,7 44 5284 52 5793 52 194.6 62 637.3
w tym zobowigzania z tytulu inwestycfi ['000 PLN] 8 434,7 56 315,7 41 452,1 59 283,0 21 969,6 28 592,9 6 728,4 7 557.8 5937.9 3 685,0 3674,7 3 766,5 10 355,0 13 811,8 6 842,8 41575 93755 12 289,7 37881
Powyze| 12 miasigoy ['000 PLN] - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Zaliczki otrzymane na dostawy 000 PLN] = 5 ™ - = & 2 & = = & p 2 = = i @ i
Zobowigzania wekslowe ['000 PLN] 2 2 = = = = = 3 = 2 H E = = = S = -
Z tytulu podatkow, cel, ubezpleczen | innych dwiadczen ['000 PLN] 6 649,1 6 794,1 8 386.7 8 734,3 9 380,4 97217 8501,8 88333 9184,1 9299.8 93971 9 768,7 10128,5 10 434,0 10 847,2 11 1953 11728,0 11 774,8 121212 12 6742
Z tytulu wynagrodzen ['000 PLN] 10 483,5 10 671.2 12 352.5 12 640,5 13 606,1 14 041,2 12 290,6 12 753,5 13 267.5 13 469,5 13 648,7 14 185,0 14 95,7 15 130.5 15 725,0 16 288,7 17 007,9 17 122,1 17 640,50 10 804,11
Inne [000 PLN] 21788 21788 21788 2178.8 2178.8 2178,8 2178.8 2178,8 2178,8 2178.8 2178.8 21788 2178,8 2178.8 2178.8 2178.8 2178.8 2178,8 21718,0 21700
Fundusze specjalne ['000 PLN] 12 699,4 13 899.4 15 0994 16 299.4 17 499.4 18 699,4 19 899,4 21099.4 22299.4 23499.4 24 699,4 25 899,4 27 099,4 28 299,4 29 499,4 30 699.4 31 8994 33 0994 D4 2004 W ADD, A
Rozliczenia migdzyokresowe ['000 PLN] 29 993,3 37 527,2 35 108,5 51169,4 72 151,3 101 111,9 162 063,9 154 475,4 147 518,3 140 473,1 133 441,0 126 652,1 119 873,5 113 013,5 107 202,8 101 332,1 95 622,8 89 421,4 03616, 7 T 0220

Zrédto: Tramwaje Warszawskie
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Tabl. 97 Rachunek zyskow i strat (horyzont 2008 — 2027)

RACHUNEK ZYSKOW | STRAT

gru 08 gru 09 gru 10 gru 11 gru 12 gru 13 gru 14 gru 15 gru 16 gru 17 gru 18 gru 19 gru 20 gru 21 gru 22 gru 24

gru 26 gru 27

Jednostka plan plan plan plan plan plan plan plan plan plan plan plan plan plan plan plan plan plan

Przychody netto ze sprzedazy produktow ['000 PLN] 455 226,7 526 999,0 561 739,2 656 999,4 801 201,3 864 910,5 881 815,5 865 371,9 930 117,9 886 569,0 924 830,8 998 136,8 10249976 10295222 960 886,9 989 304,1 1027 831,2 9907490 10822263 12080783
Przychody netto ze sprzedazy uslug [000 PLN] 422 2016 490 172,0 5394513 635218,3 781177.6 843 405,5 857 708,2 8414175 909 108,2 863 503,8 904 489.4 9756350 10026533  1006617,0 937 217,6 965101,3 1 005996,5 9676583 10582103 11818485
Zmiana stanu produktaw ['000 PLN] 13050 984,0 (35,1) (223,9) 20,2 56,1 243 17,8 (18,4) 1 27,0 1,0 243 204 34 17.7 (4,3) 19,9 427 291
Koszt wytworzenia produktéw na potrzeby wiasne [000 PLN] 29 852,00 32 208,00 19 174,05 18 852,67 16 695,17 17 752,54 20270,97 20 160,00 17 144,91 19 096,24 16 221,82 18 305,83 18 181,49 18 863,35 19 261,50 19 583,82 17 152,16 18 707,81 19 033,66 21 137,56
Przychody ze sprzedazy materialow ['000 PLN] 1868,1 3634,0 3149,0 31523 33084 36964 38120 37766 38832 39678 4092,6 41949 41384 40215 44044 46014 4686,8 43629 4939,6 5063,1
Koszty dziatalno$ci operacyjnej ['000 PLN] (443 068,2) (514 047,0) (512 008,9) (569 822,7) (665 468,9) (720 661,9) (757 258,0) (750 535,8) (819 615,9) (783 838,5) (829 650,0) (908 684,7) (942 270,2) (952 290,0) (885 838,1) (918 813,4) (964 897,9) (936 462,9) (1038 842,0) (1157 006,8)
Amortyzacja ['000 PLN] (49 440,7) (53 865,0) (71 076,5) (106 639,6) (139 009,4) (151 522,6) (147 513,7) (139 414,7) (139 195,1) (137 931,7) (137 448,9) (127 174,3) (123 663,8) (123 575,1) (130 037,6) (135477,9) (137 031,7) (139 335,9) (138 589,8) (143729,7)
Zuzycie materiatow i energii ['000 PLN] (118 449,0) (140 332,0) (135 701,6) (141 363,8) (139 115,5) (156 976,1) (173 571,2) (155 144,1) (186 462,9) (152 788,5) (129 009,6) (136 201,2) (140 782,7) (142 419,9) (148 975,0) (154 482,3) (199 587.4) (159 009,0) (157 066,1) (163 566,4)
Uslugi obce [000 PLN] (39942,4) (66 710,0) (53 421,9) (56 159,3) (92 884,7) (106 693,9) (118 513,9) (128 679,5) (155 495,1) (151 113,6) (218 322,9) (289 146,9) (310 816,5) (308 994,0) (215 035,4) (225 477,3) (209 526,1) (216 917,6) (308 726,9) (395 989,7)
Podatki i optaty ['000 PLN] (10 629,0) (11 660,6) (11 916,5) (13 548,9) (12 558,3) (13318,9) (13 698,3) (14 052,6) (14 422,2) (14 726,6) (15 018,0) (15 406,5) (15791,7) (16 172,7) (16 598,2) (17 020,4) (17 483,0) (17 813,6) (18243 ,4) (18 715,4)
Wynagrodzenia ['000 PLN] (181 830,0) (194 307,0) (190 564,5) (195 234,6) (209 323,8) (216 013,4) (226 925,9) (235 450,7) (244 971,8) (248 676,5) (252 011,4) (261 905,1) (271 362,0) (279 374,3) (290 389,9) (300 773,6) (314 096,6) (316 178,3) (325 906,3) (338 014,0)
Ubezpieczenia spoteczne i inne Swiadczenia 000 PLN] (37 993,0) (41 574,0) (40 344,2) (41374,1) (45 275,2) (47 079,4) (49 251,4) (60 974,5) {53 040,9) (53 484,4) (53 822,5) (55 873,9) (57 889,7) (59 586,9) (61877.4) (63 496,9) (66 651,6) (66 668,2) (68 454,5) (70 899,5)
Pozostale koszty rodzajowe ['000 PLN] (3 864,0) (3643,4) (7 045,5) (13537,1) (25 287,7) (27 015,5) (25678,9) (24 721,8) (23 840,9) (22 850,6) (21 693,5) (20 647,8) (19522,9) (19692,7) (20 388,4) (19 528,8) (17 842,0) (17 793,9) (19047,7) (23 206,6)
Warto$¢ sprzedanych towardw i materialow [000 PLN] (920,0) (1955,0) (1938,3) (1965,2) (2014.4) (2 042,1) (2 104.8) (2 098,0) (2186,9) (2 266.6) (2323,3) (2328,9) (2 440,9) (2 474,3) (2 536,2) (2 556,2) (2 679.4) (2 746,4) (2 807,3) (2 885,4)
Zysk (strata) ze sprzedaty ['000 PLN] 12 158,5 12 952,0 49 730,3 87 176,7 135732,4 144 248,6 124 557,4 114 836,1 110 502,0 102 730,5 95 180,8 89 452,1 82727,3 77232,3 75 048,8 70 490,7 62 933,2 54 286,1 43 384,3 510714
Pozostale przychody operacyjne ['000 PLN] 7869,2 79740,0 30254 31634 39538 54148 6099,8 85479 80013 78408 7857,9 78753 78840 79023 7020,6 7039,9 7052,2 70724 70459 70033
Pozostale koszly operacyjne [000 PLN] (505900  (73389,0) (2 060,1) (2354,8) (1878,1) (1550,2) (1589,0) (1628,7) (1596,4) (1648,8) (1677,2) (1719,1) (1811,8) (1919,1) (1907,8) (1913,5) (1976,2) (2 057,5) (2 001,8) (2 110,6)
Zynk (strata) z dzialalnodcl operacyjnej ['000 PLN] 14 968,8 19 303,0 50 695,6 87 985,3 137 808,0 148 113,2 129 068,2 121 755,2 116 906,9 108 922,5 101 361,5 95 608,3 88 799,5 832155 80 161,7 756171 68 009,2 59 301,0 48 338,4 55 964,2
Preychody finansowe ['000 PLN] 3170,0 13575 17574 13479 1054,4 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1050,0 1.050,0 1.050,0 1050,0 1 050,0 1050,0
Konzty finansowe [000 PLN] (6 255,3) (10712,8) (43 328,8) (75 852,5) (111 920,5) (120 384,9) (101 244,3) (91 407,7) (85 668,9) (79 474,8) (71400,4) (63 437,6) (56 254,5) (53 089,7) (52 265,7) (47 234 ,4) (40 078,2) (36.173,5) (33 469,0) (33 308,6)
Zynk (strata) z dzintalnodel gospodarcze) ['000 PLN] 11 883,5 9947,7 91242 13 480,7 269419 287783 28 874,0 31397,5 32288,0 30 497,8 310111 33220,7 335950 31175,7 28 9459 29432,7 28 981,0 24171, 16 019,3 23708,6
Wynlk zdarzon nadzwyczajnych ['000 PLN] - - - - - - - - - - - - - - - -

Zynk (strata) brutto ['000 PLN] 11 883,5 9947,7 9124,2 13 480,7 26 941,9 28778,3 28 874,0 3 3975 32288,0 30 497,8 310114 33 220,7 335950 311757 28 9459 294327 28 9810 2410716 160103 23 708,6
Podatok dochodowy ['000 PLN] (4 941,5) (285,4) (6 181,8) (2 648,8) (7 014,0) (4 222,6) (1312,5) (5925,3) (6 094,5) (5 795,7) (5 885,2) (6278,4) (6 357,8) (5 960,3) (5 601,4) (5702,4) (5 649,4) (4832,7) (3 444,3) (4 709,1)
Crghd blakgon ['000 PLN] (5939,4) 21955 (3881,7) (373,2) (1894,7) 12195 41675 - - - - - - - - - - (3 161,0) (0 1180)
Grahd odroozona [000 PLN] 997.8 (2481,0) (2300,2) (2 275,6) (5 119,3) (5442,1) (5 480,0) (5925,3) (6 094,5) (5795,7) (5885,.2) (6278,4) (6357.8) (5 960,3) (5 601,4) (5702.4) (5649.4) (4832,7) (202,4) 1 820,7
Zynk (strata) notto ['000 PLN] 6942,0 9662,3 29424 10 831,9 19927,9 24 555,7 27 561,5 254723 26193,6 247021 251259 26 942,3 272372 252154 233445 23730,3 23 33,6 19 344,7 124761 106106

Zrédto: Tramwaje Warszawskie
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2.7.4 Kalkulacja wspotfinansowania

Zgodnie z ustgpem 6 artykutu 55 Rozporzadzenia WE 1083/2006 nie stosuje si¢ metody
luki finansowej do projektéw podlegajacych zasadom pomocy publicznej. W tej sytuacji
wskaznik dofinansowania projektu jest rowny % maksymalnego dofinansowania w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 — 2013, Dziatanie 7.3
Transport miejski w obszarach metropolitalnych —beneficjenci z wytaczeniem PKP PLK S.A. —
50%.

Spotka rozlicza sig stawka za wozokilometr, ktéra jest rekompensowana przez Miasto
w cato$ci. W wyniku tej rekompensaty nie powstaje nadmierny zysk.

Spotka nie jest emitentem biletéw. Luka finansowa powstaje w Warszawie na poziomie budzetu
miasta (w zakresie transportu), zarzadzanego przez Zarzad Transportu Miejskiego i mozna ja
wyliczy¢ tylko tacznie dla wszystkich

rodzajéw transportu zbiorowego finansowanych z budzetu Miasta (tj. tramwaju,kolei, metra
i autobusu). Wynosi ona ok. 60% wydatkéw na ten cel. Efektem tego jest wptyw uzyskanego
dofinansowania UE na ceng wozokilometra, np. dla TW. Rozliczone w danym roku otrzymane
dofinansowanie UE efektywnie zmniejsza stawke za wozokm. Wobec powyzszego nie ma
niebezpieczenstwa naktadania si¢ dwodch potencjalnych zZrédel pomocy publiczne;,
prowadzacego do powstania nadmiernego zysku ktéry moglby by¢ kwalifikowany jako
niedozwolona pomoc publiczna.

Tabele 10 przedstawia kalkulacj¢ wspétfinansowania projektu. Podatek VAT jest
kosztem niekwalifikowanym, poniewaz Inwestor (Tramwaje Warszawskie) jest ptatnikiem
podatku VAT. Calkowite koszty kwalifikowane sa zatem réznicag pomigdzy catkowitymi
kosztami projektu i 22% podatkiem VAT. Wkiad Wspdlnotowy (pochodzacy z Funduszu
Spdjnosci) wyniesie 41.406.847,41 EUR, co stanowi 50% kosztéw kwalifikowanych projektu.

Tabl. 98 Kalkulacja wspéifinansowania

. . Catkowite koszty . Stopa dofinansowania
Catkowite koszty projektu kwalifikowane Wktad Wspélnotowy projektu
EURO/PLN niezdyskontowane %
101 032 707,68 82 813 694,82 41 406 847,41 50%

Zrédto: Opracowanie wiasne

2.8 Ocena ryzyka dotyczacego projektu

2.8.1 Analiza wrazliwosci

Aspekt finansowy:

Przy identyfikacji zmiennych kluczowych, tzn. parametréw, ktérych spadek lub wzrost o
1% powoduje zmiang ERR o wigcej niz 1% lub zmiang nominalnej ENPV o wigcej niz 5%.
wykorzystano najlepsze praktyki migdzynarodowe i polskie do$wiadczenia. W ten spos6b
wyodrgbniono podstawowe zmienne kluczowe, ktére czgsto okazujq si¢ niedoszacowanie lub
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przeszacowane, i jednocze$nie maja najwigkszy wptyw na poziom wskaznikow efektywnos$ci
ekonomiczno — finansowej projektu drogowego’.

Ponizsza tabela przedstawia wykaz zmiennych kluczowych uwzglednionych w analizie
wrazliwo$ci wraz z wynikami tej analizy. Zmiana kazdego z tych parametréw (przychody,

naktady, naktady + przychody) powoduje odpowiednig zmiang warto§¢ FNPV/C.

Tabl. 99 Analiza wrazliwosci

Przychody FNPV/Cty$ zt | Zmiana FNPV %

15% -157 608,76 16,01%

0% -187 651,59 0,00%
-15% -217 694,43 -16,01%
-50% -287 794,38 -32,20%

Naktady FNPV/Cty$ zt | Zmiana FNPV %

0% -89 428,61 0,00%

15% -112 228,99 -25,50%
25% -127 429,25 -42,49%

Naktady + Przychody FNPV/C tys zt Zmiana FNPV
Naktady Przychody ty$. zt

0% 0% -89 428,61
15% -15% -144 290,77

0% -89 428,61 0%

30% -144 290,77 -61,35%

Ponizsze rysunki przedstawiaja si¢ ksztattowanie funkcji wrazliwosci FNPV/C na zmiang
przyjetych w poprzednich tabelach parametréw.

Rys. 11 Wrazliwo$¢ FNPV/C na zmiang przychodéw
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7 Zrédto: Niebieska Ksiega wersja z grudnia 2008 r.
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Rys. 12 Wrazliwo$¢ FNPV/C na zmiang naktadéw inwestycyjnych

Wrazliwosé FNPV/C na zmiane nakladow inwestycyjnych
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Rys. 13 Wrazliwos¢ FNPV/C na zmiang przychodéw i naktadéw

Wrazliwos¢ FNPV/C na zmiane przychodow i nakiadéw
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Analiza ww. tabel i rysunkow pozwala stwierdzi¢, iz analizowany projekt jest najbardziej
wrazliwy na taczna zmiang wartosci naktadéw inwestycyjnych i przychodéw operacyjnych.
Laczna zmiana tych parametréw (wzrost naktadéw o 15%; spadek przychodéw operacyjnych
0 15%) powoduje spadek FNPV/C 061,35%. Z kolei zmiana warto$ci przychodéw
operacyjnych powoduje wzglednie najmniejsza zmiang FNPV/C (np. spadek przychodéw
0 15% powoduje zmniejszenie si¢ FNPV o 35,85%).

Generalnie mozna jednak powiedzie¢, ze projekt jest $rednio wrazliwy nazmiang
podstawowych parametrow wptywajacych na wynik analizy finansowej (przychody, naktady).

Nie mozna okresli¢ wartosci krytycznych dla gtéwnych parametréw, poniewaz projekt
przy 0% zmianie tych parametréw osmaga ujemna warto$¢ FNPV.
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Aspekt ekonomiczny

Wrazliwo$¢ wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej

W tabl. 100 zamieszczono wyniki analizy wrazliwosci wskaznikéw efektywnosci
ekonomiczne;j.

Tabl. 100. Wrazliwo$¢ wskaznikéw efektywno$ci ekonomicznej

Scenariusz ENPV ERR BCR
Ruch pasazerski -15% 374 237,69 15,2% 2,77
Ruch pasazerski +15% 578 675,73 19,5% 3,74
Naktady inwestycyjne +15% 444 769,44 15,5% 2,83
Naktady inwestycyjne +25% 423 644,59 14,4% 2,60
Jednostkowy koszt czasu -15% 387 348,44 15,5% 2,83
Jednostkowy koszt czasu +15% 565 564,99 19,3% 3,68
Sredni koszt podrézy -15% 463 678,19 17,1% 3,19
Sredni koszt podrézy +15% 489 235,24 17,7% 3,32
Ruch pasazerski -15% i naktady inwestycyjne +15% 342 550,42 13,4% 2,41

2.8.2 Analiza ryzyka

Analiza ryzyka — aspekt finansowy

Przeprowadzona analiza ryzyka projektu pod katem wptywu:

- niedoszacowania prognoz przewozoéw,

- niedoszacowania naktadéw inwestycyjnych,

- niedoszacowania lub przeszacowania kosztéw czasu,

udowodnita brak ryzyk projektu z tym zwiazanych. Uzyskana najnizsza warto$¢ 13,4% jest

nadal bardzo wysoka, znacznie powyzej uznawanej za graniczng wartos¢ 5%.

Ponadto nie stwierdzono innych znaczacych ryzyk, ktére moglyby zagraza¢ zaréwno realizacji,

jak i eksploatacji inwestycji. Wzigto pod uwagg:

- mozliwos¢ przekroczenia terminu realizacji wynikajacego z opdznien w wydawaniu decyzji
administracyjnych, procedury przetargowe;j,

- mozliwos¢ przekroczenia terminu z przyczyn lezacych po stronie partneréw prywatnych
(niedotrzymanie terminéw, wycofanie si¢ wykonawcy),

- inne rodzaje ryzyk (np. protesty oferentéw w trakcie przetargu).

Analiza ryzyka — aspekt finansowy

Tabl. 101 Analiza ryzyka - aspekt finansowy

L.p. Rodzaj Opis ryzyka
ryzyka
1. Projekt bedzie realizowany w okresie znacznego nasilenia rob6t drogowo —
Wzrost mostowych (RPO, POIiS, Euro 2012), co z duzym prawdopodobienstwem
kosztow moze spowodowaé wzrost cen materialéw i robdt z nim zwiazanych. Z
catkowitych | drugiej jednak strony mozna oczekiwaé, iz biezaca sytuacja
projektu makroekonomiczna  (spowolnienie gospodarcze na $wiecie) oraz

perspektywy z nig zwiazane skoryguja efekt zwiazany z wydatkowaniem
$rodkéw unijnych. Uwzgledniajac to, ze projekt jest srednio wrazliwy na
zmiang nakladéw inwestycyjnych, ww. uwarunkowania, prognoz¢ sytuacji
finansowej Inwestora oraz fakt, iz w poszczegdlnych pozycjach nakladéw
inwestycyjnych uwzgledniona jest rezerwa zwiazana z nieprzewidzianym
wzrostem kosztéw, nalezy stwierdzi¢, iz istnieje stosunkowo mate ryzyko
zwiazane ze wzrostem wydatkéw inwestycyjnych.
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Jak juz wcze$niej wspomniano, zgodnie z zapisami § 5, ust. 31 ww. § 8, ust.
2. Spadek 3 umowy®, ostateczna wysoko§é stawki za wozokilometr przeliczeniowy
wielkosci ustala si¢ w wyniku niezaleznego audytu, ktérego celem jest zbadanie, czy
przychodow | wielko$¢ $rodkéw finansowych przekazywanych w formie refundacji przez
Zleceniodawce (miasto stoteczne Warszawa) odpowiada rzeczywistym
kosztom zwigzanym z realizacja tych uslug wraz z rozsadnym zyskiem oraz
polskimi i europejskimi przepisami dotyczacymi pomocy publicznej dla
przedsigbiorstw, przepisami prawa konkurencji i zaméwien publicznych.
Znaczacy spadek wielko$ci przychodéw moze zatem nastapi¢c w obliczu
zaistnienia kompensujacego go (dla wynikéw analizy finansowej) spadku
wielkosci kosztéw operacyjnych. Majac to na wzgledzie stwierdza sig, iz
projekt jest stosunkowo mato wrazliwy na zmiang wielko$ci przychodéw.

Zrodto: Opracowanie wiasne

2.9 Wplyw projektu na zatrudnienie

Przy kalkulacji liczby =zatrudnionych na etapie realizacji projektu przyjeto dane
wyjsciowe podane w Tabl. 102. Przy tych zalozeniach prognozowana liczba miejsc pracy
wynosi 375 pracownikéw. Nie bez wplywu na wielko§¢ faktycznego zatrudnienia beda mieé
wydatki pracownikéw zatrudnionych przy realizacji projektu. Zgodnie z efektem
mnoznikowym Keynesa wydatki jednych staja si¢ dochodami drugich, nakrgcajac spiralg
popytu i produkcji.

Projekt nie powoduje wptywu na zatrudnienie na etapie eksploatacji, poniewaz zaktada
wymiang a nie zwigkszenie liczby taboru.

Tabl. 102 Zatozenia do prognozy liczby miejsc pracy

Sredni udziat procentowy robocizny w 19.20%
kosztach budowy (BISTYP) ’

| Koszty budowy | 10361448z |
| Koszt robocizny | 1989397956zt |
| Srednia ptaca w budownictwie (BISTYP) | 281248z |
| Liczba miesigcy | 21 ‘
| Liczba zatrudnionych pracownikéw | 337 ‘

8 Umowa Wykonawcza o §wiadczenie ustug przewozowych w komunikacji zbiorowej tramwajowej w latach 2008 —
2027, zawartej w Warszawie w dniu 6 sierpnia 2008 r. pomigdzy Miastem Stolecznym Warszawa a Tramwajami
Warszawskimi Spétka z ograniczona odpowiedzialnos$cia.
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2.10 Plan finansowy, procedura przetargowa

Tabl. 94 przedstawia plan finansowy proponowanego projektu w przyjetym 25 letnim
okresie referencyjnym zuwzglednieniem po stronie wpltywéw 50% dotacji z Funduszu
Spéjnosci w ramach PO TiS na lata 2007-2013. Pomimo, iz projekt wykazuje w latach 2010 -
2011 ujemny poziom stanu $rodkéw pienieznych na koniec okresu, Inwestor wsensie
instytucjonalnym (Tramwaje Warszawskie) posiada zdolno$¢ do realizacji i eksploatacji
projektu, co pokazuje zamieszczona wcze$niej Tabl. 95.

Projekt bedzie zrealizowany w ramach 3 kontraktéw: 1) zakup taboru, 2) projekt, 3)
modernizacja torowiska. Kazdy z tych kontraktéw begdzie realizowany przez 1 gtéwnego
wykonawcg.

2.11 Tabela kosztéw wybranego wariantu

Zasadniczy wptyw na warto$¢ kosztéw projektu, stanowiacych blisko 70,70% warto$ci
calej inwestycji, ma zakup 25 szt. niskopodlogowego taboru typu PESA, ktérego koszt
jednostkowy wynosi 10 mln zi. Kolejna kosztochtonna pozycja jest modernizacja torowiska
tramwajowego, stanowiaca 11,64% kosztow catej inwestycji. Dwie ww. pozycje stanowia
jednak podstawowe wydatki warunkujace osiagniecie celéw projektu.

Tabl. 103 Koszty wybranego wariantu

KOSZT
. , Na 1 km, (jezeli
Poz. Kategoria kosztow Ty$. PLN , mozliwe), w Koszty
brutto ? przypadku | kwalifikowane
taboru na 1 szt.
1 Modernizacja torowiska
tramwajowego 41 157 11,64% 4 976,63 33735
) Modernizacja platform
przystankowych 7 820 2,21% 945,57 6410
3 Modernizacja sieci
trakcyjnej 7736 2,19% 935,42 6 341
4 Modernizacja urzadzen
podstacji 16 410 4,64% 1 984,23 13 450
5 System detekcji
tramwajow 2032 0,57% 245,67 1 665
6 System informacji
pasazerskiej 11975 3,39% - 9816
7 Przebudowa uktadu
drogowego 1991 0,56% - 1632
8 | Projektowanie 5900 1,67% 1 447,99 4 836
9 |Inzynier projektu 4 688 1,33% 240,72 3843
10 | Promocja projektu 781 0,22% - 641
11 | Audyt zewngtrzny 3126 0,88% 566,92 2562
12 | Tabor 250 000 70,70% 30 229,75 204918
Razem 353614 | 100,00% 25 112,79 289 848
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