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r : “Na przetomie 2012 i 2013 roku w
ramach koncepcji programowo-przestrzennej Al. Jana Pawta Il w Warszawie,
przygotowywanej w zwigzku z planowang modernizacjg trasy tramwajowej, zostato
przeprowadzone badanie wariantéw uprzywilejowania ruchu tramwajéw. - W trakcie
wykonywania tej pracy pojawito sie szereg dylematéw i watpliwosci - méwi dr inz.
Andrzej Brzezinski z Politechniki Warszawskiej. Ujawnione wéwczas problemy
zwierajg sie w zasadniczym pytaniu: co oznacza i z czym wigze sie uprzywilejowanie
transportu zbiorowego w centrum miasta?

Celem wykonanej pracy badawczej byto zaproponowanie sposobu uprzywilejowania
tramwaju w jednej z podstawowych stotecznych arterii. Warszawski przypadek stat
sie punktem wyjscia do rozwazah nad oddziatywaniem priorytetu na rézne aspekty
ruchu w centralnych obszarach miast.

Co rozumiemy pod pojeciem uprzywilejowania transportu zbiorowego?

- Kiedy w obszarze centralnym miasta mamy do rozwigzania problem
uprzywilejowania transportu zbiorowego to pierwsze skojarzenie jest takie, ze
tramwaj powinien pojechac szybciej, czego efektem bedzie skrdécenie czasu
podrézy. Druga mozliwos¢ spojrzenia na problem oznacza prébe eliminacji
wszystkich nieuzasadnionych strat czasu. Tramwaj nie koniecznie musi jechad
szybko, za to nie powinien traci¢ czasu w miejscach, w ktérych do tych strat nie
powinno dochodzi¢. Efektem tego bedzie réwniez skrdécenie czasu przejazdu. Trzecia
mozliwos¢ dotyka problemu wymiany pasazeréw. W centralnym obszarze miasta
nalezy przewidywa¢, ze duza liczba pasazeréw bedzie chciata wsigsé/wysigsé, aby
dotrzec¢ do celéw podrdézy lub przesigs¢ sie na inne linie - wyjasnia Andrze;j
Brzezinski.
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Zatem rozpatrujgc uprzywilejowanie transportu zbiorowego nalezy bra¢ pod uwage
wiele zagadnien. Dotyczg one miedzy innymi gestosci przystankéw i wtasciwego ich
wyposazenia. Wymiana pasazeréw oznacza bowiem, ze osobom przemieszczajacym
sie bedzie bardziej zalezato na krétkich dojsciach do celéw podrézy niz na szybszej
jezdzie. W centralnym obszarze miasta mamy do czynienia z krzyzujgcymi sie
korytarzami transportowymi i z wymiang pasazerow, czesto na tym samym
przystanku. - W uprzywilejowaniu transportu zbiorowego kosztem predkosci czasem
warto postawi¢ bardziej na zintegrowanie weztéw przesiadkowych, szukajgc w ten
spos6b oszczednosci i poprawy jakosci systemu. W tym przypadku mamy do
czynienia z podniesieniem komfortu korzystania z transportu zbiorowego w sensie
jego dostepnosci dla wszystkich uzytkownikéw. System bowiem moze by¢
niewykorzystywany przez uzytkownikéw majacych trudnosci z dojsciem do niego lub
pokonaniem innych barier. A moze powinnismy wigza¢ uprzywilejowanie transportu
publicznego z mechanizmem ograniczania dostepnosci obszaru centralnego dla
samochodéw? Im bardziej bedziemy poprawiac transport zbiorowy i wydziela¢
korytarze transportu publicznego, nadawa¢ mu uprzywilejowanie poprzez
segregacje ruchu i sygnalizacje swietlne, tym bardziej moze sie to przektadac na
konsekwencje jakie poniosg uzytkownicy samochodéw - Andrzej Brzezinski
wskazuje na poszczegodlne dylematy w dochodzeniu do wtasciwych rozwigzanh.

Przypadek Al. Jana Pawta Il w Warszawie dotyczy rozstrzygniecia podejmowanego
dla korytarza w strategicznym dla funkcjonowania transportu zbiorowego ciggu
ulicznym. Badanie zaktadato przeanalizowanie sytuacji nie tylko dla tej jednej ulicy.
Miasto Warszawa zlecajgce opracowanie, oczekiwato rozpatrzenia skutkéw
wprowadzanych zmian dla catej pétnocno-zachodniej czesci centrum. Na ile w
odniesieniu do stanu istniejgcego i prognozowanych warunkdéw przejazdu tramwaju
mozna przyspieszyc jego przejazd i uzyskac skrocenie czasu podrdzy, oraz jakie to
moze mie¢ konsekwencje dla ruchu samochodowego? Jakie sg dodatkowe
uwarunkowania, czyli na co moze jeszcze wyptyngc przyspieszenie tramwaju?
Rozpatrzenie tych aspektéw nie byto wytgcznie pracg koncepcyjna. Na potrzeby
analizy zostata opracowana specjalna procedura, wykorzystujgca réznego rodzaju
oprogramowanie. Najpierw wykonano pomiary ruchu, ktére postuzyty do aktualizacji
warszawskiego modelu podrézy, zbudowanego w skali catego miasta, obejmujacego
ruch indywidualny i zbiorowy (VISUM), ktéry pozwala opisa¢ przemieszczenia w sieci
transportowej. Zastosowanie modelu pozwolito uzyskac obcigzenia sieci drogowej w
obszarze centralnym dla ré6znych wariantéw organizacji trasy tramwajowej i wptyw
zmian na atrakcyjnos¢ trasy tramwajowej (zmiany liczby pasazeréw). Dla obszaru
centrum zbudowano takze modele symulacyjne (VISSIM), w ktérych zakodowano
wszystkie informacje o organizacji i sterowaniu ruchem, oraz do ktérych
przenoszono informacje o prognozowanych natezeniach ruchu. Wykorzystano
réwniez programy do optymalizacji sygnalizacji Swietlnej (Transyt) i koordynacji
sygnalizacji swietlnej (VisVap).

Analizy wykonywane byty dla dnia powszedniego, dla najwiekszego obcigzenia sieci
drogowej (poranny i popotudniowy szczyt ruchu), dla stanu istniejgcego oraz okresu
prognozy (2020), kiedy to zaktada sie funkcjonowanie trasy po przebudowie. W

badaniach uwzgledniono zaktadane zmiany jakie do tego czasu nastgpig w systemie
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transportowym (np. rozwdj uktadu drogowego) i w zagospodarowaniu
przestrzennym.
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