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Studium wykonalno$ci dla projektu ,Trasa tramwajowa Bemowo — ul. Kasprzaka”

1 WNIOSKI| Z PRZEPROWADZONEJ ANALIZY

Przedmiotem opracowania jest projekt budowy trasy tramwajowej w Korytarzu trasy
tramwajowej Bemowo — ul. Kasprzaka na nastgpujacych odcinkach:

— ul. Powstancoéw Slaskich, od skrzyzowania z ul. Radiowa do skrzyzowania z ul.
Gorczewska,

— ul. Kasprzaka, od skrzyzowania z ul. Skierniewicka do skrzyzowania
z Al. Prymasa 1000-lecia,

stanowiacych czes¢ wspdlna projektu dla obu analizowanych wariantéw trasy tramwajowej,
oraz dwa warianty taczace istniejaca trasg tramwajowa w ciagu ul. Wolskiej z projektowanym
odcinkiem w ciagu ul. Kasprzaka, od Al. Prymasa 1000-lecia do ul. Skierniewickiej:

— wariant I: Al Prymasa 1000-lecia, od skrzyzowania z ul. Wolska do skrzyzowania z ul.
Kasprzaka,

— wariant 1I: ul. Ordona, od skrzyzowania z ul Wolska do skrzyzowania z ul. Kasprzaka i
dalej, ul. Kasprzaka do skrzyzowania z Al. Prymasa 1000-lecia.

Dodatkowo, w ramach projektu przeanalizowano mozliwos¢ przebudowy petli tramwajowej
Cmentarz Wolski.

Na rysunku 1.1 przedstawiono lokalizacje planowanej trasy wraz z wariantami na tle uktadu
tras tramwajowych w obszarze dzielnic Bemowo i Wola

Rysunek 1.1 Lokalizacja projektu przebudowy trasy tramwajowej Bemowo — Kasprzaka na tle uktadu tras
tramwajowych w obszarze dzielnic Bemowo i Wola.
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Studium wykonalno$ci dla projektu ,Trasa tramwajowa Bemowo — ul. Kasprzaka”

Analizowane odcinki tras tramwajowych zlokalizowane sa w Warszawie na terenie dzielnic
Wola i Bemowo.

Celem studium jest ocena realizacji tego przedsiewziccia pod wzgledem rozwigzan
technicznych, kosztéw inwestycyjnych i efektywnosci ekonomiczne;j.

Planowana inwestycja obejmujaca realizacje odcinkéw trasy tramwajowej w korytarzu
Bemowo — ul. Kasprzaka jest zgodna z dziataniami zalecanymi dla miasta w Polityce
Transportowej oraz Strategii Rozwoju Komunikacji Publicznej. Inwestycja znajduje sig
rowniez w Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta
Stotecznego Warszawy. Projekt w czgsci przebiegajacej przez dzielnice Bemowa znajduje sig
w zatwierdzonym miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego.

Produktem, jaki powstanie po realizacji projektu bedzie dwutorowe torowisko wraz z
infrastruktura na dtugosci 9,354 kmtp w wariancie | oraz 10,493 kmtp w wariancie Il, z czego
8,079 kmtp torowiska stanowi czes¢ wspolna dla obu wariantow. Infrastruktura tramwajowa
wybudowana w ramach projektu obejmuje w czgsci wspolnej:

— wybudowanie nowej trakcji elektrycznej na dtugosci 4,039 km, wraz z budowa 20
uktaddw sterowania zwrotnicami

—  wybudowanie 20 nowych platform przystankowych, o tacznej powierzchni 5 789 m?
—  wybudowanie wiaduktu o powierzchni 815 m?,
—  przebudowe uktadu drogowego o tacznej powierzchni 7 700 m?,

— zmodernizowanie 3 skrzyzowan linii tramwajowych i wybudowanie 3 wlotow
wyposazonych w dodatkowy tor dla tramwajow skrecajacych w lewo,

— zmodernizowanie petli Cmentarz Wolski (przebudowa torowiska, przebudowa platform
przystankowych, modernizacja zaplecza),

— remont istniejacej sieci gornej o dtugosci 4,4 km, oraz

— budoweg stanowisk dozoru ogrzewania zwrotnic w liczbie 5 weztow rozjazdowych.
Cze$¢ wspolna wystepuje w kazdym z wariantéw. Dodatkowo, warianty obejmuja:
Wariant I:

— wybudowanie nowej trakcji elektrycznej na dtugosci 0,637 km, wraz z budowa 2 uktadow
sterowania zwrotnicami,

Wariant Il:

— wybudowanie nowej trakcji elektrycznej na dtugosci 1,207 km, wraz z budowa 6 uktadow
sterowania zwrotnicami,

— wybudowanie4 nowych platform przystankowych, o powierzchni 965 m?
— przebudowe uktadu drogowego o powierzchni 1 500 m?,

— zmodernizowanie 1 skrzyzowania linii tramwajowych, w tym wybudowanie 1 wilotu
wyposazonego w dodatkowy tor dla tramwajow skrecajacych w lewo.

Catkowity koszt realizacji odcinkdéw wspdlnych dla obu wariantdw oszacowano na
39,756 min PLN netto (bez podatku VAT), natomiast z uwzglednieniem VAT
48,502 min. PLN. Koszty realizacji prac wchodzacych w skiad zadan dla wariantu | wynosza
6,243 min. PLN netto (bez podatku VAT) i 7,616 miIn. PLN z uwzglednieniem VAT. W
przypadku wariantu Il koszty realizacji wynosza odpowiednio 12,955 min PLN netto (bez
podatku VAT) i 15,805 min PLN z uwzglednieniem VAT .

Koszt modernizacji petli tramwajowej Cmentarz Wolski okreslono na 7,727 min. PLN netto
(bez podatku VAT) i 9,427 min. PLN z uwzglednieniem VAT.
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Realizacja zadan inwestycyjnych objetych studium zostanie wykonana w okresie dwdch lat
2008-2009 zgodnie z nastepujacym harmonogramem, natomiast z uwzglednieniem prac
projektowych i procesu wyboru wykonawcy rob6t w latach 2007 - 2009:

— wykonanie projektu budowlanego i wykonawczego: wrzesien 2007 — grudzien 2007,

— procedura przetargowa na wykonawce robdt budowlanych: styczen 2008 — marzec 2008,
— rozpoczecie prac budowlanych: kwiecien 2008,

— zakonczenia prac budowlanych: pazdziernik 20009,

— uruchomienie odcinka do eksploatacji listopad 2009

Do podstawowych oddziatywan, jakie wystapia po zrealizowaniu projektu nalezy zaliczy¢:

— poprawe skomunikowania terendw Nowego Bemowa z centrum miasta oraz Bemowa i
Jelonek z p6tnocnymi obszarami Warszawy,

— poprawe dostepnosci i wzrost komunikacji terenow potozonych wzdtuz ulicy Kasprzaka,
— zwigkszenie liczby pasazerow korzystajacych z komunikacji tramwajowej,
— skrécenie czasu podrézy,

— zmniejszenie  kosztow spotecznych podrézy w wyniku o0szczednosci  czasu
uzytkownikow,

— zmniejszenie  kosztow  eksploatacyjnych  funkcjonowania systemu komunikacji
tramwajowej dzigki poprawie marszrutyzacji,

— zwigkszenie niezawodnosci funkcjonowania systemu tramwajowego przez uruchomienie
odcinkdw taczacych odcinki funkcjonujace w stanie istniejacym,

— poprawienie zintegrowania systemu komunikacji zbiorowej przez poprawe jakosci
funkcjonowania weztow przesiadkowych.

Do najwazniejszych rezultatow, jakie zostana osiagnigte w wyniku realizacji projektu naleza:
— skrocenie sredniego czasu podrozy srodkami komunikacji zbiorowej o 2 sekundy,

— zmniejszenie pracy przewozowej pasazeréw komunikacji zbiorowej w okresie analizy (20
lat) o 6,064 min. pasazerogodzin w wariancie | i o 6,361 min. pasazerogodzin w
wariancie 1l

— zmniejszenie pracy przewozowej taboru tramwajowego o0 4,543 min. pociagokilometrow
w wariancie | i 0 5,400 min. pociagokilometréw w wariancie I,

— zmniejszenie wspotczynnika przesiadkowosci w obu wariantach o 0,01.

Przeprowadzona w studium analiza efektywnosci ekonomicznej inwestycji, wykazata, ze
realizacja obu wariantéw jest ekonomicznie uzasadniona i uzyskaly one podobne wartosci
wskaznikow ekonomicznych. Wewnetrzna stopa zwrotu w wariancie | wynosi EIRR = 11,0
%, ENPV® = 31,38 mIn PLN, a wspétczynniki korzysci do kosztow e=1,43. W przypadku
wariantu 1l EIRR = 11,1 %, ENPV®* = 34,26 mIn PLN, a wspétczynniki korzysci do kosztéw
e=1,45. Ze wzgledu na réwnowage pomiedzy wariantami pod wzgledem ekonomicznym,
przy wyborze wariantu do realizacji nalezy kierowa¢ si¢ innymi uwarunkowaniami.

W wyniku przeprowadzonej analizy finansowej otrzymano rezultaty typowe dla inwestycji
»hon profit”. W catym analizowanym okresie inwestycja posiada trwatosci finansowa, tzn.
zapewnione sa srodki na budowe i pdzniejsze utrzymanie. Jest to zwiazane ze sposobem
finansowanie spotki Tramwaje Warszawskie.
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2

DEFINICJA PROJEKTU

Przedmiotem projektu jest budowa odcinkobw w trasy tramwajowej w korytarzu trasy
tramwajowej Bemowo (skrzyzowanie ul. Powstancow Slaskich — ul. Radiowa) - ul.
Kasprzaka (skrzyzowanie z ul. Skierniewicka), zlokalizowanej w Warszawie.

Analizowany projekt w czesci wspdlnej dla obu wariantdw przewiduje nastepujacy zakres
inwestycji w uktadzie torowym:

budowg odcinka nowej trasy tramwajowej na odcinku ulicy Powstancow Slaskich, od
skrzyzowania z ulica Gérczewska, do skrzyzowania z ulica Radiowa, o dtugosci trasy
okoto 1640 m,

odbudowe 875 m odcinka trasy tramwajowej na odcinku ul. Kasprzaka, od skrzyzowania
z ulica Skierniewicka, do skrzyzowania ulica Al. Prymasa 1000-lecia.

Na odcinkach objetych wariantowaniem zakres rob4t obejmuje

w wariancie 1 budowe odcinka nowej trasy tramwajowej na odcinku Al. Prymasa 1000-
lecia, od skrzyzowania z ulica Kasprzaka do skrzyzowania z ulica Wolska, o dtugosci
okoto 388 m,

w wariancie 2 budowg odcinka nowej trasy tramwajowej na odcinku ul. Kasprzaka, od
skrzyzowania z ulica Kasprzaka do skrzyzowania z ulica Wolska i dalej wzdtuz ul.
Ordona, do skrzyzowania z ul. Wolska, o dtugosci 897 m.

Na rysunkach 2.1-a, b przedstawiono lokalizacje analizowanych odcinkéw trasy wraz z
wariantami, na tle planu miasta z naniesionym uktadem tras tramwajowych.
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RYSUNEK 1:1 000
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3 CHARAKTERYSTYKA PROJEKTU
3.1 Informacje podstawowe

3.1.1 Tytut
.Przebudowa trasy tramwajowej Bemowo — ul. Kasprzaka”

3.1.2 Lokalizacja projektu

Planowana do przebudowy trasa tramwajowa Bemowo — ul. Kasprzaka jest zlokalizowana w
Warszawie na terenie dzielnic Bemowo i Woli. Trasa przebiega wzdtuz ulic: Powstancow Sl.,
Potczynska, Wolska, Kasprzaka, Prymasa 1000-lecia (wariant 1), kluczowych dla systemu
transportowego miasta korytarzy. W wariancie 2 trasa przebiega rowniez przez ulice Ordona
nalezaca do uktadu uzupetniajacego.

3.2 Analiza otoczenia projektu

3.2.1 Charakterystyka ogolna

Planowany projekt modernizacji trasy tramwajowej Bemowo — ul. Kasprzaka w catosci
zlokalizowany jest na obszarze miasta Warszawy petniacego role centrum administracyjno —
gospodarczego Polski i stolicy wojewddztwa mazowieckiego.

0] Polska

Polska nalezy w Europie do grupy duzych krajow, zarébwno pod wzgledem terytorium, jak i
liczby mieszkancéw. Powierzchnia kraju, wynoszaca prawie 312,7 tys. km?, lokuje Polske na
9 miejscu w Europie (w zestawieniu uwzgledniono Rosj¢). Pod wzgledem liczby
mieszkancow, ktéra wynosita zgodnie z danymi z 2005 roku prawie 38,2 min., Polska lokuje
sig¢ na 8 miejscu w Europie. Ludnos¢ Polski stanowi ponad 5% mieszkancow Europy.

Potencjat gospodarczy i sytuacja spoteczna Polski ulega w ostatnich latach bardzo wyraznym
zmianom. Giéwnymi czynnikami, ktére miaty wptyw na rozwoéj gospodarczy, byty zmiany
ustrojowe zapoczatkowane w 1989 roku, ktére w efekcie doprowadzity do przyjecia, w maju
2004 roku, Polski w poczet krajow cztonkowskich Unii Europejskiej. Wprowadzenie
gospodarki wolnorynkowej z jednej strony uwolnito potencjat ekonomiczny spoteczenstwa,
co wptyneto na dynamiczny rozwdj gospodarczy kraju, natomiast spowodowato wystapienie
bezrobocia, jednego z gtdéwnych problemdéw spotecznych Polski. Poréwnujac wielkosé
Produktu Krajowego Brutto na przestrzenni ostatnich 10 lat mozna stwierdzi¢, ze nastapita
wyrazna poprawa sytuacji gospodarczej Polski, cho¢ w dalszym ciagu wskazniki
ekonomiczne sa znacznie nizsze od tych osiaganych przez tzw. ,stare” kraje Unii
Europejskiej. Rowniez w grupie nowoprzyjetych krajow UE, pod wzgledem gospodarczym
Polska klasyfikowana jest ponizej $redniej.

(i)  Wojewodztwo mazowieckie

Wojewddztwo mazowieckie potozone jest w srodkowo - wschodniej czesci Polski. Obejmuje
obszar 35 597 km? co stanowi okoto 11,4% powierzchni kraju. Na tym obszarze zamieszkuje
ponad 5,1 min. mieszkancow, czyli okoto 13% liczby mieszkancow Polski. Pod wzgledem
obszaru, jak i liczby mieszkancow Mazowieckie jest najwiekszym wojewodztwem w kraju.
Ze wzgledu na duzy obszar i liczbe ludnosci, ktora zamieszkuje tereny o bardzo
zréznicowanym zagospodarowaniu, gesto$¢ zaludnienia wynoszaca 145 oséb/1 km? w
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mazowieckiem, nalezy do jednych z najwyzszych w kraju i jest wyzsza od sredniej krajowej
wynoszacej 122 osoby/1 km?,

Pod wzgledem administracyjnym wojewodztwo podzielone jest na 42 powiaty:

— 37 ziemskich,

— 4 grodzkie (miasta Ostrotgka, Ptock, Radom, Siedice),

— powiat warszawski.

Wojewddztwo mazowieckie jest najsilniejszym regionem w Polsce. W wojewddztwie
wytwarzane jest ponad 20% catego produktu krajowego brutto Polski. W podziale na jednego
mieszkanca, produkt krajowy w wojewodztwie mazowieckim, wynoszacy ponad 31 tys. zt w
roku 2003, byt o ponad 30% wyzszy od $redniej krajowej i 0 okoto 30% od nastgpnego w
wojewddztwa dolnoslaskiego.

Przodujaca rola wojewodztwa w gospodarce w Polsce przejawia si¢ takze w najnizszej, w
kraju stopie bezrobocia, ktdéra w IV kwartale 2004 roku wynosita 12,7% i byta nizsza od
sredniej krajowej 0 5,3 punktu procentowego.

Najwyzsze w Polsce wskazniki gospodarcze Mazowsza wynikaja w duzej mierze z potencjatu
aglomeracji warszawskiej. Na pozostatych terenach wskazniki ekonomiczno-spoteczne sa na
poziomie sredniej krajowej lub ponizej.

(i)  Aglomeracja Warszawska

Warszawa, jak kazda typowa metropolia, ma typowy charakter aglomeracyjny. Wraz ze
wzrostem roli miasta w regionie oraz ostabiania si¢ innych miasta i obszaréw wojewddztwa,
odnotowuje si¢ powiekszanie terendbw oddziatywania miasta. Na poczatku lat
dziewigcdziesiatych, do aglomeracji zaliczano obszar w granicach dawnego wojewodztwa
warszawskiego i na tych terenach obserwowany jest najszybszy rozwoj.

Obecnie do obszarow wptywu Warszawy zaliczane sa Radom, Siedlce, Ostrofeka,
Ciechanow, Ptock, Skierniewice wraz z przylegtymi obszarami. Oprécz typowego zjawiska
przyciagania mieszkancow terendw aglomeracyjnych do miasta, ktdre przejawia sie
masowym poszukiwaniem pracy w Warszawie, nastgpuje réwnoczesny proces migracji
mieszkancéw Warszawy do obszaréw podmiejskich. Szczegdlnie widoczny ten proces jest na
osiach biegnacych wzdtuz linii kolejowych do Grodziska Mazowieckiego i Legionowa.

Rownoczesnie w wyniku rdznych czynnikéw, gtéwnie ekonomicznych, mozna zaobserwowaé
poczatek zjawiska przenoszenia sie na obrzeza miasta lub wrecz na obszary podmiejskie
siedzib duzych firm, szczeg6lnie tych, ktére nie musza mie¢ bezposredniego kontaktu z
klientem,. Jest to typowy proces, ktory w krajach o wyzszym stopniu rozwoju niz Polska jest
obserwowany od wielu lat.

(iv)  Warszawa

Warszawa petni funkcje stolicy kraju i jest centrum administracyjnym, ekonomicznym,
spotecznym i gospodarczym. W miescie swoja siedzibg maja wszystkie najwazniejsze
instytucje w kraju: Sejm, Senat, Prezydent i Rzad, ministerstwa, urzedy centralne, ambasady.
Ze wzgledu na petniona przez Warszawe funkcje stolicy Mazowsza w miescie znajduja Sie
rowniez siedziby wiadz wojewodzkich i samorzadowych. Wszystkie te czynniki wptywaja na
zainteresowanie stolica przez przedstawicielstwa firm krajowych i zagranicznych, ktore w
Warszawie lokuja czesto swoje gtdéwne siedziby w Polsce.

Warszawa najwigkszym miastem w kraju pod wzgledem liczby mieszkancow oraz
powierzchni. W granicach administracyjnych miasta, ktére zajmuje 517 km? zamieszkuje
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ponad 1,69 min mieszkancéw. Srednia gestosé zaludnienie 3275 0s6b na km? jest najwyzsza
wartoscia dla duzych miast w Polsce.

Warszawa jest powiatem grodzkim i réwnoczesnie gmina, podzielona na
18 dzielnic, o ograniczonej samodzielnosci. Wtadza w stolicy jest sprawowana przez
Prezydenta Miasta wybieranego w wyborach bezposrednich. Funkcje kontroli dziatalnosci
Prezydenta sprawuje Rada Miasta.

Warszawa jest jednym z najwazniejszych osrodkow naukowo-technicznych w Polsce. Szacuje
si¢ ze w stolicy znajduje si¢ ponad 35 % catego potencjatu polskiej nauki i techniki. Do
najwazniejszych jednostek naukowych nalezy zaliczy¢ wyzsze uczelnie, ktérych w 2004 roku
dziatato 70 i ksztatcito si¢ na nich ponad 271 tys. osob. Ponadto w miescie znajduja sig
siedziby wielu jednostek naukowo — badawczych.

Pod wzgledem gospodarczym, Warszawa jest jednym z najwazniejszych i najdynamiczniej
rozwijajacych si¢ miast. Zgodnie z szacunkami stolica wytwarza ponad 12 % Produktu
Krajowego Brutto. Pordwnujac wartosci wszystkich wskaznikoéw ekonomicznych, Warszawa
przewyzsza inne miasta polskie od kilkudziesicciu procent do kilku razy.

3.2.2 Stan zagospodarowania przestrzennego miasta

Q) Informacje ogdlne

Warszawa jest miastem o dos¢ typowej charakterystyce zagospodarowania przestrzennego,
wynikajacej z historycznych uwarunkowan zwiazanych z rozwojem miasta w kolejnych
latach. Uktad przestrzenny w pierwszych okresach rozwoju miasta ksztattowat si¢ w sposob
typowy dla miast zlokalizowanych nad brzegami rzek. W okresie przed przeniesieniem
stolicy z Krakowa, Warszawa petnifa role¢ typowego miasta rezydencjalnego oraz byta
miejscem obrad sejmowych i elekcji.

Po przeniesieniu stolicy, nastapit dalszy wzrost dynamiki rozwoju miasta. Brak statego mostu
przez Wiste determinowat kierunku rozbudowy miasta na osi pétnoc-potudnie i stanowit
powazna barier¢ w rozprzestrzenianiu si¢ typowej tkanki miejskiej na obszary dzisiejszej
Pragi. Dopiero budowa mostow przez rzeke w drugiej potowie XIX w. potaczyta obie czesci
miasta. Jednakze wieloletnie ograniczenia doprowadzity do utrwalenia roznic, ktore widoczne
sa do dnia dzisiejszego.

Ogromny wplyw na obecny stan zagospodarowania przestrzennego miasta wywarty
zniszczenia, jaki pozostawita 1l Wojna Swiatowa. Praktycznie wigkszosé budynkow w
Srodmiesciu Warszawy ulegta catkowitemu zniszczeniu. W okresie powojennym, przy
odbudowie miasta, z jednej strony kierowano sie przywrdceniem stanu przedwojennego
(Stare i Nowe Miasto), a w innych dzielnicach odbudowa odbywata si¢ chaotycznie (Wola,
Ochota), badz wedlug standardéw ,socjalistycznych” (np. MDM, nowe osiedla
mieszkaniowe). Obecny uklada zagospodarowania przestrzennego jest w gtownej mierze
wynikiem standardow, jakie przyjeto w miescie w okresie powojennym.

Pomimo dos¢ typowego charakteru zagospodarowania jaki obecnie wystepuje w miescie,
Warszawa na tle innych miast charakteryzuje sie stosunkowo duzym odsetkiem obszarow
uzytkdw rolnych, laséw i tak. Ponadto prawie 30% terenow stanowia obszary zielone, co w
poréwnaniu z innymi miastami o podobnych funkcjach jakie petni Warszawa, jest wartoscia
dos¢ wysoka. Nalezy zwr6ci¢ uwage, ze znaczny odsetek tych terendw, stanowia duze
kompleksy parkowe znajdujace si¢ w granicach Srodmiescia.

(i)  Zabudowa mieszkaniowa

Zabudowa mieszkaniowa zajmuje okolo 28% powierzchni miasta, co stanowi 145 km? w
tym:
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— 11 % powierzchni miasta (okolo 55 km?®) zajmuje zabudowa o charakterze
wielorodzinnym,

— pozostate 18 % powierzchni (okoto 90 km?) zajmuje zabudowa o charakterze
jednorodzinnym.

Na rysunku 3.1 przedstawiono rozmieszczenia terendw zabudowy w podziale na typ jedno- i
wielorodzinny.

Na ponizszym rysunku wyraznie mozna zaobserwowaé¢ koncentrowanie sie zabudowy o
charakterze wielorodzinnym w osiedlach mieszkaniowych, ktére w powstaty w wigkszosci
jeszcze przed rokiem 1989. Naleza do nich miedzy innymi osiedla: Ursynéw, Goclaw,
Bemowo, osiedla potozone wzdtuz ul. Gorczewskiej oraz osiedle za Zelazna Brama. Obszary
zabudowy jednorodzinnej sa bardziej rozproszone niz wielorodzinnej. Przewaga zabudowy
jednorodzinnej w granicach miasta (ponad 60% wszystkich obszaréw na ktérych wystepuje
zabudowa mieszkaniowa), wystepuje na terenach prawobrzeznej Warszawy, w Wawrze,
Wesotej, Wesotej. Wyrazne skupiska zabudowy jednorodzinnej mozna réwniez
zaobserwowaé¢ wzdtuz ciagobw komunikacyjnych prowadzacych do Otwocka, Legionowa,
Piaseczna, Pruszkowa.

Rysunek 3.1 Rozmieszczenie terendw zabudowy mieszkaniowej w granicach Warszawy (,,Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stolecznego
Warszawy” — wer. 15.09.2005)
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Struktura zabudowy w dwoch dzielnicach: Bemowie i Woli, przez ktore przebiega¢ bedzie
planowana trasa tramwajowa jest zblizona w charakterze. W obu dzielnicach udziat terenéw
zabudowanych budynkami wielorodzinnymi jest na podobnym poziomie i wynosi
odpowiednio 8,3% w dzielnicy Bemowo i 8,5% w dzielnicy Wola. W odniesieniu do
zabudowy jednorodzinnej, ze wzgledu na innych charakter obu dzielnic nie wystepuje juz
taka zgodnos¢.

Dzielnica Bemowo potozona jest poza scistym srodmiesciem miasta i dotychczasowy sposob
zagospodarowania umozliwia rozprzestrzenianie si¢ w dzielnicy zabudowy jednorodzinnej.
Jej udziat w ogdlnej powierzchni tego typu zabudowy w stolicy wynosi 4,2%, co jest
wielkosci przecietna w poréwnaniu do innych dzielnic.

Wola nalezy do dzielnic, ktorych struktura zagospodarowania jest typowa dla obszaréw
srédmiejskich, ktore charakteryzuja sie zabudowa wielorodzinna typowa dla takich obszarow.
Tak jak w pozostatych dzielnicach srodmiejskich, réwniez na Woli udziat zabudowy
jednorodzinnej jest stosunkowo niewielki i wynosi 0,5%.

Na rysunku 3.2 przedstawiono udziat zabudowy o charakterze wielorodzinnym i
jednorodzinnym w poszczeg6lnych dzielnicach.
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Rysunek 3.2 Udziat obszaréw o roznych charakterze zabudowy w poszczeg6lnych dzielnicach Warszawy
(,»Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stotecznego
Warszawy” — wer. 15.09.2005)
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(i) Obszary o charakterze ustugowym i produkcyjnym

Analiza rozmieszczenia terendw ustugowych w granicach miasta wykazuje na znaczne
rozproszenia tego typu zagospodarowania (rysunek 3.3)
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Rysunek 3.3 Rozmieszczenie terendéw ustugowych w graniach miasta (,,Studium Uwarunkowan i
Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stolecznego Warszawy” - wer.
15.09.2005)

Tereny o typowo ustugowym charakterze zajmuja w granicach miasta 36 km?, co stanowi 7%

ogoblnej powierzchni Warszawy. Podane wielkosci nie uwzgledniaja obiektéw ustugowy

wbudowanych w obiekty mieszkaniowe i produkcyjne.

W Warszawie, ktéra petni funkcje centrum administracyjnego i gospodarczego kraju oraz
wojewddztwa mazowieckiego, obszary ustugowe sa najczesciej zlokalizowane w dzielnicach
centralnych. W stolicy ponad potowa terenéw ustugowych znajduje si¢ w dzielnicach
zlokalizowanych w dawnej gminie Centrum, obejmujacej srédmiescie Warszawy. Dzielnice,
przez ktore przebiegac¢ bedzie planowana linia tramwajowa, naleza do terendéw o stosunkowo
wysokim udziale terendéw ustugowych w poréwnaniu z innymi dzielnicami. Na Bemowie
znajduje sie 8,5% ogoblnej powierzchni ustugowej miasta, co plasuje dzielnice na czwartym
miejscu. Nieznacznie mniejszy udziat terendw ustugowych znajduje si¢ na Woli (7,8%). Na
rysunku 3.4 przedstawiono udziat terendw charakterze ustugowym w granicach miasta w
podziale na dzielnice.

12

(4



Studium wykonalno$ci dla projektu ,Trasa tramwajowa Bemowo — ul. Kasprzaka”

14

10 -
8

Synow
Zoliborz

6dmiescie

Ur

)

Rysunek 3.4 Udziat terenéw o charakterze ustugowym w poszczegdlnych dzielnicach miasta (,Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stolecznego
Warszawy” — wer. 15.09.2005)

Rozmieszczenie terendw przemystowych w Warszawie w ostatnich latach przybiera typowy
dla miasta metropolitalnych uktad. Wigkszos¢ obszarow przemystowych znajduje si¢ na
obrzezach miasta. W Warszawie obszary produkcyjno-magazynowe stanowia okoto 5%
ogoblnej powierzchni miasta. Najwicksze skupisko terendw o charakterze przemystowym
wystepuje na Biatotece, Targowku, Ursusie, Bielanach, Pradze P6tnoc i Woli (rysunek 3.5).
W dzielnicy Bemowo znajduja si¢ nieznaczne obszary, na ktorych prowadzona jest
dziatalnos¢ przemystowa i magazynowa.
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Treny produkcyjno-ustugowe
Tereny infrastruktury technicznej
Tereny transportu i komunikacji

Rysunek 3.5 Rozmieszczenia terendw produkcyjno - ustugowych na obszarze miasta (,,Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stolecznego
Warszawy” — wer. 15.09.2005)

Jeszcze w latach osiemdziesiatych i dziewigcédziesiatych mozna byto znalez¢ znaczne obszary
w $rodmiesciu lub w jego bezposrednim otoczeniu, na ktorych zlokalizowane byty zaktady
przemystowe i tereny magazynowe. Do takich terenéw nalezaty miedzy innymi obszary
potozone wzdtuz ul. Kasprzaka. Byty tam zlokalizowane dwa duze zaklady branzy
elektronicznej: dawne zaktady Kasprzaka i zakltady ROzy Luksemburg). Zmiany w
gospodarce, jakie przetoczyty si¢ przez Polske na przetlomie lat osiemdziesiatych i
dziewigcdziesiatych, doprowadzity do upadku wielu zaktadow przemystowych, w tym duzych
przedsiebiorstw panstwowych, w tym takze obu zaktaddéw zlokalizowanych wzdtuz ul.
Kasprzaka.

Na miejscu zaktadow przemystowych i terendw magazynowych powstaja budynki o
charakterze biurowo-ustugowym. Szczeg6lnie mozna to zaobserwowaé w przypadku
atrakcyjnych terenéw poprzemystowych znajdujacych si¢ w srédmiesciu lub w jego
bezposrednim sasiedztwie.
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(iv)  Porzqdek planistyczny

Zmiany w prawodawstwie w zakresie planowania przestrzennego, jaki zaczely obowiazywaé
od 31 grudnia 2003 roku, spowodowaty utrate waznosci wszystkich dotychczasowych planow
zagospodarowania przestrzennego. W przypadku Warszawy doprowadzito to utraty waznosci
ogoblnego planu zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy, uchwalonego w 1992,
oraz wszystkich planow miejscowych, ktdre uchwalono przez 1 stycznia 1995 roku. W takiej
sytuacji praktycznie na obszarze catej Warszawy przestaty obowiazywaé uregulowania
prawne porzadkujace zagadnienia planowania przestrzennego. Pomimo dwdch lat jakie
uptynety od czasu uchylanie dotychczasowych uregulowan prawnych, jedynie okoto 13,5%
obszaru stolicy posiada uchwalone miejscowe plany zagospodarowania. Na rysunku 3.6
przedstawiono mape Warszawy z naniesionymi obszarami, na ktérych obowiazuja miejscowe
plany zagospodarowania przestrzennego.

W odniesieniu do poszczegblnych dzielnic, to sytuacja jest bardzo zréznicowana. W
przypadku Wilanowa, na ponad 55% powierzchni dzielnicy obowiazuja MPZP. W Kilku
dzielnic (Targbéwka, Biatoteki, Zoliborza) uchwalono MPZP na ponad 20% powierzchni
dzielnicy. Na Bemowie ponad 15% powierzchni dzielnicy ma uchwalone miejscowe plany
zagospodarowania. W przypadku kilku dzielni (Ochota, Praga P6tnoc, Ursus i Wola) nie
uchwalono zadnego planu miejscowego. Na rysunku 3.7 przedstawiono powierzchnie dzielnic
objeta miastowymi planami zagospodarowania przestrzennego.

Rysunek 3.6 Obszary uchwalonych miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego (,,Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stolecznego
Warszawy” — wer. 15.09.2005)
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Rysunek 3.7 Powierzchnia dzielnic objeta miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego

Uporzadkowania prawne zagospodarowania przestrzennego jest bardzo istotne z punktu
widzenia rozwoju terendw dzielnic. Posiadanie zatwierdzonych planéw miejscowych
przyciaga potencjalnych inwestorow i stwarza szanse dla dzielnic na pozyskiwanie srodkdw
na inwestycje lokalne. Rownoczesnie brak takich uregulowan jest powazna bariera w
kontaktach z potencjalnymi inwestorami oraz instytucjami zarzadzajacymi funduszami
infrastrukturalnymi.

3.2.3 Zagadnienia demograficzna

Warszawa jest najwigkszym miastem w Polsce. Zgodnie z danymi z konca 2004 roku liczba
mieszkancéw wyniosta blisko 1169,3 tys., co stanowi 4,4% ludnosci Polski i ponad 30%
ludnosci wojewodztwa. W latach 2002 — 2004 liczba mieszkancow wzrosta o prawie 0,3%,
ponad 4,6 tys. os6b. Obserwowany wzrost liczby mieszkancéw Warszawy jest wynikiem
zjawiska migracji zarobkowej do Warszawy, najsilniejszego osrodka gospodarczego w catym
wojewddztwie mazowieckim.

Z drugiej strony sytuacja demograficzna w stolicy jest wynikiem zmian w strukturze
wiekowej mieszkancow, jaka jest obserwowana od pewnego czasu. Wozrasta liczba osob w
grupie rocznikow starszych, przy réwnoczesnym spadku liczebnosci ludzi mtodych i dzieci.
Tendencja taka jest wyraznie widoczna przy poréwnaniu dynamiki zmian w grupach ludnosci
wedtug wieku:

— wiek przedprodukcyjny,

— wiek produkcyjny

— wiek poprodukcyjny

W przypadku grup wiekowych w latach 2002 i 2004 udziat mieszkancow w wieku
przedprodukcyjnym zmalat o prawie jeden punkt procentowy, w stosunku do ogolnej liczby
mieszkancOw przy rownoczesnym wzroscie udziat w grupach w wielu produkcyjnym i
poprodukcyjnym.

Podobne wnioski mozna wyciagna¢ obserwujac wskaznik sredniej wielkosci gospodarstwa
domowego. W okresie ostatnich lat odnotowuje si¢ wyrazny spadek tego wskaznika w stolicy.
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W roku 2002 srednie wielkos¢ gospodarstwa domowego w Warszawie wynosita 2,19 osoby.
Jeszcze 15 lat wczesniej przekraczata znacznie 2,5 osoby.

Istotne jest, ze Warszawa pod wzgledem demograficznym jest bardzo zr6znicowana, a proces
zmian zachodzi w dalszym ciagu. Potwierdza to analiza s$redniego wieku oraz innych
wskaznikdw okreslajacych charakter mieszkancdéw w poszczegolnych dzielnicach.

Na rysunku 3.8 przedstawiono srednia wieku mieszkancow w poszczegélnych dzielnicach.

Rysunek 3.8 Srednie wieku ludnosci zamieszkujacej w poszczegdlnych dzielnicach miasta (,,Studium
Uwarunkowan i Kierunk6bw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stotecznego
Warszawy” — wer. 15.09.2005)

Przedstawiony powyzej rysunek oraz analiza innych danych potwierdza, ze dzielnice nalezace
do srodmiescia naleza do najstarszych w Warszawie. RoOwnoczesnie wystepuja w nich
najnizsze wskazniki wielkosci gospodarstwa domowego, ktore wahaja si¢ do 1,87 do 2,02
0soby na gospodarstwo i sa znacznie niz srednia w Warszawie.

W przypadku dzielnic o najnizszym srednim wieku mieszkancow, wskaznik wielkosci
gospodarstwa waha si¢ w granicach od 2,45 do 2,9 i jest znacznie wyzszy od sredniej w
miescie.

Zaobserwowane réznice w gtéwnej mierze sa wynikiem procesu wyludniania i starzenia sie
obszaréw centralnych (Srédmiescie, Zoliborz, Wola Ochota, Mokotow), przy réwnoczesnym
zaludnianiu i odmiadzaniu si¢ terendéw zlokalizowanych w granicach miasta, ale poza
obszarem s$rédmiejskim. Jest to typowe zjawisko wynikajace z wyzszej dostepnosci do
infrastruktury mieszkaniowej na terenach peryferyjnych, ktéra dodatkowo oferuje wyzszy
standard niz mieszkania w miescie. Decydujace znaczenia dla zaobserwowanych procesow
migracyjnych w Warszawie ma rowniez znacznie wyzsza mobilnos$¢ ludzi miodych, ktérzy w
znacznie fatwiej akceptuja zmiang miejsca zamieszkania, szczegllnie w przypadku
zwigkszajacej sie liczby cztonkdw rodziny.

W odniesieniu do dzielnic, przez ktére przebiega¢ bedzie planowana trasa tramwajowa,
panujaca w nich sytuacja demograficzna jest bardzo zréznicowana. Bemowo nalezy do
dzielnic ,,mtodych” oferujacych atrakcyjne tereny mieszkaniowe i przyciagajacych nowych
mieszkancOw. W ciagu ostatnich dwdch lat liczba mieszkancow Bemowa ulegta zwigkszeniu
0 ponad 0,8% ( ponad 850 0s6b). W grupach wiekowych, na Bemowie w okresie lat 2002—
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2004 odnotowano zmniejszenie si¢ liczby mieszkancéw w wieku przedprodukcyjnym prawie
1,5 punktu procentowego. Rdéwnoczesnie odnotowano spadek liczby ludnosci w wieku
poprodukcyjnym o prawie 1,5 punktu procentowego.

Wola natomiast nalezy do grupy ,starych” dzielnic, w ktérych wyraznie mozna
zaobserwowaé emigracje mieszkancdw i ich starzenie si¢ demograficzne. W latach 2002-
2004 odnotowano spadek liczby mieszancow w dzielnicy o prawie 3% (prawie 4000 oséb).
Rdéwnoczesnie obserwuje si¢ wyrazny proces starzenia si¢ mieszancéw. W grupie 0séb w
wieku przedprodukcyjnym odnotowano spadek liczby tych os6b w okresie ostatnich dwoch
lat o dwa punkty procentowe, przy rownoczesnym wzroscie liczby mieszkancow w wieku
produkcyjnymi o prawie 1,5 punktu procentowego i poprodukcyjnym o 1,5 punktu
procentowego.

3.2.4 Stan systemu transportowy miasta

0] Warszawa w Transeuropejskim systemie transportowym

Warszawa jest z jednym z kilku gtéwnych weztdw komunikacyjnych w Polsce. Petni role
punktu weztowego zarbwno w szeroko rozumiany ukladzie transportowym Europy, co
odzwierciedla krzyzowanie si¢ w Warszawie Transeuropejskich korytarzy transportowych
(rysunek 3.90), jak rowniez jest jednym z najwazniejszych w Polsce wegztéw transportowych
w ruchu wewnatrz kraju.

Warszawa stanowi jedne z kluczowych punktow w sieci transeuropejskich korytarzy
drogowo-kolejowych (Trans European Network — TEN), taczacych panstwa cztonkowskie
UE w Europie Srodkowo — Wschodniej. Przez Warszawe przebiegaja trzy korytarze nalezace
do sieci TEN:
» Korytarz | — Warszawa - Biatystok - Suwatki - Kowno - Ryga - Tallin - Helsinki,
obejmujacy:
- droge E-67 (nr 8) Szypliszki - Suwatki - Biatystok - Warszawa (Via Baltica),
- linig¢ kolejowa E75 Trakiszki - Biatystok — Warszawa.
» Korytarz Il — Berlin - Poznan - Warszawa - Minska - Moskwa — Niznyj Nowogorod,;
obejmujacy:
- szlak drogowy E30 Berlin - Warszawa - Minsk (proj. autostradg A-2)
- lini¢ kolejowa E-20 Berlin - Kunowice - Warszawa — Terespol z obwodnica towarowa
CE20 Lowicz — Skierniewice — Lukow.
» Korytarz VI — Gdansk - Warszawa(L.0dz) - Katowice — Ostrawa, obejmujacy:
- szlak drogowy E77 z Gdanska do Warszawy i szlak E67 z Warszawy do Katowic
(proj. autostrade A-1), oraz fragment drogi krajowej Nr 7 i 8,
- linig¢ kolejowa E65.
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Rysunek 3.9 Uktad Transeuropejskich korytarzy transportowych przebiegajacych przez Polske lub w jej
sasiedztwie (,,Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta
Stotecznego Warszawy” — wer. 15.09.2005)

(i) Drogowy system transportowy

Weztowy charakter stolicy w uktadzie komunikacyjnym kraju i wojewddztwa mazowieckiego
potwierdza sie¢ drdg krajowych i wojewddzkich zbiegajacych sie w Warszawie.

Naleza do nich:

» cztery drogi krajowe bedace kontynuacja drog miedzynarodowych objete umowa

miedzynarodowa AGR:

- E30 (Nr 2 GP) (Berlin) - Poznan - Warszawa - Siedlce - Terespol -(Minsk),

- E77 (Nr 7 GP/S) (Helsinki) - Gdansk - Elblag - Warszawa - Krakow - Chyzne -
(Budapeszt),

- E67 (Nr 8 GP) (Ryga) - Biatystok - Warszawa - Piotrkow Trybunalski - Wroctaw -
(Praga),

- E372 (Nr 17 GP) Warszawa - Lublin - Hrebenne - (Lwow),

» dwie drogi krajowe:
- Nr 61(GP) Warszawa - Ostroteka - .omza — Augustow,
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- Nr 79 (G) Warszawa - Gora Kalwaria - Sandomierz - Krakow - Katowice - Bytom,

» trzynascie drog wojewodzkich:
- Nr 580 (G) Warszawa - Kampinos — Sochaczew,
- Nr 631 (GP/Z) Warszawa - Marki - Nieporet - Zegrze - Nowy Dwor Mazowiecki,
- Nr 633 (G) Warszawa — Nieporet,
- Nr 634 (GP/G) Warszawa - Wotomin — Ttuszcz,
- Nr 637 (GP) Warszawa — Wegrow,
- Nr 719 (GP/G) Warszawa - Pruszkéw - Zyrarddw — Kamion,
- Nr 724 (GP/G) Warszawa - Konstancin Jeziorna — Gora Kalwaria,
- Nr 801 (G/GP) Warszawa - Karczew - Wilga - Deblin — Putawy,
- Nr 898 (G/Z) Warszawa - Mosciska - Babice Stare,
- Nr 629 (G) Warszawa (Wolska - Al. Solidarnosci - Radzyminska),
- Nr 706 (Z) Warszawa (17Styczna - Wirazowa),
- Nr 711 (Z) Warszawa (Bystawska),
- Nr 717 (G) Warszawa (Al. Jerozolimskie - Niemcewicza),

W nawiasach podano klase drogi zgodna z klasyfikacja funkcjonalna. Na rysunku 3.10
przedstawiono uktad uliczny Warszawy w podziale na kategorie ulic. Natomiast na rysunku
3.11 uktad uliczny w podziale wg klasyfikacji funkcjonalnej.

Wewnetrzny uktad uliczny jest kontynuacja zamiejskiej sieci drogowej, uzupetniona uktadem
ulic wewnetrznych. Dtugos¢ sieci ulicznej miasta ma 2837 km, z czego 2511 km to drogi
publiczne, reszte (326 km) stanowia drogi wewnetrzne zlokalizowane na terenach spotdzielni
mieszkaniowych i zakltadow pracy. W tabeli 3.1 przedstawiono podziat sieci ulicznej
Warszawy wedtug podziatu administracyjnego, natomiast w tabeli 3.2 podziat sieci ulicznej
na klasy funkcjonalne.

Tabela 3.1.  Podziat sieci ulicznej Warszawy wg kategorii drog

Kategoria drogi Dlugosé [km] Udzial w sieci miejskiej [%6]
Krajowa 106,4 4,2%
Wojewddzka 1415 5,6%
powiatowa 556,1 22,2%
Gminna 1707,3 68,0%
Suma 2873 100%
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Tabela 3.2  Podziat sieci ulicznej Warszawy wg klas funkcjonalnych

Kategoria drogi Dlugosé [km] Udziat w sieci miejskiej [%6]

Glowpe ruchu 138.4 4.9%
przyspieszonego
Glowne 205,9 7,3%
Zbiorcze 298,3 10,5%
Lokalne i 2194,1 77.3%
Dojazdowe

Suma 2826,7 100%

Stan techniczny sieci drogowej nalezy uzna¢, jako zty lub bardzo zty. Zgodnie z wynikami
»raportu o stanie technicznym ulic Warszawy” (IBDiM 2003) prawie 50% ulic wymaga
modernizacji nawierzchni obejmujacej wymiane warstw podbudowy, a ponad 32 %
modernizacji warstw bitumicznych. Jedynie okoto 12% ulic nie wymaga dokonywania w
najblizszym czasie zabiegdw. Podobnie zty stan techniczny przedstawiaja mosty i wiadukty.
Praktycznie wigkszos¢ wymaga modernizacji lub przebudowy.

Podstawowym problemem ukladu drogowego Warszawy jest brak ciagow obwodowych.
Planowane od dawna obwodnice zrealizowano tylko czesciowo. Wigkszos¢ podstawowych
arterii, stanowiacych kontynuacje wlotow drog miedzynarodowych i krajowych, przebiega
przez obszar srodmiejski. Brak obwodnic powoduje przeciazenie ruchem tras prowadzacych
do obszaru centralnego.

(ili)  Dalekobiezna komunikacja autobusowa

Obstuga pasazerow systemem komunikacji autobusowej dalekobieznej odbywa sie na
dworcach: Zachodnim, Marymont i Stadion oraz na wyznaczonych przystankach w miescie.
Na dworcach tych obstugiwane sa gtownie autobusu firm transportowych wywodzacych si¢ z
dawnego PKS.

Poziom obstugi jest w wysokim stopniu niezadowalajacy. Praktycznie zaden dworzec nie
spetnia minimum wymogow obstugi pasazerskiej, nawet najwigkszy warszawski dworzec
autobusowy — Zachodni, stuzacy obstudze ruchu w komunikacji krajowej i migdzynarodowej.
Dworzec Marymont jest niewielki i stuzy tylko do obstugi ruchu regionalnego. Stan
techniczny dworca Stadion, obstugujacego kierunki wschdd, p6tnocny wschdd i potudniowy
wschdd, nie spetnia zadnych standardow, zarowno w zakresie obstugi podroznych,
mozliwosci manewrowych dla taboru, jak tez bezpiecznego wydzielenia ruchu pieszego i
ruchu autobusow.

Oprécz wymienionych powyzej dworcow, dalekobiezna komunikacja autobusowa
wykorzystuje réwniez inne miejsca w Warszawie jako przystanki koncowe lub przesiadkowe.
Najwigkszy obecnie przewoznik nie wywodzacy si¢ z PKS — Polski Express, jako swoje
punkty weztowe wykorzystuje odcinek ul. Jana Pawia Il, potozony w sasiedztwie Dworca
Centralnego, oraz tereny wzdtuz Terminalu na Okgciu. Poziom oferowany pasazerom w obu
miejscach jest niezadowalajacy.

(iv)  Kolejowy system transportowy
Podobnie jak w przypadku systemu drogowego, Warszawa w systemie kolejowym réwniez
petni role weztowa zarowno w uktadzie linii krajowych jak i transeuropejskich. Trzy z linii
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kolejowych  przecinajacych  Warszawe naleza do  Transeuropejskich  korytarzy
transportowych:

- E20 (Nr 2,3) (Berlin) - Kunowice - Poznan - Warszawa - Terespol - (Moskwa),
- E65 (Nr 4,9) Gdansk - Warszawa - Katowice (CMK),
- E75 (Nr 6, 449) Warszawa - Biatystok - Kuznica Biatostocka - (Sankt Petersburg),

Jedna linia pierwszorzedna linia kolejowa oczekujaca na wpisanie do uméw europejskich
AGC i AGTC: E28 (Nr 7) Warszawa - Pilawa - Deblin - Lublin — Dorohusk.

Dwie pozostate linie kolejowe, to linie magistralne, pierwszorzgdne o panstwowym znaczeniu
nie objete umowami miedzynarodowymi:

- Nr 1 Warszawa - Koluszki - Czestochowa - Katowice (magistralna)
- Nr 8 Warszawa - Radom - Krakow (I-rzedne),

W sumie wgzet warszawski przecinany jest przez 22 linie kolejowe.

Na szczegOlne uwage zastuguje jedna linia kolejowa o lokalnym znaczeniu: WKD
(Warszawska Kolej Dojazdowa) Warszawa - Milandwek - Grodzisk Mazowiecki, ktora jest
catkowicie wydzielona z systemu kolejowego migdzy innymi za sprawa systemu zasilania,
typowego dla komunikacji tramwajowej.

Uktad tras kolejowych przebiegajacych przez Warszawe petni dwojaka role: prowadzi ruch
dalekobiezny oraz ruchu w podrdzach regionalnych i aglomeracyjnych. Z wzgledu na niski
poziom oferowanych ustug w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych, od wielu lat
obserwowany jest spadek liczby pasazerébw przewozonych przez system kolejowy.
Pozytywnym przyktadem jest kolej WKD, ktéra od kilu lat odnotowuje wzrost przewozéw
przy rdwnoczesnym wzroscie rentownosci jej ustug.

Stan infrastruktury kolejowej podobnie jak w przypadku sieci ulicznej jest niezadowalajacy.
Wysoki i pogtebiajacy sie poziom degradacji linii praktycznie wszystkich linii kolejowych w
Polsce, w tym réwniez tych najwazniejszych, powoduje, ze wiekszos¢ srodkdw kierowana
jest na linie miedzynarodowe, co pogarsza stan linii obstugujacych tylko ruchu regionalnych i
aglomeracyjny.

(v) Komunikacja lotnicza

Warszawski port lotniczy Okecie jest najwiekszym weztem komunikacji lotniczej w Polsce.
Port obstuguje 70% catego ruchu lotniczego zwiazanego z Polska i stanowi zaréwno wezet
komunikacji pasazerskiej, jak i cargo (w 2004 roku przetadowano 40 tys. ton tadunkdéw), a dla
okoto 50% pasazeréw Warszawa jest gtdwnym celem podrozy.

Port lotniczy zlokalizowany jest w odlegtosci 8 km od centrum Warszawy, co z jednej strony
jest bardzo korzystne pod wzgledem czasu podrdzy z Centrum do portu lotniczego. Z drugiej
jednak strony, takie potozenie portu wptywa na wysoka uciazliwos¢ ruchu lotniczego dla
mieszkancow miasta.

W celu zwolnienia tempa wzrostu ruchu pasazerskiego na Okeciu, zdecydowano si¢ na
przeniesienie ruchu lotniczego obstugiwanego przez tanie linie na lotnisko zlokalizowane w
Modlinie.

Oprocz lotniska Okecie w Warszawie funkcjonuje drugie lotnisko zlokalizowane na terenie
Bemowa. Wykorzystywane jest one gtdwnie jako lotnisko sportowe. Pelni rowniez role
lotniska sanitarnego i dyspozycyjnego dla MSWiA. Lotnisko to jest przystosowane jedynie do
obstugi lekkiego ruchu lotniczego.

(vi)  Komunikacja zbiorowa
Na system komunikacji zbiorowej w Warszawie sktadaja si¢ nastepujace elementy:
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komunikacja autobusowa,
komunikacja tramwajowa,
— metro,

transport kolejowy.

Uksztattowanie systemu transportu publicznego w Warszawie nalezy oceni¢ jako poprawne.
W  wigkszosci obszarow miasta gestos¢ sieci srodkéw transportu publicznego jest
uksztattowana w sposob zapewniajacy dostepnos¢ komunikacji zbiorowej (KZ). Jako jeden z
wskaznikéw dostepnosci komunikacji zbiorowej dla mieszkancéw przyjmuje si¢ dostepnosé
mieszkancOéw miasta do przystankdéw. W Warszawie wskaznik ten w zaleznosci od przyjetej
odlegtosci dojscia waha si¢ od 87% przy odlegtosci do 300 m i 98% przy odlegtosci do 500m.
Najwicksza dostepnos¢ do komunikacji zbiorowej zapewnia system autobusowy, ktory ze
wzgledu na gestos¢ sieci pokrywa tarasami praktycznie cate miasto. Najnizsza dostepnosé
maja natomiast metro i kolej. Przypadku obu systemow ponizej 10% mieszkancOw miasta
znajduje si¢ w strefie dojscia do 500m.

Analiza wynikdw kolejnych kompleksowych badan ruchu w Warszawie prowadzonych od
1980 roku, wskazuje na stosunkowo nieznaczne zmiany udziatu komunikacji publicznej w
podrézach mieszkancOw stolicy. W czasie kolejnych badan przeprowadzonych w 1980, 1987,
1993 i 1997 udziat komunikacja zbiorowej w przewozach w miescie malat (do roku 1993) z
59,0% w 1980 do 48,7% w 1993. W 1998 roku odnotowano ponowny wzrost udziatu
komunikacji zbiorowej w przewozach do poziomu z roku 1987 (52,5%). Rownoczesnie w
tych samych badaniach odnotowywano systematyczny wzrost udziatu podrozy odbywanych
komunikacja indywidualna z poziomu 13,0% w roku 1980 do 26,2% w roku 1998 oraz
spadek podrozy pieszych.

Miejska, autobusowa komunikacja zbiorowa nalezy do kluczowych srodkdéw komunikacji
publicznej. W ciagu doby, prawie 60% podrézy komunikacji publicznej w Warszawie,
odbywa sie z wykorzystaniem autobuséw (okoto 1600 tys. podrézy na dobg). Przewozy sa
realizowane przez Miejskie Zaklady Autobusowe (MZA), CONNEX Sp. z o.0., ITS
Michalczewski i innych przewoznikéw. W sumie obstuguja oni 176 linii dziennych (w tym
139 statych i 37 okresowych) oraz 14 linii nocnych. Laczna dtugosé tras linii dziennych
wynosi 2909 km. W godzinie szczyt, przecigtnie system komunikacji autobusowej na liniach
miejskich i podmiejskich obstugiwany jest przez 1074 wozy.

Do najwigkszych problemow komunikacji autobusowej w Warszawie, jest uzaleznienie jej
niezawodnosci od ruchu ulicznego. Praktycznie brak uprzywilejowania autobuséw
komunikacji publicznej w ruchu powoduje, ze $rednia ich predkos¢ komunikacyjna w
Warszawie wynosi od 21 kim/h (linie zwykte) do 25 km/h (linie ekspresowe). Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze w okresach szczytowego natezenia ruchu pojazdéw w sieci, predkosé spada do
7,5 kim/h,

Komunikacja tramwajowa odbywa si¢ w Warszawie na trasach o diugosci okoto 121 km
(czynne torowiska tramwajowe), po ktérych porusza si¢ 31 linii tramwajowych o tacznej
dtugosci tras okoto 433 km (rysunek 3.12). Do najwigkszych zalet systemu tramwajowego w
Warszawie nalezy niezaleznos¢ tras tramwajowych od ruchu samochodowego. Na okoto 80%
diugosci trasy tramwajowe przebiegaja po wydzielonym torowisku, co minimalizuje
oddziatywanie ruchu samochodowego na ruch komunikacji tramwajowej.

Tabor tramwajowy liczy 860 wagonow. W godzinie szczytu na trasach tramwajowych
porusza si¢ $rednio 705 wagonow (355 pociagdw), ktore przewoza dziennie 860 tys.
pasazerow, co stanowi okoto 36 % ogolnej liczby podrézujacych komunikacja zbiorowa. Tak
wysoki udziat komunikacji tramwajowej wynika z dobrze rozwinigtej sieci i znacznie wyzszej
niezawodnosci systemu tramwajowego w poréwnaniu z komunikacja autobusowa. Srednia
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predkos¢ komunikacyjna w Warszawie wynosi okoto 18,3 km/h. Jest nizsza niz w przypadku
komunikacji autobusowej, ale nie ulega znacznemu obnizeniu w okresie szczytow.

Do najwigkszych probleméw komunikacji tramwajowej w Warszawie nalezy zaliczy¢ brak
systemu sterowania ruchem, ktory nadatby tramwajom pierwszenstwo w ruchu, co jeszcze
bardziej poprawitoby ich niezawodno$¢ i podniostoby srednia predkosé podrozy.

Metro jest najmtodszym systemem transportowym w Warszawie podlegajacym Cciagtej
rozbudowie. Obecnie metro obstuguje odcinek dtugosci 17,2 km od stacji Kabaty na
Ursynowie do stacji Pl. Wilsona na Zoliborzu (rysunek 3.15). Funkcjonujaca linia metra
obstuguje obszary o najwigkszej gestosci zaludnienia potozone wzdtuz na osi péinoc —
potudnie, obejmujace Ursynow, Srédmiescie i Zoliborz.

Tabor w inwentarzu sktada si¢ 28 sktaddw cztero- i szesciowagonowych, co sumie daje 138
wagonéw. W godzinach szczytowych na linii poruszaja si¢ 94 wagony, zapewniajace
czestotliwos¢ od 3 do 4 min.

System metra w ciagu doby przewozi okoto 260 tys. pasazerow, co stanowi okoto 9,5%
podrézy odbywanych komunikacja publiczna, ze s$rednia predkosci komunikacyjna na
poziomie 37,5 km/h.

Do najwigkszych problemow systemu metra jest brak taboru, co powoduje czasowe
przeciazenia niektorych odcinkéw w okresie szczytow przewozowych. System transportu
kolejowego jest w Warszawie wykorzystywany w gtownej mierze do podrdzy w obszarze
aglomeracji Warszawskiej oraz w dojazdach do miasta z miejscowosci potozonych w
wojewodztwie mazowieckim. Szacuje si¢, ze udzial podrézy kolejowych w ruchu
aglomeracyjnym wynosi okoto 80 tys. na dobg. Udziat podrézy rozpoczynanych i konczonych
w granicach miasta, ktore sa wykonywane transportem kolejowym waha si¢ w granicach
0,1%- 0,2 % i jest wielkoscia marginalna w przewozach.

Przewozy kolejowe w ramach aglomeracji wykonywane sa z wykorzystaniem 7 linii
kolejowych:

— w kierunku Skierniewic (E-65 — Katowice),

— w kierunku Lowicza (E-20 — Poznan),

— w kierunku Nasielska (E-65 — Gdansk),

— w kierunku Ttuszcza (E-75 — Biatystok),

— w kierunku Minska Mazowieckiego (E-20 — Terespol),

— w kierunku Pilawy (E-28 - Lublin),

— w kierunku Radomia (Nr 8 - Krakdw),

oraz linii WKD biegnacej z Grodziska Maz./Milanéwka do Warszawy.

Na rysunku 3.13 przedstawiono uktad linii kolejowych w obszarze Warszawy.
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3.2.5 Analiza potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw

Analiza obecnych potrzeb komunikacyjnych mieszkancow Warszawy, podrozujacych
komunikacja zbiorowa, zostala opracowana na podstawie:

- danych z badan ankietowych mieszkancow stolicy wykonanych w ramach Warszawskiego
Badania Ruchu 1998,

- modelu ruchu opracowanego w 1999 roku i bedacego w posiadaniu Biura Naczelnego
Architekta Miasta,

- modelu ruchu opracowanego w 2002 roku i aktualizowanego w 2004 roku, bedacego
w posiadaniu Zarzadu Transportu Miejskiego.

W biezacym roku wykonywane sa Warszawskie Badania Ruchu, w ramach ktorych
oszacowane zostana nowe wielkosci parametrow okreslajacych zachowania komunikacyjne
mieszkancéw Warszawy oraz dane dotyczace charakterystyki poszczegélnych srodkdw
transportu. Ponadto, dane z WBR 2005 postuza do przygotowania nowego modelu ruchu
mieszkancOw miasta i aglomeracji warszawskiej. Zgodnie z harmonogramem, zakonczenie
prac przewiduje si¢ na koniec listopada 2005 roku, co uniemozliwia wykorzystanie wynikdéw
w pracach nad niniejszym studium.

Podstawowymi parametrami okreslajacymi zachowania komunikacyjne mieszkancéw miasta
oraz funkcjonowanie systemu komunikacyjnego, sa:

- ruchliwos¢ mieszkancéw: ogolna i w podziale na sposoby podrézowania (pieszo,
komunikacja indywidualna i zbiorowa),

- $redni czas i dtugos¢ podrozy komunikacja indywidualna i zbiorowa,

- praca przewozowa w pasazero- i wozokilometrach,

- praca przewozowa W pasazerogodzinach i liczba przewozonych pasazerow,
- wskaznik przesiadkowosci w systemie komunikacji zbiorowe;j.

Na podstawie tych wielkosci mozna okresli¢ potrzeby komunikacyjne mieszkancow miasta
oraz funkcjonalnos¢ systemu transportowego.

(i) Ruchliwosé i podziaZ zadan przewozowych

Zgodnie z wynikami badan wykonanych w 1998 roku, ruchliwos¢ ogdlna mieszkancow
Warszawy wynosita 2,27 podrdzy/mieszkanca/dobe. Struktura ruchliwosci w zaleznosci
od sposobu podrozowania przedstawiata si¢ nastepujaco:

- 0,485 podrdzy/mieszkanca/dobe odbywanych byto pieszo,

- 0,576 podrdzy/mieszkanca/dobe dobywato sie komunikacja indywidualna,

- 1,209 podrdzy/mieszkanca/dobe wykonywanych byto srodkami komunikacji zbiorowe;j.
Przytoczone wielkosci wskazuja, jak istotna role petnita w 1998 roku komunikacja zbiorowa.
Nalezy oczekiwa¢, ze wyniki tegorocznych badan potwierdza dominujaca role komunikacji
zbiorowej w podrézach mieszkancow miasta. Jednakze, udziat podrézy niepieszych®
wykonywanych komunikacja zbiorowa, bgdzie prawdopodobnie mniejszych niz w 1998 roku,
kiedy to wynosit 67,7 %. Jest to spowodowane utrzymujaca si¢ popularnoscia samochoddw
i stosunkowo niskim kosztem podr6zy wykonywanych transportem indywidualnym.

W analizach wykonywanych w 1999, w ramach ktorych opracowano model ruchu jaki
obecnie jest uzywany przez BNAM, przyjmowano zatozenie, ze w 2005 roku ogdlna

! Podréze niepiesze — podréze odbywane srodkami komunikaciji zbiorowej i indywidualne;j.
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ruchliwo$¢ mieszkancOw miasta wzrosnie do 2,515 podrézy/mieszkanca/dobe, natomiast
udziat komunikacji zbiorowej w podrézach spadnie do 62,0 %.

(i)  Srednie czasy i dfugosci podrdzy

Wielkosci érednich czasow i dtugosci podrézy uzyskano z modelu ruchu udostepnionego

przez BNAM. Wielkosci byty zblizone do wartosci oszacowanych na podstawie pomiaréw

zachowan komunikacyjnych, przeprowadzonych w 1998 roku.

Na podstawie modelu ruchu oszacowano nastepujace wielkosci parametrow funkcjonalnych

sieci komunikacji publicznej:

- $redni czas podrozy komunikacja zbiorowa po aglomeracji warszawskiej, ktory wyniost
49 min,

- $rednia dlugos¢ podrézy komunikacja zbiorowa po aglomeracji warszawskiej, ktora
wynosita 15,5 km.

Na podstawie powyzszych wartosci mozna oszacowaé srednia predkos¢ podrdzy, ktdra
wyniosta 19 km/h.

W przypadku podréozy, ktérych poczatek i koniec musiat si¢ znajdowa¢ w obrebie granic

administracyjnych miasta (podr6z wewnatrz miasta) otrzymano nastepujace wartosci:

- $redni czas podrozy komunikacja zbiorowa po aglomeracji warszawskiej, ktory wyniost
43 min,

- $rednia dlugos¢ podrézy komunikacja zbiorowa po aglomeracji warszawskiej, ktora
wynosita 7,6 km.

Srednia predkosé podrézy komunikacja miejska w obrebie miasta wyniosta 10,6 km/h.

Na podstawie tych wielkosci mozna zaobserwowac, w jak trudnych warunkach poruszaja si¢
pojazdy komunikacji zbiorowej w granicach miasta.

(i)  Praca przewozowa

Praca przewozowa zostata oddzielnie okreslona na podstawie dwoch modeli ruchu:
- modelu ruchu, bedacego w posiadaniu Biura Naczelnego Architekta Miasta,

- modelu ruchu, bedacego w posiadaniu Zarzadu Transportu Miejskiego.

Oba modele zostaty udostepnione do analiz komunikacji zbiorowej, wykonywanych
w ramach przedmiotowego studium wykonalnosci.

W przypadku modelu BNAM, DHV Polska wykorzystato wersj¢ z roku 2001, natomiast
w odnosnie modelu udostepnionego przez ZTM, wersje zaktualizowana w listopadzie
2004 roku.

Model BNAM

Zgodnie z wynikami rozktadow podrézy uzyskanymi z modelu, sumaryczna praca
przewozowa pojazdow komunikacji zbiorowej, objetych umowami $wiadczenia ustug
transportowych zawartych przez ZTM (tramwaj, metro, autobus), wynosita w 2001 roku:

- 1,369 min pasazerokm,
- 113,2 tys. wozokm,
- 70,7 tys. pasazerogodzin.

Wielkosci pracy przewozowej w rozbiciu na poszczegdlne srodki transportu, przedstawiono
w tabeli 3.3.
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Tabela 3.3  Wielkosci pracy przewozowej srodkow komunikacji miejskiej w Warszawie

w podziale na srodki transportu, obliczone w ciagu godziny szczytu porannego

wedtug modelu BNAM

Srodek transportu [paskm] [pasgodz] | [wozokm] | Liczba podrézy
Autobus 882 606 48 753 65 212 187 249
Tramwaj 299 170 16 742 46 635 79 791

Metro 187 326 5181 1309 33 954
Suma 1369102 | 70676 | 113156 300 994

Przytoczone wyniki daja podstawg do stwierdzenia, ze w 2001 roku gtdéwny cigzar
przewozenia pasazerow komunikacja miejska ponosity autobusy, ktore w ciagu godziny
szczytu porannego obstugiwaty ponad dwa razy wigcej pasazerdw niz tramwaj
i szesciokrotnie wiecej pasazerow niz metro.

Na podstawie wynikdw modelu ruchu, wskaznik przesiadkowosci w systemie komunikacji
zbiorowej, w godzinie szczytu porannego, wynosit 0,47 przesiadki na podroz. Stosunkowo
wysoki wskaznik przesiadkowosci wynika z rozbudowanej sieci transportu publicznego
w Warszawie, ktdra sktania do czestych zmian linii i srodkéw transportu.

Model ZTM

Zgodnie z danymi uzyskanymi z modelu ZTM, sumaryczna praca przewozowa pojazdow
komunikacji zbiorowej w Warszawie wynosita odpowiednio:

- 1,845 min pasazerokm,
- 146,8 tys. wozokm,
- 67,2 tys. pasazerogodzin.

W podziale na poszczegdlne srodki transportu, praca przewozowa wraz z liczba podrozy
zostata przedstawiona w tabeli 3.4.

Tabela 3.4. Wielkosci pracy przewozowej srodkow komunikacji miejskiej w Warszawie
w podziale na s$rodki transportu obliczone w ciagu godziny szczytu

porannego wedtug modelu ZTM

Srodek transportu [paskm] [pasgodz] | [Wozokm] | Liczba podrozy
Autobus 1062 200 42 061 119 789 214 183
Tramwaj 444 322 17 916 24 642 100 127

Metro 338 886 7228 2424 48 981
Suma 1 845 408 67 205 146 855 363 291

Wielkosci wskaznikow funkcjonalnych uzyskane z modelu ZTM, sa zblizone do wartosci
z modelu BNAM, cho¢ dla kazdego $rodka transportu wigksze, co wynika z faktu wickszej
aktualnosci modelu posiadanego przez ZTM.

Wskaznik przesiadkowosci w tym modelu, jest nieznacznie wyzszy od wskaznika z modelu
BNAM i wynosi 0,54 przesiadki na podroz. Réznica w wartosciach moze by¢ spowodowana
wydtuzeniem linii metra.
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(iv)  Gtéwne Zrédfa i cele podrdzy komunikacjgq zbiorowg

Gtoéwne zrdédta i cele podrozy zostaty odkreslone z wykorzystaniem danych zbieranych
w ramach Warszawskiego Badania Ruchu 1998 oraz zatozen do budowy modelu ruchu dla
BNAM.

Do gtéwnych celéw podrézy w szczycie porannym naleza dzielnice: Srodmiescie, Mokotow
i Wola, ktdére absorbuja ponad 50% wszystkich w miescie podrézy komunikacja zbiorowa.
Na rysunku 3.14 przedstawiono wielkosci absorpcji podrozy komunikacja zbiorowa, przez
poszczegOlne dzielnice, w godzinach szczytu porannego.

Tysiace
60—

50+

40

Bemowo
Biatoteka
Bielany
Mokotéw
Ochota
Praga Potudnie
Praga P6tnoc
Rembertéw
Targéwek
Ursus
Ursynéw
Wawer
Wilanéw
Wola

Wiochy
Srédmiescie
Zoliborz

Rysunek 3.14 Wielkosci absorpcji przez poszczegblne dzielnice podrézy komunikacja zbiorowa w
godzinach szczytu porannego.

Natomiast najwazniejszymi zrddtami ruchu sa dzielnice: Mokotdéw, Praga Potudnie
i Srodmiescie, ktore generuja okoto 37% ogdinej liczby podrézy komunikacyjnych
w Warszawie, w szczycie porannym. Nastgpna, pod wzgledem wielkosci generacji podrézy
jest dzielnica Wola. Na rysunku 3.15 przedstawiono potencjaty generacyjne poszczegolnych
dzielnic w godzinie szczytu porannego.
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Tysigce
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Rysunek 3.15

3.2.6 Ocena stanu bezpieczenstwa drogowego w miescie

Warszawa jest miastem, o wciagz bardzo wysokim zagrozeniu bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Ostatni raport o stanie brd w Warszawie z lutego 2005 pokazuje, ze pomimo
spadku liczby wypadkéw(o 14,9%) i rannych (o 12,99%) w roku 2004 w stosunku do roku
poprzedniego, wzrosta w zatrwazajacy sposob liczba ofiar smiertelnych (14,5%). Jest to
pierwszy od 5 lat wzrost liczby uczestnikdéw ruchu, ktorzy zmarli wskutek wypadku na
ulicach Warszawy. Zestawienie danych o wypadkach, rannych i zabitych na stotecznych

ulicach w ostatnich latach przedstawiono w tabeli ponizej.
Zestawienie danych o wypadkach w Warszawie w latach 1994 — 2004 [ZDM]

Wskaznik liczby
ofiar §mieré./liczby
wypadkdow

Tabela 3.5

Rok

1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

Liczba wypadkéw

2,409
2,260
2,287
2,319
2,392
2,260
2,344
2,007
1,932
1,805
1,535

Liczba rannych

2,602
2,635
2,692
2,650
2,809
2,614
2,814
2,309
2,282
2,096
1,822

233
197
158
173
192
193
134
125
134
124
142

Liczba ofiar
smiertelnych

Wielkosci ruch zrédtowego w komunikacji zbiorowej w godzinie szczytu porannego

0,10
0,09
0,07
0,07
0,08
0,09
0,06
0,06
0,06
0,06
0,09

(4
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Nadal tez, najbardziej zagrozona grupa uczestnikow ruchu w miescie, sa piesi. W roku 2004
w Warszawie, najechania na niechronionych uzytkownikéw drog stanowity 50,44%
wszystkich wypadkow. Od lat utrzymuje si¢ tendencja koncentracji wypadkow z pieszymi na
wyznaczonych przejsciach dla pieszych (62,7%), w tym potowa z nich na skrzyzowaniach z
sygnalizacja. Na drugim miejscu, najczestsza przyczyna wypadku byto zderzenie pojazdow w
ruchu (41,4 % zarejestrowanych wypadkow).

Rozktad wypadkéw w podziale na srodki transportu z ostatnich 3 lat pokazuje, ze udziat
komunikacji miejskiej w zdarzeniach drogowych w miescie stale wrasta.

W roku 2004, sposrod wszystkich incydentéw drogowych majacych miejsce w Warszawie,
zarejestrowano 388 zdarzen z udziatem pojazdow komunikacji miejskiej. Stanowi to 9,5%
ogolnej liczby wypadkdéw i kolizji (w roku poprzednim - 8,7%). W rezultacie tych zdarzen,
rannych zostato 192 osoby (10,5% wszystkich rannych) i 22 osoby zmarty (15,5% ofiar
smiertelnych).

Ogotem, w stosunku do roku 2003, w roku 2004 liczba wypadkéw z udziatem komunikacji
zbiorowej zmalata, ale liczba kolizji wzrosta o 3,9% (tabela 3.6).

Tabela 3.6 Zdarzenia drogowe w Warszawie z udziatem pojazddéw komunikacji zbiorowej
w latach 2003-2004 [ZDM]

zda;?zlgnia Zdarzenia laczne wypadki kolizje ranni zabici
Rok 2004 2003 2004 2003 2004 2003 2004 2003 2004 2003
suma 4078 4534 1535 1803 2543 2731 1822 2094 142 124

Zdarzeniaz 5.0 oge g7 99 191 187 122 120 7 4
autobusami

Zdarzeniaz 105 190 60 4 52 46 71 82 15 12

tramwajaml

Razem

zdarzeniaz 490 996 145 163 242 233 102 202 22 16
pojazdami

komunikacji

Zmniejszeniu si¢ liczby wszystkich zdarzen towarzyszy spadek udziatu w nich autobusow,
przy réwnoczesnym coraz czestszym rejestrowaniu wypadkow tramwajowych. Stwierdza sig
takze wieksza ciezkos¢ wypadkéw z udziatem tramwajow. W roku 2004 $miertelnosé
uczestnikow wypadkdw tramwajowych w Warszawie byta ponad dwa razy czestsza, anizeli w
przypadku wypadkow z udziatem autobusow.

Z rozktadu liczby wypadkéw pod wzgledem ich rozmieszczenia wynika, ze obszarami
najwickszego zagrozenia w Warszawie sa skrzyzowania. Stanowia one miejsce 59,6% ogotu
wypadkow.

Od 3 lat, do najbardziej niebezpiecznych dzielnic w miescie nalezy Srédmiescie, Mokotow,
Praga Ptd. | Wola. W dzielnicach tych odnotowuj si¢ najwigksza liczba rannych i zabitych. Z
uwagi na ogoélny spadek liczby wypadkéw w miescie w roku 2004, wzrosto bezpieczenstwo i
w tych dzielnicach. Rownoczesnie zarejestrowano pogorszenie stanu BRD w Rembertowie i
Biatotece. Liczba wypadkow w tych dzielnicach wzrosta w stosunku do roku 2003 o 4,5
(Rembertow) i 8,5 % (Biatoteka).
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3.2.7 Plany rozwoju systemu transportowego Warszawy.

Uktad komunikacyjny Warszawy jest definiowany w ramach dokumentéw okreslajacych

zasady zagospodarowania przestrzennego miasta. Obecnie, obowiazujacymi dokumentami

okreslajacymi kierunki rozwoju stolicy, sa:

- studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego dla obszaru miasta
(zatwierdzone przez Rade m.st. Warszawy w dn. 8 czerwca 1998 roku),

- plan zagospodarowania Warszawy, z okresleniem ustalen wiazacych gminy warszawskie
przy sporzadzaniu miejscowych planéw zagospodarowania (zatwierdzony przez Rade
m.st. Warszawy dnia 9 lipca 2001).

W obu dokumentach nakreslono, migdzy innymi, kierunki rozwoju infrastruktury
komunikacyjnej w Warszawie.

W grudniu 2003 roku, witadze miasta przystapity do opracowywania nowego studium
uwarunkowan i kierunkbw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy.
Obecnie trwaja prace na ostateczng wersja dokumentu, Kktory zostanie przekazany
do akceptacji wtadz stolicy. W wersji projektu studium uwarunkowan (wersja projektu
studium z 15 wrzesnia 2005 r.), udostepnionej przez BNAM dla potrzeb tego studium
wykonalnosci, wskazano priorytety rozwojowe miasta w zakresie systemu transportowego.

(i) Uk#ad drogowy
W zakresie rozwoju uktadu drogowego do priorytetowych zadan w Warszawie zaliczono:
- usprawnienie potaczenia zewnetrznego uktadu drogowego z siecia uliczna Warszawy,

- budowe sieci potaczen miedzydzielnicowych omijajacych obszary centralne i silnie
zurbanizowane,

- sprawna obstuge terenéw zurbanizowanych z zachowaniem hierarchicznosci systemu
ulicznego,

- bezposrednia obstuge otaczajacego zagospodarowania kosztem funkcji szybkiego tranzytu
migdzyobszarowego w obszarze centralnym miasta.

- mozliwo$¢ prowadzenia drog rowerowych obstugujacych miasto.

W celu realizacji zadan priorytetowych zaktada si¢ rozbudowe systemu obwodowych drdg

ekspresowych i gtéwnych ruchu przyspieszonego, realizacj¢ howych potaczen mostowych i

rozbudowe uktadu wewnetrznego.

Na rysunku 3.16 przedstawiono schemat rozwoju uktadu drogowego zgodnie z zatozeniami

do ,Studium Uwarunkowan i Kierunkbw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta
Stotecznego Warszawy” — wer. 15.09.2005.
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(i)

Komunikacja zbiorowa

Zgodnie z zatozeniami polityki transportowej miasta, transport publiczny bedzie stanowit
podstawe systemu transportowego stolicy. Rozwdj transportu publicznego bedzie sie opierat
w gtownej mierze na modernizacji i przebudowie istniejacej sieci transportowej, ktore
charakteryzuje sie w wickszosci wypadkéw odpowiednia gestoscia dostosowana do
wymagan. Plany inwestycyjnej beda zaktadaja realizacje tych zadan, ktore wptywaé beda na
zwigkszeniu podazy miejsc na newralgicznych, najbardziej obciazonych ciagach i odcinkach
oraz na poprawie komfortu i niezawodnosci poszczegolnych systemow transportowych.

Do kluczowych zadan w planach miasta naleza:

podniesienie standardu systemu kolejowego zwiazanego z obszarem miasta i aglomeracji
do poziomu szybkiej kolei miejskiej (SKM), gwarantujacego szybka, komfortowa,
bezpieczna i niezawodna obstuge pasazerska,

podniesienie standardu Tramwajow Warszawskich poprzez uproszczenie uktadu linii,
wprowadzenie taboru niskopodtogowego, modernizacje infrastruktury toréw, zasilania,
przystankéw i prawidtowa organizacje weztdéw przesiadkowych, zainstalowanie systeméow
informacji dla pasazerébw — na przystankach i wewnatrz taboru; przewiduje si¢ takze
rozwoj systemu na wybranych trasach,

zapewnienie priorytetu w ruchu ulicznym dla tramwajow i autobuséw; konieczne sa
przede wszystkim dziatania z dziedziny organizacji ruchu ulicznego i zarzadzania
transportem publicznym (system sterowania ruchem integrowany z systemem zarzadzania
taborem); mozliwe jest zastosowanie rozwiazan technicznych umozliwiajacych
usprawnienie ruchu na skrzyzowaniach i odcinkach tras, np. wspdlne pasy tramwajowo-
autobusowe, drugi poziom, $luzy na skrzyzowaniach, itp.

jak najszybsze doprowadzenie | linii do Mtocin, a nastepnie rozbudowe systemu metra w
zaleznosci od tempa wzrostu potrzeb ruchowych i mozliwosci finansowych miasta.

W celu realizacji zatozonych planéw rozwojowych planuje si¢ w systemie kolejowym:

modernizacje tras kolejowych, dworcow i przystankow,
uzupetnienie sieci kolejowej o brakujace odcinki,
poprawe dostepnosci przystankéw kolejowych.

W przypadku systemu metra:

dokonczenie budowy I linii metra,
uzupetnienie I linii metra o brakujace stacje na funkcjonujacych odcinkach,
budowe 111 1 linii metra.

W odniesieniu do sytemu tramwajowego przewiduje sie realizacje nastepujacych inwestycji:

modernizacja czterech linii:
v Petla Goclawek - Rondo Wiatraczna - Al. Jerozolimskie - Petla Banacha,
v" Rondo Starzynskiego - Pl. Zawiszy,

v’ Petla Piaski - Pl. Grunwaldzki-Al. Jana Pawia I1-Petla Rakowiecka z odgatezieniem
Petla Potocka - Pl. Grunwaldzki,

v Petla Cm. Wolski - Dw. Wilenski.
uzupetnienie sieci tramwajowej 0 nastepujace odcinki :
v wydtuzenie istniejacej linii na Bemowie, od petli, wzdtuz ul. Powstancéw Slaskich i
ul. Reymonta do ul. Broniewskiego,
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v

budowa linii tramwajowej w ul. Powstancow Slaskich — od ul. Gérczewskiej do ul.
Radiowej,

budowa linii tramwajowej wzdtuz projektowanej trasy Mostu Potnocnego, od
multimodalnego wezta przesiadkowego ,,Mtociny” ze stacja metra A-23, do obszaru
osiedla Tarchomin i petli w Winnicy;

budowa przedtuzenia linii tramwajowej wzdtuz ulicy Modlinskiej, od petli na
Zeraniu do skrzyzowania z ul. Swiatowida i potaczenie z linia prowadzona od strony
trasy Mostu Pétnocnego,

budowa linii tramwajowej Banacha - Wilandw; o przebiegu: Banacha — Zwirki i
Wigury — Rostafinskich — Boboli — Rakowiecka — Putawska — Goworka — Spacerowa
— Belwederska — Sobieskiego — Sobieskiego Bis — Petla Patacowa,

budowa linii tramwajowej Bemowo — Banacha; nalezy zbada¢ warianty przebiegu
linii od ul. Powstancow Slaskich do Al. Prymasa Tysiaclecia, a takze mozliwosé
przejscia pod terenami Dworca Zachodniego, w kierunku ul. Bitwy Warszawskiej
1920 r. i ul. Banacha,

budowa linii tramwajowej Banacha - Wilandw; na odcinku od ul. Zwirki i Wigury do
ul. Goworka,

budowa linii wzdtuz ul. Gagarina, Czerniakowskiej-bis do Luku Siekierkowskiego;

budowa linii w ciagu ulic Krasinskiego-Budowlana i Sw. Wincentego od Placu
Wilsona do centrum handlowego w rejonie wezta Trasy AK z ul. Gigbocka,

budowa linii w ciagu Trasy Mostu Pétnocnego od Traktu Nadwislanskiego do
wschodniej granicy miasta.

W zakresie komunikacji autobusowej zaktada si¢ wprowadzenie rozwiazan organizacji ruchu
majacych na celu uprzywilejowanie komunikacji autobusowej w ruchu samochodowym.

Na rysunku 3.17 przedstawiono plan z kierunkami rozwoju transportu zbiorowego w
Warszawie.
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3.3 Powiazanie z aktualng strategig rozwoju transportu publicznego

»otrategia rozwoju Warszawy” stanowi podstawowe opracowanie okreslajace strategiczne
cele i wizje rozwoju miasta. Obecnie dokument jest w trakcie przygotowania, a jego zatozenia
i przyjete Kierunki rozwoju maja odzwierciedlenie w ,,Studium uwarunkowan i Kierunkow
zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy”, dokumencie rowniez bedacym w fazie
opracowywania.

Generalnym celem polityki transportowej Warszawy zapisanym w Studium jest usprawnienie
i rozwdj systemu transportowego. Zaklada sig, ze pomimo rozwijajacej Si¢ motoryzacji
indywidualnej, podstawe systemu transportowego Warszawy bedzie stanowi¢ transport
publiczny, a jego jakos¢ bedzie decydowaé¢ o sprawnym funkcjonowaniu metropolii, a
zwlaszcza jej czesci srodmiejskiej.

Polityka komunikacyjna miasta stanowi jedno z kluczowych zagadnien w formutowaniu
Kierunkdéw polityki transportowej Warszawy. Wizja rozwoju Warszawy odnosnie polityki
transportowej jest wyraznie nakreslona w ,,Studium...” i opiera si¢ na realizacji Celu 3 -
zapewnienie sprawnej komunikacji wewngtrznej i zewngtrzne;.

W ramach takiego zatozenia do dziatan w zakresie polityki transportowej miasta, za priorytety
przyjeto usprawnienie i rozwo0j systemu transportowego, zapewniajacego warunki dla
sprawnego i bezpiecznego przemieszczania 0sob i towaréw przy ograniczeniu szkodliwego
wptywu na srodowisko naturalne i cywilizacyjne, poprzez:

- okreslenie ksztattu uktadu drogowo-ulicznego zorientowanego na sprawna obstuge
powiazan zewnetrznych z uktadem drog krajowych i wewngetrznych, w szczegolnosci
miedzydzielnicowych,

- okreslenie sieci drogowo-rowerowych,

- okreslenie zintegrowanego systemu komunikacji szynowej (metro, tramwaj, kolej), ze
wskazaniem rejondw lokalizacji weztow przesiadkowych i parkingéw ,,Parkuj i jedz”,

- wyznaczenie stref zréznicowanych warunkow obstugi komunikacyjnej i parkingowej,

- wyznaczenie lokalizacji zajezdni tramwajowych i autobusowych oraz centréw obstugi
ruchu towarowego,

- wskazanie obiektoéw transportu lotniczego.

Prace nad ,Strategia rozwoju Warszawy” i ,Studium uwarunkowan i Kierunkoéw
zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy” sa obecnie na ukonczeniu. Ze wzgledu na
brak tych dokumentéw, decyzje dotyczace zagospodarowania przestrzennego podejmowane
sa na podstawie uchwalanych MPZP wykonywanych w wigkszosci przypadkoéw dla potrzeb
konkretnych inwestycji.

3.4 Umowa oswiadczenie ustug transportowych

Tramwaje Warszawskie sa typowa spoOtka dzialajaca na zasadach ,,non profit”. Dziatalnosé¢
spotki odbywa si¢ na zasadach zawartych w porozumieniu pomigdzy Tramwajami
Warszawskimi i a Zarzadem Transportu Miejskiego. Do podstawowych zadan TW, zgodnie z
porozumieniem naleza:

- wykonywanie odptatnie przewozow pasazerskich na trasach i liniach wedtug
rozktadow jazdy okreslonych przez ZTM,
- zapewnienie wiasciwej jakosci $wiadczonych ustug komunikacji zbiorowej,

- zapewnienie nadzoru na ruchem tramwajowym, szczegolnie w czasie obowiazywania
zmian okresowych i doraznych wprowadzonych przez ZTM,
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- utrzymywanie na odpowiednim poziomie technicznym posiadany tabor oraz jego
odnawianie (modernizacja, zakupy) zgodnie z ustalona wspdlnie z ZTM strategia
rozwoju komunikacji, oraz utrzymywanie i konserwacja powierzonego majatku w
postaci budynkéw, hal, torowisk, wygrodzen, systemOw zasilania i sterowania
ruchem.

- za podstawe ustalenia wielkosci ustug przewozowych przyjeto jednostke obliczeniowa
pod nazwa ,,wozokilometr przeliczeniowy”. Porozumienie okresla przewidywana na
dany rok liczbe wozokilometrow oraz stawke za wozokilometr ustalana na
poszczegOlne kwartaty.

Zgodnie z porozumieniem, ZTM bedzie jednostka odpowiedzialna gtdwnie za:

- planowanie, organizacje¢ i koordynacje ukladu komunikacyjnego wraz z
opracowaniem rozktadow jazdy i ich koordynacji

- prowadzenie dystrybucji biletdw oraz utrzymanie czystosci na petlach i przystankach,
- zbieranie danych i prowadzenie analiz w zakresie potrzeb przewozowych.
Do wspolnych zadan ZTM i TW naleze¢ beda:

- okreslenie zasad wprowadzania rozktadow jazdy,

- zasady wprowadzania zmian w uktadzie komunikacyjnym z podziatem na state,
okresowe i dorazne,

- perspektywiczny rozwoéj komunikacji i TW,
- zasady rozliczen za wykonanie ustugi z uwzglednieniem oceny jakosci.

Zgodnie z aneksem nr 41, z dnia 17 stycznia 2006 roku, za wykonanie zadan przewozowych
zleconych do wykonania w 2006 roku, okresla si¢ srednioroczna stawke przewozowa w
wysokosci netto 6,808 zi.

Zleceniodawca przewozow tramwajowych jest Zarzad Transportu Miejskiego, ktéry sprawuje
kontrole wykonywania porozumienia. Konstrukcja porozumienia zapewnia spétce Tramwaje
Warszawskie z jednej strony bezpieczenstwo finansowe wynikajace z pokrywania przez ZTM
wszystkich biezacych kosztéw dziatalnosci wraz z amortyzacja, przez co spéice nie grozi
bankructwo z drugiej spétka nie osiaga zysku ze swojej dziatalnosci. Forma wiasnosciowa
zapewnia swobodne funkcjonowanie spotki na rynku oraz wykorzystywanie wszystkich
udogodnien dla podmiotow gospodarczych.

Jedynym wptywem spotki sa optaty za wykonane ustugi przewozowe, zlecone przez ZTM w
celu biezacego zaspokojenia potrzeb mieszkancow miasta. Szczegdtowe warunki wspotpracy
pomiedzy ZTM a TW zostaty okreslone w podpisanym w roku 2002 porozumieniu
regulujacym zasady realizacji ustug przewozowych srodkami komunikacji zbiorowej w latach
2003-2010. Na tej podstawie, Tramwaje Warszawskie obecnie wykonuja odptatnie, przewozy
pasazerow w obrebie m. st. Warszawy, srodkami transportowymi komunikacji zbiorowej -
tramwajami.

Dodatkowymi zrédtami finansowania uwzglednianymi w corocznym budzecie TW sa srodki
z funduszy unijnych (dotacje) przeznaczone na inwestycje.

Prognoza przeptywow pienigznych wskazuje na ustabilizowana pozycje spotki w najblizszych
latach. W tabeli 3.7 przedstawiono podstawowe pozycje finansowe, natomiast w tabelach 3.8
+11 peten bilans.
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Tabela 3.7. Podstawowe, prognozowane pozycje finansowe. (tys zt)

2006 2007 2008 2009 2010
przychody ogétem | 369,6 364,8 368,7 364,5 366,9
koszty ogotem 369,9 364,1 368,1 363,9 366,1
w tym amortyzacja | 42,6 51,2 58,9 69,3 81,2
inwestycje 123,0 183,4 255,7 260,1 118,2
Tabela 3.8. Plan TW Sp. z 0.0. na lata 2006-2010 - bilans
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Tabela 3.9. Plan TW Sp. z 0.0. na lata 2006-2010 — rachunek przeptywow pieni¢znych

Tabela 3.10. Plan TW Sp. z 0.0. na lata 2006-2010 — rachunek wynikow

(4
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Tabela 3.11. Plan TW Sp. z 0.0. na lata 2006-2010 — naktady inwestycyjne

3.5 Zidentyfikowane problemy

Gtéwnym zidentyfikowanym problemem uktadu komunikacyjnego Warszawy jest zattoczenie
ulic. W znacznym stopniu jest to wynik matej atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej w
codziennych podrézach mieszkancoOw po miescie, co z kolei jest spowodowane przede
wszystkim:

- niskim standardem ustug komunikacji zbiorowej,

- starzejacym si¢ i 0 niskim standardzie taborem w komunikacji tramwajowej i
autobusowej,

- brakiem nowoczesnych weztdéw przesiadkowych pomiedzy réznymi srodkami transportu,
przyjaznych dla pasazeréw i spetniajacych wymogi integracji srodkoéw transportu
zbiorowego,

- niewystarczajacym uprzywilejowaniem komunikacji zbiorowej (tramwaj, autobus) w
centralnym obszarze miasta i w korytarzach dojazdowych do centrum,

- wymagajacym modernizacji stanem technicznym infrastruktury tramwajowej (tory,
zasilanie).

Niemniej szybko rosnaca motoryzacja w ostatnich latach ujawnia stabosci systemu

transportowego miasta. Z jednej strony obserwowany jest wzrost zamoznosci mieszkancow

miasta, przektadajacy sie na relatywnie nizszy koszt paliwa, fatwiejszy dostep do samochodu i

zwiekszajace sie wymagania dotyczace komfortu podrézowania, z drugiej pogarsza Sie

sytuacja transportu zbiorowego, probujacego odbudowaé swdj wizerunek po znaczacej jego
degradaciji.

Pogarszajacy si¢ stan komunikacji zbiorowej w potaczeniu z rosnaca motoryzacja

spowodowata wzrost roli samochodu osobowego w podrozach, a to z kolei rosnace problemy

z zattoczeniem ulic.

Identyfikacji problemu towarzysza od lat proby ich rozwiazania przez wtadze i opracowanie
strategii rozwoju miasta ze szczegolnym ukierunkowaniem na poprawe kondycji komunikacji
zbiorowej. Mimo jednak zdefiniowania najwazniejszych priorytetdw polityki transportowej
miasta widoczne sa trudnosci i opOznienia zwiazane z ich realizacja. Glownym powodem
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tego, ze wiele dziatan jest dopiero na etapie przygotowywania do wdrozenia Sa ograniczenia
budzetu miasta.

Wptyw czynnika finansowego na realizacje zadan z zakresu poprawy stanu komunikacji
zbiorowej wynika z rdéznorodnosci zadan stojacych przed samorzadem warszawskim i
koniecznosci rozdzielania ograniczonych srodkéw budzetowych. Dostepne srodki finansowe
Sa niewystarczajace. Stan ten wywotuje istotne trudnosci zwiazane z realizacja celu
dotyczacego rozwoju transportu zbiorowego w tym w szczegdlnosci z zahamowaniem
degradacji taboru komunikacji miejskiej i modernizacja oraz uzupetnieniem ukiadu
tramwajowego.

Fakt ten oraz spodziewany wzrost motoryzacji beda przyczynia¢ sie do dalszego pogarszania
sie¢ warunkdéw ruchu oraz wydtuzania sie okresu godzin ruchu szczytowego w dobie.
Pogarszaniu si¢ sytuacji nie jest w stanie zapobiec system transportu zbiorowego, ktory
rowniez boryka si¢ z ktopotami finansowymi (trasy tramwajowe o niskim standardzie,
ograniczony zakres modernizacji istniejacej infrastruktury, niska czestotliwos¢ zwilaszcza
poza godzinami szczytu, przepetnienie, niski komfort).

Przyczyn trudnosci we wdrazaniu polityki transportowej nalezy takze upatrywa¢ w wycofaniu
si¢ panstwa z finansowania transportu zbiorowego co spowodowato olbrzymie zaniedbania w
zakresie wymiany taboru i stanu infrastruktury trudne do nadrobienia w krétkim czasie. Z
tego wzgledu niezmiernie istotne dla realizacji projektow komunikacji zbiorowej jest
wsparcie finansowe ze srodkow unijnych.

Realizacja projektu trasy tramwajowej Bemowo - Kasprzaka ma przyczyni¢ si¢ do
wyeliminowania wyzej wymienione mankamentow w komunikacji mieszkancéw obu dzielnic
i miasta. Nowa trasa tramwajowa pomigdzy dzielnicami przyciagnie pasazerow:

nowoczesnym taborem,

komfortem jazdy,

zwigkszona niezawodnoscia potaczenia

| zapewnieniem powiazania z waznymi weztami przesiadkowymi.

Wprowadzenie nowoczesnego systemu sterowania ruchem zapewni uprzywilejowanie
pojazdéw projektowanej linii tramwajowej i zmniejszenie strat czasu na skrzyzowaniach.
Dzieki temu komunikacja tramwajowa Bemowo - ul. Kasprzaka stanowi¢ bedzie atrakcyjna
alternatywe dla mieszkancow dzielnic, ktérzy chetniej zdecyduja si¢ do pozostawienia
samochodu w codziennych podrézach po miescie. W efekcie projekt przyczyni sie do
osiagniecia jednego z priorytetowych celéw polityki transportowej miasta: zmniejszenia
zattoczenia ulic i usprawnienia komunikacji po miescie.

Sposobem rozwiazania probleméw finansowych realizacji przedsiewziecia jest staranie sie¢
uzyskania wsparcia ze zrddet funduszy unijnych.

3.6 Logika interwencji

3.6.1 Cele projektu — oddziatywania

Glownym celem realizacji projektu ,, Trasa tramwajowa Bemowo - ul. Kasprzaka” jest
zapewnienie dogodnego potaczenia tramwajowego pomiedzy dwoma dzielnicami i
podniesienie jego atrakcyjnosci, co nastepnie przyczyni sie do zwiekszenia udziatu
komunikacji tramwajowej w_codziennych podrézach mieszkancéw Bemowa i Woli oraz
innych podrézujacych na tej trasie. Realizacja przedsiewziccia bedzie miata zachecié¢
mieszkancOw dzielnic do korzystania z komunikacji tramwajowej i zbiorowej oraz sklania¢
do rezygnacji z odbywania podrézy samochodem w obrebie miasta. Wptynie réwniez na
podniesienie atrakcyjnosci terendw potozonych wzdtuz planowanej trasy tramwajowej.
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Na podstawie wstepnej analizy zakresu oddziatywania projektu na otoczenie, nalezy
spodziewac si¢ nastepujacych diugoterminowych efektow realizacji projektu:

- zwigkszenie efektywnosci  funkcjonowania komunikacji tramwajowej poprzez
funkcjonowanie nowoczesnego systemu sterowania ruchem i uprzywilejowanie w ruchu
miejskim pojazdu szynowego,

- zwigkszenie niezawodnosci funkcjonowania trasy tramwajowej (ograniczenie awarii sieci
trakcyjnej) oraz zniesienie koniecznosci sezonowej regulacji sieci,

- podniesienie stanu bezpieczenstwa osobistego pasazerOw poprzez wprowadzenie
nowoczesnego, taboru jednoprzestrzennego,

- ograniczenie negatywnego oddziatywania trasy tramwajowej na otoczenie miejskie,
gtownie dzigki zmniejszeniu emisji hatasu na skutek zastosowania nowoczesnej
technologii budowy konstrukcji toru,

- poprawa komunikacji w ogdélnosci, poprzez umozliwienie dokonywania przesiadek
pomigdzy réznymi rodzajami transportu zbiorowego w miescie za pomoca wykorzystania
systemu dynamicznego informowania pasazerow.

Do innych pobocznych celdw, jakie zostang osiagniete poprzez realizacje projektu naleza:
- wazrost atrakcyjnosci komunikacji tramwajowej w Warszawie,
- zwigkszenie dostepnosc¢ terendw w obszarze oddziatywania projektu,

- wzrost atrakcyjnosci terendéw zlokalizowanych wzdtuz przedmiotowej trasy, ktora
przyciagnie inwestorow i przyczynie si¢ do wzrostu dziatalnosci gospodarczej wzdtuz
trasy.

3.6.2 Komplementarnosé¢ z innymi dziataniami

Projekt trasy tramwajowej Bemowo-ul. Kasprzaka jest czgscia szerszego dziatania w kierunku
rozwoju komunikacji zbiorowej, ktorej intensywne przemiany na rzecz jej uatrakcyjnienia
realizuja podstawowe cele polityki transportowej Warszawy. Polityka transportowa miasta
opiera si¢ na wytycznych dla polityki przestrzennej krajow europejskich (,,Europejska
perspektywa rozwoju przestrzennego na rzecz trwatego i zréwnowazonego rozwoju obszaru
Unii  Europejskiej”), wskazaniach polityki zagospodarowania przestrzennego Kkraju
(,,Koncepcja polityki przestrzennego zagospodarowania kraju” oraz ,,Plan Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewodztwa Mazowieckiego”) a takze zapisy ,,Strategii Rozwoju
Warszawy”. Dokumenty te okreslaja pozycje i funkcje Warszawy jako stolicy kraju, regionu i
gldwnego miasta metropolitalnego oraz wskazuja na potrzebe rozwijania zintegrowanego
systemu komunikacji zbiorowej, m.in. poprzez zwigkszanie roli $rodkéw szynowych w
rozwoju komunikacji zbiorowej.

Projekt trasy tramwajowej Bemowo-ul. Kasprzaka wiaze si¢ bezposrednio z planowana
modernizacja trasy Pe¢tla Cm. Wolski - Dw. Wilenski, ktora stanowi jedno z czterech
priorytetowych korytarzy komunikacyjnych miasta:

- Petla Goctawek - Rondo Wiatraczna - Al. Jerozolimskie - Petla Banacha,
- Rondo Starzynskiego - Pl. Zawiszy,

- Petla Piaski - Pl. Grunwaldzki-Al. Jana Pawta 11-P¢tla Rakowiecka z odgatezieniem Petla
Potocka - Pl. Grunwaldzki,

Zakres kompleksu ww. dziatania bedzie obejmowat modernizacjg istniejacego przebiegu trasy
wraz z budowa petli. Projektowana trasa tramwajowa Bemowo - ul. Kasprzaka i
modernizowana trasa na odcinku Petla Cm. Wolska — Dw. Wilenski sa ze soba
komplementarne. Przebiegaja we wspdlnym korytarzu i realizuja ten sam cel jakim jest
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odzyskanie zaufania podroznych do komunikacji zbiorowej i zachecenie ich do ograniczenia
liczby podrézy wykonywanych do centrum miasta samochodami.

Realizacja obydwu projektéw pozwoli uzyskaé petny efekt komunikacyjny, charakteryzujacy
sig spdjnoscia i atrakcyjnoscia dla podrozujacych w obrebie miasta.

Projekt trasy Bemowo-ul. Kasprzaka bedzie prowadzony rownolegle z wdrazaniem w
centrum Warszawy systemu zintegrowanego zarzadzania ruchem drogowym, ktérego
gldbwnym elementem bedzie podsystem sterowania sygnalizacja $wietlna. Umozliwi on
udzielanie priorytetu dla tramwaju w punktach kolizyjnych i tym samym ograniczenie strat
czasu podrozujacych.

Strategia rozwoju transportu szynowego przewiduje takze w najblizszych latach
kontynuowanie rozwoju systemu komunikacji tramwajowej poprzez budowe kolejnej
powiazanej z projektem trasy linii tramwajowej Bemowo — Banacha. Planowana trasa bedzie
przecinata analizowana trase Bemowo — Kasprzaka na odcinku AL. Prymasa 1000 - lecia, ul.
Ordona. Szczegbtowa lokalizacja zostanie okreslona w okresie pdzniejszym, po wykonaniu
koncepcji trasy Bemowo — Banach.

Kolejna inwestycja, ktéra bedzie miala wplyw na efektywnos¢ funkcjonowania
analizowanych odcinkow trasy tramwajowej Bemowo — ul. Kasprzaka jest parking w
systemie ,,parkuj i jedz”. Bedzie on zlokalizowany w pdtnocno-wschodnim narozniku
skrzyzowania ulic Potczynskiej — Dzwigowej/Powstancow SI. pomiedzy torami kolejowym i
ul. Powstancow SI. w sasiedztwie przystanku tramwajowego. Zadaniem parkingu bedzie
umozliwienie uzytkownikom pojazdow samochodowych dojezdzajacym obszaréw
podmiejskich pozostawienie pojazdu i dalsze kontynuowanie podrézy komunikacja zbiorowa.
Lokalizacja parkingu umozliwia skorzystanie z komunikacji autobusowej i tramwajowej.
Zgodnie z zatozeniami parking bedzie umozliwiat zaparkowanie okoto 500 pojazdow.

Plan sytuacyjny parkingu przedstawiono na rysunku 3.18.
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3.6.3 Rezultaty

Realizacja projektu przyniesie nastepujace rezultaty:
— skrdcenie sredniego czasu podrozy srodkami komunikacji zbiorowej o 2 sekundy,

— zmniejszenie pracy przewozowej pasazeréw komunikacji zbiorowej w okresie analizy (20
lat) o 6,064 min. pasazerogodzin w wariancie | i o 6,361 min. pasazerogodzin w
wariancie 1l

— zmniejszenie pracy przewozowej taboru tramwajowego o 4,543 min. pociagokilometrow
w wariancie | i 0 5,400 mIn. pociagokilometréw w wariancie 11,

— zmniejszenie wspotczynnika przesiadkowosci w obu wariantach o 0,01

3.6.4 Produkty

Podstawowym produktem, jaki powstanie po realizacji projektu bedzie dwutorowe torowisko
wraz z infrastruktura na dtugosci 9,354 kmtp w wariancie | oraz 10,493 kmtp w wariancie I,
z czego 8,079 kmtp torowiska stanowi czes¢ wspdlng dla obu wariantow.

W tabeli 3.12 przedstawiono zbiorcze zestawienie produktow, jakie powstana w wyniku
realizacji kazdego z wariantow, w podziale na odcinki realizowanej trasy.

Tabela 3.12  Zestawienie produktow jakie powstana na poszczegolnych odcinkach

Odcinek | Odcinek 11 Odcinek II1 Odcinek IV Odcinek V
Wolska —
Lp Wyszczegblnienie Jedn Radiowa - Powst. tla Wola ;’Arlorlr?:saa_T /_;I Ordona - Al Prymasa Tys. —
' ' $1. — Gérezewska pe Y Ys. Kasprzaka — Al. Skierniewicka
Kasprzaka
Prymasa Tys.
W1iWw2 W1iw2 W1 W2 W1iw2
1 [Dlugos¢ torowiska kmtp 4,527 1,342 1,275 2,414 2,21
2 |Liczba platform przystankowych szt. 9 3 0 4 8
3 |Powierzchnia platform przystankowych m 2607 1540 — 965 1642
4 |wiadukty m? 815 — — — —
5 |Przebudowa uktadu drogowego m? 3700 4000 — 1500 —
Energetyka trakcyjna (czes¢ wariantowana):
6 |- budowa nowej sieci trakcyjnej km trasy 2,263 0,671 0,637 1,207 1,105
- uktady sterowania zwrotnicami kpl. 12 2 2 6 6

Tabela 3.13 przedstawia zbiorcze zestawienie produktow dla obu wariantow przebiegu trasy.

Tabela 3.13  Zbiorcze zestawienie produktow dla obu wariantow trasy

Wariant W1 Wariant W2
(odcinki | + 11 + 111 +V) (odcinki | + 11 + 1V + V)
Lp. Wyszczegdlnienie Jedn.
Liczba jedn. Liczba jedn.
1 Dlugos¢ torowiska kmtp 9,354 10,493
2 Liczba platform przystankowych szt. 20 24
3 Powierzchnia platform przystankowych 2 5789 6754
4 |Wiadukty 815 815
5  |Przebudowa uktadu drogowego 7700 9200
Energetyka trakcyjna (czes¢ wariantowana):
6 - budowa nowej sieci trakcyjnej km trasy 4,676 5,246
- uktady sterowania zwrotnicami 22 26

(4
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W tabeli ponizej zestawiono produkty, ktdre powstana niezaleznie od wybranego wariantu
przebiegu trasy.

Tabela 3.14 Zbiorcze zestawienie produktow jakie powstana niezaleznie od wybory wariantu
Wariant W1 Wariant W2

Lp. Wyszczego6lnienie Jedn. — —
P yszezegolnient (odcinki | + 11+ 111 + V) | (odcinki | + 11 + IV + V)
Energetyka trakcyjna:
1 -remont istn. sieci gérnej km trasy 4,4 4.4
. . . liczba weztow
-stanowisko dozoru ogrzewania zwrotnic . 5 5
rozjazd.

Infrastruktura tramwajowa wybudowana w ramach projektu obejmuje w czesci wspdlnej:

— wybudowanie nowej trakcji elektrycznej na diugosci 4,039 km, wraz z budowa 20
uktaddw sterowania zwrotnicami

—  wybudowanie 5 789 m? nowych platform przystankowych,
—  wybudowanie wiaduktu o powierzchni 815 m?,
—  przebudowe uktadu drogowego o tacznej powierzchni 7 700 m?,

— zmodernizowanie 3 skrzyzowan linii tramwajowych i wybudowanie 3 wlotow
wyposazonych w dodatkowy tor dla tramwajow skrecajacych w lewo,

— zmodernizowanie petli Cmentarz Wolski (przebudowa torowiska, przebudowa platform
przystankowych, modernizacja zaplecza),

— remont istniejacej sieci gornej o dtugosci 4,4 km, oraz

— budowe stanowisk dozoru ogrzewania zwrotnic w liczbie 5 weztow rozjazdowych.
Czes$¢ wspolna wystepuje w kazdym z wariantéw. Dodatkowo, warianty obejmuja:
Wariant I:

— wybudowanie nowej trakcji elektrycznej na dtugosci 0,637 km, wraz z budowa 2 uktadow
sterowania zwrotnicami,

Wariant Il:

— wybudowanie nowej trakcji elektrycznej na dtugosci 1,207 km, wraz z budowa 6 uktadow
sterowania zwrotnicami,

—  wybudowanie 965 m? nowych platform przystankowych,
—  przebudowe uktadu drogowego o powierzchni 1 500 m?,

— zmodernizowanie 1 skrzyzowania linii tramwajowych, w tym wybudowanie 1 wlotu
wyposazonego w dodatkowy tor dla tramwajow skrecajacych w lewo.

3.7 Analiza instytucjonalna

Beneficjentem koncowym projektu modernizacji trasy tramwajowej Bemowo-Kasprzaka
bedzie spotka Tramwaje Warszawskie, ktdrej siedziba znajduje si¢ pod nastepujacym
adresem:

ul. Siedmiogrodzka 20
01-232 Warszawa
Powiat i gmina m. st. Warszawa
Wojewoddztwo mazowieckie
Polska
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Spotka bedzie prowadzita caty proces zwiazany z opracowaniem dokumentacji projektowej,
wyborem wykonawcy prac, nadzorem inwestorskim w trakcie realizacji inwestycji, a
nastepnie odpowiada¢ bedzie za eksploatacje zmodernizowanej trasy tramwajowej. Zgodnie z
obowiazujacymi uregulowaniami prawnymi, Spotka ,,Tramwaje Warszawskie” bedzie
zarzadzata majatkiem powstatym w wyniku wdrozenia projektu.

Ostatecznymi beneficjantami projektu beda mieszkancy miasta stotecznego Warszawy, w
szczegOlnosci mieszkancy Bemowa i Woli, dzielnic przez ktére bedzie przebiega¢
modernizowana trasa tramwajowa.

3.7.1 Wykonalnos¢ instytucjonalna projektu. Status prawny beneficjenta

Spotka ,, Tramwaje Warszawskie” zostata powotana przez Miasto Stoteczne Warszawa w celu
Swiadczenia ustug przewozu o0s6b tramwajami. Wynagrodzenie za $wiadczenie ustug
przewozowych sa przekazywane przez m. st. Warszawe za posrednictwem Zarzadu
Transportu Miejskiego (ZTM), ktory prowadzi w imieniu wladz miasta nadzor oraz
koordynuje przewozy komunikacja publiczna w Warszawie. Rozliczenia finansowe odbywaja
si¢ pomigdzy ZTM i Tramwajami Warszawskimi na podstawie umowy 0 $wiadczenia ustug
przewozowych.

Zasady prowadzenia ustug przewozowych oraz obowiazki ZTM i TW sa regulowane w
»Porozumieniu w sprawie realizacji ustug przewozowych srodkami komunikacji zbiorowej”.
Do najwazniejszych postanowien porozumienia naleza:

1) ZTM prowadzi dystrybucje biletdw oraz utrzymanie czystosci na petlach i przystankach.

2) ZTM zleca TW odptatne wykonywanie przewozow pasazerskich tramwajami w obrebie
gmin m. st. Warszawy wg ustalonych przez ZTM tras, linii i rozktaddw jazdy.

3) Koszty zwiazane z wykonaniem zleconych zadan ponoszone przez TW — z wylaczeniem
inwestycji — stanowia koszty ustug przewozowych /dziatalnosci podstawowe;j.

4) Tramwaje Warszawskie wykonuja odptatnie przewozy pasazerskie na trasach i liniach wg
rozktadow ZTM i zapewniaja wiasciwa ich jakos¢, utrzymuja w nalezytym stanie
powierzone mienie komunalne i infrastrukture techniczna komunikacji stuzaca realizacji
ustug przewozowych w tym eksploatacje taboru, remonty i konserwacje: taboru, torowisk
I sieci oraz realizuja inwestycje majace wptyw na komunikacje tramwajowa.

5) Podstawa ustalania wielkosci ustug przewozowych jest tzw. ,,wozokilometr”.

6) Odptatnos¢ za swiadczone ustugi pomniejszana jest o kwoty nienalezne z tytutu nie
wykonania zadan jakosciowych.

Zasady zapisane w ,,Porozumieniu...” sa typowymi uregulowaniami dla swiadczacych ustugi
na zasadach ,,non profit” — czyli z zatozenia nie maja przynosi¢ przychodéw. Réwnoczesnie
miasto przekazato petna kontrole nad wszystkimi sktadnikami majatku niezbednego do
wykonywania ustug przewozowych jednemu przewoznikowi, gwarantujac pokrywanie
wszystkich kosztow biezacych, amortyzacji, dziatan inwestycyjnych.

3.7.2 Trwatos¢ projektu

Trwatos¢ projektu modernizacji trasy tramwajowej Bemowo - ul. Kasprzaka zostanie
zapewniona przez Tramwaje Warszawskie, ktére prowadza od lat inwestycje w sieci
tramwajowej w stolicy. Ponadto TW skutecznie prowadza eksploatacje systemu komunikacji
tramwajowej w Warszawie. Konstrukcja porozumienia pomigdzy ZTM i TW, zawartego na
okres do 2010 roku z opcja przedtuzenia na kolejne lata, sprawdzona w okresie ostatnich lat,
gwarantuje zapewnienia finansowania projektu w okresie budowy jak i eksploatacji. Obecny
stan prawny i umocowanie Spotki Tramwaje Warszawskie gwarantuje, ze przez co najmniej 5
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lat od chwili zakonczenia Beneficjent bedzie zdolny do utrzymania infrastruktury, jaka
powstanie wyniku projektu.

Spotka Tramwaje Warszawskie — beneficjent koncowy projektu posiada zdolnosé
organizacyjna do nadzorowania wyboru wykonawcéw, inzyniera kontraktu i zarzadzania
projektem.

3.8 Analiza prawna wykonalnosci inwestycji

(i) Analiza uchwalonych planéw zagospodarowania przestrzennego

Teren pod projektowana trase tramwajowa w ciagu ulicy Powstancow Slaskich, na odcinku
ul. Radiowa — u. Gorczewska, w przewazajacej czesci znajduje sie na obszarze, dla ktérego
obowiazuje:

- miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego, ktéry dotyczy terenu ulicy
Powstancow Slaskich pomiedzy ulicami: Piastow Slaskich — gen. Tadeusza
Petczynskiego, w Gminie Warszawa - Bemowo (Uchwata Nr V1/26/01 Rady Gminy
Warszawa — Bemowo z dnia 12 kwietnia 2001r., ogtoszona w Dzienniku Urzgdowy
Wojewddztwa Mazowieckiego Nr 150, poz. 2106 z dnia 23 lipca 2001r., w sprawie
zmiany miejscowego planu ogdlnego zagospodarowania przestrzennego m.st.
Warszawy, zatwierdzonego Uchwata Rady Warszawy Nr XXXV/199/92, w dniu
28.09.1992r.),

- miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego obszaru ,,Centrum-Bolkowska”,
zatwierdzonego Uchwata Nr X111/169/2003 Rady Miasta Stotecznego Warszawy, dnia
12 czerwca 2003 r., ogtoszona w Dzienniku Urzedowym Wojewddztwa
Mazowieckiego nr 193, poz. 4913, w dniu 18 lipca 2003 r.

Pierwszy z ww. plandéw zagospodarowania terenu zawiera ustalenia dla ulicy Powstancéw
Slaskich, na odcinku ul. Broniewskiego — ul. Gérczewska, w zakresie ksztattowania przekroju
ulicy, zagospodarowania i urzadzenia terendw potozonych w jej liniach rozgraniczajacych,
ktore obejmuja rezerwe terenu pod druga jezdnig ulicy.

W zakresie obstugi obszaru przez komunikacje kotowa plan ustala przekréj ulicy Powstancow
Slaskich jako dwujezdniowy i tym samym ustala realizacje linii tramwajowej w ulicy
Powstancow Slaskich, na dtugosci od ul. Gorczewskiej do ul. Broniewskiego, w pasie
dzielacym migdzy jezdniami ulicy. Plan dopuszcza zachowanie i adaptacje istniejacego
odcinka linii tramwajowej w ul. Powstancéw Slaskich (od ul. Radiowej do petli
tramwajowej). Zalecana jest jednak docelowo przebudowa linii tramwajowej na tym odcinku
i jej przeniesienie na pas dzielacym pomiedzy planowanym jezdniami ulicy.

W zakresie innych inwestycji powiazanych z analizowanym przebiegiem nowej trasy
tramwajowej, plan:

- zaleca realizacje linii tramwajowej w ulicy Radiowej, na catej dlugosci ulicy
(przedtuzenie istniejacej linii w Kierunku zachodnim), w pasie dzielacym pomicdzy
jezdniami ulicy,

- ustala zachowanie istniejacego odcinka linii tramwajowej w ul. Radiowej,

- dopuszcza zachowanie i adaptacje istniejacego odcinka linii tramwajowej w ul.
Dywizjonu 303, przy czym zalecane jest docelowe przeniesienie linii tramwajowej do
Starego Bemowa i jej lokalizacja w ul. Radiowej, na odcinku od ul. Powstancéw
Slaskich do ul. Kaliskiego.
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Plan zagospodarowania przestrzennego obszaru ,,Centrum - Bolkowska” wprowadza
ustalenia planistyczne dla terenu w liniach rozgraniczajacych ulicy Powstancow Slaskich, na
odcinku od osi ul. Lagowskiej do osi ul. Gorczewskiej. W zakresie rozwiazan
komunikacyjnych na odcinku ulicy Powstancow Slaskich plan réwniez ustalit przekréj ulicy
jako dwujezdniowy, z pasem dzielacym, z linia tramwajowa przebiegajaca w tym pasie.

MPZP , Centrum Bolkowska” nie obejmuje terenéw pod druga jezdnie ul. Powstancow SI.,
ktorej zatozenia planistyczne beda opracowywane w ramach oddzielnego planu
zagospodarowania.

W zataczniku 1 tomu IV studium, dotaczono kopie wypisow i wyrysow z obydwu
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, jakie otrzymano z Biura Naczelnego
Architekta - Delegatura w Dzielnicy Bemowo (kopia korespondencji w zataczniku 3, tomu IV
studium).

Na terenie dzielnicy Wola, trasa tramwajowa znajduje si¢ na terenach dla ktérych nie
obowiazuja miejscowe plany zagospodarowania i zgodnie z uzyskanymi informacjami nie
trwaja prace nad przygotowaniem plandw dla tych terenéw.

(i) Analiza wydanych decyzji i pozwolern

Bemowo

Informacje na temat wydanych w latach 2003-2005 decyzji o warunkach zabudowy oraz
decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego i pozwolen na budowe, w ciagu ul.
Powstancow Slaskich, na odcinku ul. Radiowa — ul. Gorczewska, zostaty uzyskane z Biura
Naczelnego Architekta Miasta-Delegatura w Dzielnicy Bemowo (kopia korespondencji
znajduje sig¢ w zataczniku nr 3 tomu 1V studium).

W okresie 2003-2005 na terenach w sasiedztwie planowanej i istniejacej trasy tramwajowej
wydane zostaty nastepujace decyzje o warunkach zabudowy:

- Decyzja Nr WZ-42/2005, z dnia 3 marca 2005, o warunkach zabudowy dotyczaca
budowy teletechnicznej kanalizacji kablowej na dziatkach 45/2, 45/4 z obrgbu 6-11-
03, dz. 13 z obrebu 6-11-06 potozonych przy ul. Powstancéw Slaskich oraz dz. Nr ew.
107 z obrgbu 6-12-09 potozonej przy ul. Potczynskiej.

- Decyzja Nr WZ-88/2005, z dnia 25 kwietnia 2005 r., 0 warunkach zabudowy dla
inwestycji polegajacej na budowie teletechnicznej kanalizacji kablowej na dziatkach
45/2, 45/4 z obrebu 6-11-03, dz. 13 z obrebu 6-11-06 potozonych przy ul. Powstancéw
Slaskich oraz dz. Nr ew. 107 z obrebu 6-12-09 potozonej przy ul. Potczynskiej.

Teren obydwu inwestycji, w czesci przebiegajacej w obrebie ulicy Powstancow
Slaskich, potozony jest w rezerwie terenu pod lokalizacje drogi ekspresowej S-8 -
Trasy Armii Krajowej oraz na fragmencie pasa pod projektowana trase tramwajowa.
Zamierzeniem inwestycyjnym jest budowa teletechnicznej kanalizacji kablowe;j.
Inwestycja polega na budowie 8 — otworowego rurociagu kablowego i studni
kablowych.

Przedmiotowa decyzja nie uprawnia wnioskodawce do rozpoczecia robot
budowlanych. Dla wymienionej inwestycji nie wydano do chwili obecnej pozwolenia
na budowe, co oznacza, ze nie rozpoczeto dotad realizacji przedsiewziccia.
Lokalizacje budowy kanalizacji teletechnicznej, w odniesieniu do pasa terenu pod
projektowana trase tramwajowa przestawiono na zataczniku graficznym do wydanej
decyzji.
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- Decyzja Nr WZ-247/2003, z dnia 4 grudnia 2003 r., o warunkach zabudowy dla
inwestycji polegajacej na budowie odcinka gazociagu sredniego cisnienia PE @ 225
mm, w pasie drogowym ul. Powstancow Slaskich, na dziatkach o nr ew. 39, 40 i 46 w
obrebie 6-11-03.

Inwestycja jest zaprojektowana w liniach rozgraniczajacych ul. Powstancéw Slaskich i
w miejscu przecigcia ulicy z projektowana Trasa Armii Krajowej, ale poza pasem w
ktorym projektuje si¢ nowa linie tramwajowa. Inwestycja obejmuje budowe gazociagu
sredniego. Strefa kontrolowana dla gazociagu wynosi 1,0 m w sumie od osi
gazociagu.

Decyzja o warunkach zabudowy nie uprawnia inwestora do rozpoczecia robot, zatem
prace budowlane nie zostaly jeszcze rozpoczete. Lokalizacje budowy kanalizacji
teletechnicznej, w odniesieniu do pasa terenu pod projektowana trase tramwajowa
przestawiono na zataczniku graficznym do wydanej decyzji.

- Decyzja nr 2286/04, z dnia 27 pazdziernika 2004 r., o ustaleniu lokalizacji drogi
ekspresowej ,,S-8” (Trasy Armii Krajowej) — Il etap realizacji — na odcinku od wezta
,Lazurowa” do wezta ,,Prymasa Tysiaclecia” w Warszawie.

Przedmiotem inwestycji jest budowa drogi ekspresowej na odcinku od wezla
,Lazurowa” do wezla ,Prymasa Tysiaclecia” w Warszawie, o diugosci 2,3 km
(przekroj poprzeczny drogi 2 jezdnie jednokierunkowe o 2 pasach ruchu, z pasem
dzielacym i awaryjnym). Na analizowanym odcinku przebiegu nowej trasy
tramwajowej w ciagu ulicy Powstancow Slaskich, projektowana trasa AK przebiega w
wiadukcie wzdtuz ulicy Powstancow Slaskich.

W analizowanym okresie nie wydano zadnego pozwolenia na budowg.

Oprécz ww. planowanych inwestycji, w obszarze projektowanej trasy tramwajowej Stoteczny
Zarzad Rozbudowy Miasta planuje budowe punktéw kamerowych wraz z siecia
Swiattowodowa i zasilajaca, dla potrzeb systemu monitoringu wizyjnego m. st. Warszawy.
Whnioskodawca nie wystapit jeszcze z wnioskiem o wydanie pozwolenia na budowg.

Wola

Dla obszaru w obrebie projektowanej trasy tramwajowej na terenie dzielnicy Wola, dane
dotyczace wydanych decyzji lokalizacyjnych, warunkow wzizt oraz pozwolen na budowe
zostaty uzyskane z Biura Naczelnego Architekta w Delegaturze dla Dzielnicy Wola (kopia
korespondencji znajduje si¢ w zataczniku nr 3 tomu IV studium).

W okresie 2003-2005 dla tego obszaru wydane zostaty nastepujace decyzje o warunkach
zabudowy i pozwolenia na budowe:

- Decyzja Nr 146/04/U/W, z dnia 30 listopada 2004, dotyczaca przebudowy stacji
paliw, budowy myjni samochodéw osobowych, dwoch wiat, przebudowy wiaczen z
ul. Ordona i al. Prymasa 1000-lecia przy ul. Ordona 1A, na dziatkach nr ew. 28/5, 42,
31/8, 41, 2, 4, 31/3 w obrgbie 6-05-05, na terenie Dzielnicy Wola M. ST. Warszawa.

W ramach inwestycji przewiduje si¢ przebudowe budynku stacji ze sklepem i
zapleczem, wiaczen w ul. Ordona i Al. Prymasa 1000-lecia. Budowa obejmowac
bedzie wiaty nad dystrybutorami, myjne samochoddéw osobowych, i 45 miejsc
parkingowych. Wydana decyzja nie uprawnia do rozpoczgcia robdt, co oznacza, ze nie
rozpoczeto jeszcze przebudowy. Lokalizacje przebudowy budynku w odniesieniu do
pasa terenu pod projektowana trase tramwajowa przestawiono na zataczniku
graficznym do wydanej decyzji.
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- Decyzja wzizt Nr 161/-3/U/W, z dnia 23 wrzesnia 2003 r., dotyczaca budowy
kanalizacji i rurociagu kablowego wzdtuz ul. Kasprzaka, Bema, Pradzynskiego (dz.
Ew. 58 z Obr. 6-04-04, dz. Ew. 1, 3, 5, 24, 36 z obr. 6-04-07; dz. ewid. Nr 133, 134 z
obrebu 6-04-08) w Dzielnicy Wola m.st. Warszawa.

Wydana decyzja nie uprawnia do rozpoczecia robot, zatem prace budowlane nie
zostaly jeszcze rozpoczgte. Lokalizacje budowy kanalizacji rurociagu kablowego, w
odniesieniu do pasa terenu pod projektowana tras¢ tramwajowa przestawiono na
zataczniku graficznym do wydanej decyzji.

- Decyzja Nr 89/03/U/W, z dnia 9 lipca 2003 r., wzizt dla inwestycji budowlanej
polegajacej na utozeniu kabla n.n. dla potrzeb telemetrii komory s.c. TF-21 na terenie
nieruchomosci przy al. TP (dz. ew. nr 31/4 i 4, obrgb 6-05-05) w Dzielnicy Wola m.
st. Warszawa.

Projektowana inwestycja polega na utozeniu kabla n.n. dla potrzeb telemetrii komory
s.c. TF-21 na terenie nieruchomosci przy al. Prymasa 1000-lecia od stacji
transformatorowej nr 8713 do proj. Szafy sterowniczej (dz. ewid. Nr 31/4 i 4, obreb 6-
05-05) w Dzielnicy Wola m.st. Warszawa. Inwestycja nie zostala jeszcze
zrealizowana, poniewaz wydana decyzja do tego nie uprawnia. Lokalizacjg inwestycji
w odniesieniu do pasa terenu pod projektowana trase tramwajowa przestawiono na
zataczniku graficznym do wydanej decyzji.

- Decyzja nr 365/N/04, z dnia 20 listopada 2004 r. w sprawie zatwierdzenia projektu
budowlanego ,,Projekt budowlany autoryzowanej stacji dealerskiej wraz z warsztatem
serwisowym i ogrodzeniem przy al. Prymasa 1000-lecia, rog Wolskiej. Dziatka nr ew.
88 w obrebie 6-07-13.

Decyzja stanowi pozwolenie na budowe autoryzowanej stacji dealerskiej wraz z
warsztatem, co uprawnia do rozpoczecia prac budowlanych. Lokalizacje budowy
stacji, w odniesieniu do pasa terenu pod projektowana trase tramwajowa przestawiono
na zataczniku graficznym do wydanej decyzji.

Analiza decyzji i pozwolen wydanych w okresie 2003-2005 w obydwu dzielnicach wykazata,
ze jedyna planowana inwestycja, ktdrej realizacja moze wptyna¢ na plany realizacyjne
przedmiotowego projektu, jest budowa Trasy Armii Krajowej i jej przecigcie z projektowana
linia tramwajowa w obrebie dzielnicy Bemowo na odcinku ul. Powstancow Sl.

Na podstawie informacji udostepnionych przez GDDKIA, Oddziat w Warszawie
(korespondencja w zataczniku nr 3 tom 1V), w ramach opracowywanego projektu trasy AK
przewidywana jest rezerwa terenu na przebieg analizowanej trasy tramwajowej oraz
zaprojektowany bedzie wiadukt tramwajowy, ktérego realizacja skoordynowana bedzie z
budowa trasy tramwajowej. Koszty realizacji beda poniesione przez inwestora trasy
tramwajowej.

(iii)  Ewidencja gruntéw

Kompleksowe rozpoznanie stanu wiasnosci gruntéw, obejmujace analize stanu wiasnosci
wraz z naniesieniem poszczegolnych dziatek na archiwalnag mape zasadnicza w skali 1:500
(tom I11) zostato przeprowadzone dla terenu w liniach rozgraniczajacych ulic, w ciagu ktorych
beda przebiega¢ nowe odcinki trasy tramwajowej. Szczegdtowa analiza zostata wykonana
rowniez dla obszaru przebudowywanej petli tramwajowej ,,Cmentarz Wolski”
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Na pozostatych, istniejacych odcinkach trasy tramwajowej Bemowo - ul. Kasprzaka,
wykonano uproszczona analize w pasie o szerokosci okoto 100 od osi jezdni ulic, ktorymi
obecnie przebiega trasa tramwajowa.

Zaréwno w przypadku analizy dla nowych odcinkéw, jak réwniez dla odcinkow bedacych w
eksploatacji w tabelach podsumowujacych zestawiono zebrane informacje dotyczace stanu
wiasnosci i wiadania w poszczegolnych dzielnicach i odcinkach (tom I11). Na planowanych
odcinkach dodatkowo zaznaczono dziatki znajdujace si¢ w pasie projektowanego torowiska

Analiza stanu wiasnosci i wiadania gruntu zostala wykonana na podstawie skréconych
Wypisow z rejestrdow gruntow, uzyskanych z Biur Geodezji i Katastru dzielnicowych
Urzedow m. St. Warszawy, na Bemowie i Woli. Kopie wszystkich wypiséw zataczono w
tomie I11 — ,,Stan wiasnosci gruntu”.

Stan wilasnosci i wiadania gruntami w opracowaniu, zostat przyjety na podstawie informacji
zawartych w otrzymanych wypisach. W przypadku Bemowa, jako wiasciciele lub wtadajacy
w wypisach i w zestawieniach wystepuje Gmina Warszawa - Bemowo, zgodnie z poprzednim
podziatem administracyjnym miast.

Bemowo

Analiza stanu wilasnosci dziatek na obszarze dzielnicy Bemowa zostat wykonana oddzielnie
dla nowoprojektowanego odcinka w ciagu ul. Powstancow Sl., od skrzyzowania z ul.
Radiowa do skrzyzowania z ul. Gorczewska oraz dla odcinka istniejacej trasy tramwajowej
wzdtuz ul Powstancow Sl., od skrzyzowana z ul. Gorczewska do skrzyzowania z ul.
Potczynska.

W liniach rozgraniczajacych ulicy Powstancow Slaskich (odc. ul. Radiowa — ul. Gorczewska),
w ciagu ktorej zaprojektowano przebieg trasy tramwajowej w obrebie dzielnicy Bemowo,
rozpoznano 83 dzialki, o tacznej powierzchni 44,1615 ha, znajdujace sie¢ w liniach
rozgraniczajacych ul Powstancow Sl.

Analiza wykazata, ze :

- 10 dziatek jest wiasnoscia Skarbu Panstwa, w tym 3 sa we wiadaniu Zarzadu Drog
Miejskich w Warszawie, a 7 nalezy do jednostek prywatnych lub innych jednostek
panstwowych. Stanowia one 16,1 % calej powierzchni gruntu w pasie projektowanej
trasy,

- 6 pozostaje wiasnoscia Miasta st. Warszawy i jest we wiadaniu Zarzadu Dzielnicy Wola
(4 dziatki) oraz inwestorow i 0s6b prywatnych (2 dziatki). Dziatki te zajmuja 27,1 %
powierzchni gruntu w pasie przebiegu trasy,

- 3 dziatki naleza do Gminy Warszawa Bemowo i znajduja si¢ we wiadaniu jednostek
prywatnych. Dziatki zajmuja 1,9% powierzchni catego pasa pod projektowana lini¢
tramwajowa,

- 14 dziatek nalezy do jednostek prywatnych i zajmuje 5,1% powierzchni pasa pod
projektowana linig tramwajowa,

- pozostate 50 dziatek nie posiada sprecyzowanego stanu wiasnosci. Dziatki te stanowia
49,8% powierzchni catego pasa pod nowoprojektowana lini¢ tramwajowa i Sa we
wiadaniu Skarbu Panstwa.

Na rysunkach w tomie Il studium przedstawiono granice dziatek ze wskazaniem stanu ich
wiasnosci na tle:

- istniejacego uktadu ulicznego z korektami wynikajacymi z projektowanych rozwazan
tramwajowych w obrebie skrzyzowan (rysunek 1a-1i 1b-1),
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- uktfadu jezdni przebudowanej ul. Powstancow Sl., zaktadajacego dobudowe drugiej jezdni
ulicy Powstancow Slaskich (rysunek 1a-2 i 1b-2).

Na rysunku 1c przedstawiono odcinek na ktorym nie ma wariantowania uktadu drogowego,
od przeciecia z planowana trasa AK do skrzyzowania z ul. Gérczewska.

Analiza ukladu dzialek oraz lokalizacji planowanej trasy tramwajowej na odcinku ul.
Powstancow SI. od skrzyzowania z Radiowa do skrzyzowania z ul. Gorczewska wskazuje, ze
niezaleznie od przyjetego rozwiazania drogowego zajetos¢ terenu pod planowana trase
tramwajowa bedzie identyczna.

W tabeli 3.15 przedstawiono zestawienie informacji o stanie wiasnosci i wiadania gruntami
zlokalizowanymi w pasie planowanej trasy tramwajowej na odcinku ul. Powstancow Sl., od
skrzyzowania z ul. Radiowa do skrzyzowania z ul. Gorczewska.

Tabela 3.15. Stan wiasnosci 1 wiadania gruntami zlokalizowanymi na odcinku
projektowanej trasy tramwajowej w ciagu ul. Powstancow Sl., od skrzyzowania
z ul. Radiowa do skrzyzowania z ul. Gérczewska

stan wladania
. i . . Razem
stan wtasnosci M. St. ZDM w Gmina jednostka brak opisu
. Warszawa .
Warszawa| Warszawie prywatna wiasnosci ha %
Bemowo
Skarb Panstwa 0 4,998 0 2,1059 0 7,1039 15,2
M. St. Warszawa 1,3009 0 10,7439 12,0448 25,8
Gmina Warszawa Bemowo 0 0 0 0,8231 0 0,8231 1,8
jednostka prywatna 0,0263 0 0 2,1772 0 2,2035 4,7
brak opisu stanu wtasnosci 0 18,1394 0 0 6,3134 24,4528 52,4
Razem 1,3272 23,1374 0 15,8501 6,3134 46,6281 100,0

Na istniejacym odcinku trasy tramwajowej w ciagu ul. Powstancéw Sl., od skrzyzowania z ul.

Goérczewska do skrzyzowania z ul. Potczynska (granica dzielnicy) zidentyfikowano 175

dziatek, ktdre znajduja sie w pasie istniejacej trasy tramwajowej:

- 19 dziatek jest wiasnoscia Skarbu Panstwa i we wiadaniu Zarzadu Drog Miejskich (3
dziatki), m. st. Warszawa (4), Skarbu Panstwa (1) oraz jednostek prywatnych (11).
Stanowia one 32,1% catej powierzchni gruntu w pasie przebiegu istniejacej trasy,

- 17 dziatek nalezy do Gminy Warszawa Bemowo i jest we wiadaniu oséb prywatnych (16
dziatek) oraz samej Gminy (1 dziatka). Dziatki te zajmuja 3% powierzchni catego pasa
istniejacej trasy,

- 61 dziatek pozostaje wiasnoscia Miasta st. Warszawy i jest we wiadaniu M. ST.
Warszawa (19 dziatek), ZDM w Warszawie (2 dziatki) i jednostek prywatnych (40
dziatek). W sumie, dziatki te stanowia 32,3 % powierzchni wszystkich dziatek w pasie
przebiegu istniejacej trasy.

- 60 dziatek nalezy do jednostek prywatnych i zajmuja one 10,5 % catosci analizowanego
pasa istniejacej trasy tramwajowe;j.

- 18 dzialek posiada niezdefiniowany stan wtasnosci, w tym 6 jest we wiadaniu m. st.
Warszawa, a pozostatymi dysponuje ZDM. W sumie, dziatki te stanowia 22 %
powierzchni wszystkich dziatek w pasie przebiegu istniejacej trasy.

W tabeli 3.16 przedstawiono zestawienie informacji o stanie wiasnosci i wiadania gruntami
zlokalizowanymi w pasie istniejacej trasy tramwajowej na odcinku ul. Powstancow Sl., od
skrzyzowania z ul. Gérczewska do skrzyzowania z ul. Potczynska.
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Tabela3.16 ~ Stan wiasnosci | wiadania gruntami zlokalizowanymi na odcinku istniejacej
trasy tramwajowej w ciagu ul. Powstancéw Sl. od skrzyzowania z ul Gérczewska

do skrzyzowania z ul. Potczynska.

stan wiadania
stan wlasnosci Skarb M. St. ZDMw Gmina jednostka Rl 222l
R . Warszawa
Panstwa | Warszawa Warszawie prywatna ha %
Bemowo
Skarb Panstwa 0,4539 1,5961 3,8448 0 14,6953 20,5901 32,1
M. St. Warszawa 0 3,2386 0,2289 0 17,2582 20,7257 32,3
Gmina Warszawa Bemowo 0 0,544 0 0,0581 1,2982 1,9003 3,0
jednostka prywatna 0 0 0 0 6,7615 6,7615 10,5
brak opisu stanu wlasnosci 0 2,1655 11,9522 0 0 14,1177 22,0
Razem 0,4539 7,5442 16,0259 0,0581 40,0132 64,0953 100,0

W tabeli 3.17 przedstawiono zbiorcze zestawienie wedtug stanu wiasnosci, wszystkich
gruntow, jakie zidentyfikowano na odcinku projektowanej i istniejacej trasy tramwajowej na
terenie dzielnicy Bemowie.

Tabela 3.17 Zbiorcze zestawienie stanu wiasnosci gruntéw dla istniejacej i projektowanej
trasy tramwajowej w dzielnicy Bemowo

, Razem
stan wlasnosci

ha %
Skarb Panstwa 27,694 25,0
M. St. Warszawa 32,7705 29,6
Gmina Warszawa Bemowo 2,7234 2,5
jednostka prywatna 8,965 8,1
brak opisu stanu wtasnosci 38,5705 34,8
Razem 110,7234 100,0

Ocena stanu wiasnos$ci gruntow wykazata, ze w pasie projektowanego torowiska, nie istnieje
ryzyko zwiazane z pozyskiwaniem gruntéw pod inwestycje. W liniach rozgraniczajacych
znajduje sie 14 dziatek, ktére naleza do jednostek prywatnych, lecz znajduja sie one poza
projektowanym torowiskiem.

Wola

Dla przebiegu trasy w granicach dzielnicy Wola, oceng stanu wiasnosci i wtadania gruntami
przeprowadzono dla obydwu analizowanych w studium wariantéw projektu.

Na odcinku wspo6lnym dla obydwu rozwiazan, w tj. w ciagu ul. M. Kasprzaka, od
skrzyzowania z ulica Skierniewicka do przeciecia z Al. Prymasa Tysiaclecia (odcinek
odbudowywanej trasy tramwajowej) rozpoznano 34 dziatek, o tacznej powierzchni 62,5207
ha.

Analiza wykazata, ze sposrod 34 dziatek:

- 16 dziatek jest wtasnoscia Skarbu Panstwa , we wiadaniu Zarzadu Drog Miejskich (ZDM)
w Warszawie, co stanowi 65,7% calej powierzchni gruntu w pasie przebiegu
odbudowane;j trasy,

- 1 dziatka nalezy do jednostki prywatnej i zajmuje 1,2% powierzchni catego pasa pod
odbudowywana linie tramwajowa,
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- 17 dziatek pozostaje wiasnoscia Miasta st. Warszawy i jest we wiladaniu Zarzadu
Dzielnicy Wola (10 dziatek) oraz inwestorow i 0séb prywatnych (7 dziatek). W sumie,
dziatki te stanowia 33,1% powierzchni wszystkich dziatek w pasie przebiegu
reaktywowanej trasy.

W tabeli 3.18 .przedstawiono wiasnosci gruntbw w granicach odbudowywanej trasy
tramwajowej w podziale na wiascicieli i wladajacych gruntami

Tabela 3.18  Stan wiasnosci i wiadania dziatkami zlokalizowanymi na odbudowywanym
odcinku trasy tramwajowej w ciagu ul. Kasprzaka.

stan wladania
Razem
stan wiasnosci ZDM w M. St. Zz_arza_ﬂ Tramwaje jednostka
) Dzielnicy .
Warszawie | Warszawa Wola Warszawskie prywatna ha %
Skarb Panstwa 9,4926 0 0 5,0335 14,5261 40,4
M. St. Warszawa 0,5415 3,2059 0 16,9342 20,6816 57,5
jednostka prywatna 0 0 0 0,7794 0,7794 2,2
Razem 10,0341 3,2059 0 22,7471 35,9871 100,0

W wariancie | przebiegu trasy Al. Prymasa 1000-lecie, na odcinku od ulicy Kasprzaka do
ulicy Wolskiej, znajduje si¢ 6 dziatek o powierzchni 9,348 ha. Wszystkie dziatki stanowia
wiasnos¢ Skarbu Panstwa, w tym 4 pozostaja we wiadaniu ZDM, a dwie we wiadaniu m. st.
Warszawa.

Na rysunku nr 2, w tomie 1l studium, wraz z przebiegiem projektowanej trasy, przedstawiono
granice tych dziatek i stan ich wiasnosci. Stan wiasnosci gruntu, w pasie Al. Prymasa
Tysiaclecia, wraz z podziatem na jednostki nimi witadajace i przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 3.19  Stan wiasnosci i wihadania gruntem na planowanym odcinku trasy
tramwajowej w ciagu al. Prymasa Tysiaclecia — wariant |

stan wladania
Razem
stan wlasnosci ZDM w M. st. Z"?“Za.d Tramwaje jednostka
. Dzielnicy .
Warszawie | Warszawa Wola Warszawskie prywatna ha %
Skarb Panstwa 7,7347 1,6133 0 0 0 9,348 100,0
Razem 7,7347 1,6133 0 0 0 9,348 100,0

W wariancie I, przewiduje si¢ budowe nowego torowiska w pasie ul. Kasprzaka, na odcinku
od Al. Prymasa Tysiaclecia do ul. Ordona oraz dalej ulica Ordona, od ul. Kasprzaka do ul.
Wolskiej. Na tym odcinku, w liniach rozgraniczajacych ulic zidentyfikowano 20 dziatek, o
tacznej powierzchni 25,974 ha.

Rysunki nr 3a, b, w tomie Il studium, przedstawiaja granice dzialek wraz z przebiegiem
projektowanej trasy. Stan wiasnosci gruntu na analizowanym odcinkach ulic Kasprzaka i
Ordona, w podziale na jednostki nimi wtadajace przedstawiono w tabeli ponizej.
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Tabela 3.20  Stan wilasnosci i wiadania gruntem na planowanym odcinku trasy tramwajowej

w ciagu ul. M. Kasprzaka i ul. Ordona — wariant Il

stan wladania
Razem
stan wlasnosci ZDM w M. st. Z"?“Z"’.ld Tramwaje jednostka
. Dzielnicy .
Warszawie | Warszawa Wola Warszawskie prywatna ha %
Skarb Panstwa 21,5023 0 0 1,4204 22,9227 98,8
M. St. Warszawa 0,1191 0,1578 0 0 0,2769 1,2
jednostka prywatna 0 0 0 0 0 0,0
Razem 21,6214 0,1578 0 1,4204 23,1996 100,0

Sposréd 20 zidentyfikowanych dziatek:

- 17 jest wiasnoscia Skarbu Panstwa, w tym we wiadaniu ZDM jest 16, natomiast jedna
dziatka jest we wiadaniu inwestoréw prywatnych. Grunty nalezace do Skarbu Panstwa
stanowia 98,9% wszystkich dziatek znajdujacych si¢ w pasie projektowanej trasy,

- 3 dziatki naleza do Miasta st. Warszawy, w tym 1 dziatka jest we wiadaniu Zarzadu
Dzielnicy Warszawa Wola i 1 we wiadaniu ZDM (1,1 % catosci gruntow na
analizowanym odcinku).

Analiza stanu wiasnosci i wiadania gruntami na istniejacym odcinku trasy tramwajowej w
dzielnicy Wola, w ciagu ul. Wolskiej i Potczynskiej wykazata, ze istniejaca trasa tramwajowa
przecina 104 dziatki, z ktérych:

51 dziatek jest wiasnoscia Skarbu Panstwa i we wihadaniu Zarzadu Drég Miejskich (22
dziatki), Zarzadu Dzielnicy Wola (5 dziatek), Tramwajow Warszawskich (1 dziatek) oraz
jednostek prywatnych (23 dziatki). Dziatki bedace wiasnoscia Skarbu Panstwa stanowia
66,9% calej powierzchni gruntu w pasie przebiegu istniejacej trasy,

3 dziatki, nalezace do Zarzadu Dzielnicy Wola sa we wiadaniu 0sob prywatnych. Dziatki
te zajmuja 1,1% powierzchni calego pasa istniejacej trasy,

40 dziatek pozostaje wiasnoscia Miasta st. Warszawy i jest we wiadaniu Zarzadu
Dzielnicy Wola (22 dziatki), ZDM w Warszawie (8 dziatek) i jednostek prywatnych (10
dziatek). W sumie, dziatki te stanowia 27,4 % powierzchni wszystkich dziatek w pasie
przebiegu istniejacej trasy.

10 dziatek nalezy do jednostek prywatnych i pozostaja we wiadaniu Zarzadu Dzielnicy
Wola (1 dziatka), ZDM (1 dziatka) i 0s6b prywatnych (8 dziatek). Dziatki te zajmuja
4,6% catosci analizowanego pasa istniejacej trasy tramwajowe;j.

W tabeli 3.21 przedstawiono stan wiasnosci i wiadania gruntami na istniejacym odcinku trasy
tramwajowej w dzielnicy Wola, w ciagu ulic Wolskiej i Polczynskiej, na odcinku od
skrzyzowania z Al. Prymasa 1000-lecia do skrzyzowania z ul. Powstancow Sl.
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Tabela 3.22  Stan wiasnosci i wiadania gruntami na istniejacym odcinku trasy tramwajowej
w dzielnicy Wola, w ciagu ulic Wolskiej i Potczynskiej

stan wadania
stan wiasnosci M. St. ZDMw Zarzad Tramwaje | jednostka Razem
W W . Dzielnicy W Ki t

arszawa arszawie Wola arszawskie | prywatna ha %
Skarb Panstwa 0 21,8636 1,1189 2,2563 46,7287 71,9675 74,4
M. St. Warszawa 0,0247 1,9282 16,5593 0 1,9509 20,4631 21,2

Zarzad Dzielnicy Wola 0 0 0 0 0,8491 0,8491 0,9

jednostka prywatna 0 1,0292 0,1424 0 2,2703 3,4419 3,6
Razem 0,0247 24,821 17,8206 2,2563 51,799 96,7216 100,0

Analiza stanu wiasnosci gruntow na planowanych do budowy odcinkach trasy tramwajowej w
korytarzu Bemowo - ul. Kasprzaka wykazata, ze w pasie projektowanego torowiska, nie
istnieje ryzyko zwiazane z pozyskiwaniem gruntow pod inwestycje. W liniach
rozgraniczajacych znajduje tylko 1 dziatka, nalezaca do jednostki prywatnej (Parafia
Rzymskokatolicka) i znajduje si¢ ona daleko poza projektowanym pasem torowiska.
Pozostate dziatki sa wiasnoscia lub znajduja si¢ we wiadaniu Skarbu Panstwa lub jednostek
samorzadowych.

Cm. Wolski

Obszar planowanej petli tramwajowej ,,Cm. Wolski”, wiaczony w zakres prac objetych
studium zlokalizowany jest na 4 dziatkach.

Tabela 3.23 prezentuje stan wiasnosci gruntdw, w podziale na jednostki nimi wiadajace z
uwzglednieniem zajmowanej powierzchni (wyrazona w ha).

Tabela 3.23  Stan wiasnosci i wiadania gruntami w obszarze planowanej do przebudowy
petli tramwajowej

L.p. Nr dziatki, nr ulica opis uzytkow| stan wiasnosci stan wladania pow. w ha
obrebu
. ) Tramwaje
1 | 31 obr. 6-07-09 Wolska drogi Skarb Panstwa Warszawskie 22563
2 | 35o0br. 6-07-09 Wolska drogi Skarb Panstwa |ZDM w Warszawie 0,4124
Kosciot
3 | 33 obr. 6-07-09 Wolska . Skarb Pafstwa Star_o ka.to,“Ckl
inne tereny Mariawitow w
zabudowane Warszawie 0,5967
4 | 16 obr. 6-07-10 Wolska drogi Skarb Panstwa |ZDM w Warszawie 0,8885
Razem 4,1539

Stan wiasnosci dziatek i ich granice przedstawiono graficznie na rys. nr 4 tomu I11 studium.

Wszystkie dziatki, znajdujace si¢ w obszarze przebudowywanej petli, stanowia wilasnosé¢
Skarbu Panstwa. Oznacza to brak jakichkolwiek przeszkdd w realizacji inwestycji.
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Trasa przebiequ istniejgcych i przebudowywanych kabli w_ciggu projektowanej trasy
tramwajowej

Oddzielna analize stanu wiasnosci i wiadania gruntami przeprowadzono dla dziatek, przez
Ktore przebiegaja istniejace trasy kablowe, ktdére w zwiazku z realizacja projektu beda
wymagaty przebudowy.

Na trasie kabli zasilajacych podstacje ,,Goleszowska” zidentyfikowano 18 dziatek, sposrod
ktorych 17 nalezy do Skarbu Panstwa, a 1 jest wtasnoscia m. st. Warszawa.

W tabeli ponizej zaprezentowano stan wiasnosci gruntéw dla tych dziatek, w podziale na
jednostki nimi wiadajace z uwzglednieniem zajmowanej powierzchni (wyrazona w ha).

Tabela 3.24  Stan wiasnosci | wiadania gruntami w obszarze planowanej przebudowy trasy
kablowych podstacji ,,Goleszowska”

stan wadania

stan wtasnosci ) Razem
ZDM w Zarzad jednostka
Warszawie Dzielnicy Wola prywatna ha %
Skarb Panstwa 20,5132 0,2455 4,0591 24,8178 99,4
M. St. Warszawa 0,1578 0,1578 0,6
Razem 20,5132 0,4033 4,0591 24,9756 100,0

Ocena stanu wilasnosci gruntu na trasie przebiegu kabli objetych przebudowa w ciagu ulicy
Powstancow Slaskich, wykazata 14 dziatek. 2 z nich sa wtasnoscia Skarbu Panstwa. Pozostate
nie maja uregulowanego stanu posiadania. W 93,3 % pozostaja we wiadaniu ZDM w
Warszawie, a w 6,7% dysponuja nimi jednostki prywatne.

Stan wiasnosci gruntow dla tych dziatek, w podziale na jednostki nimi wiladajace z
uwzglednieniem zajmowanej powierzchni (wyrazona w ha) przedstawia tabela nizej:

Tabela 3.25 Stan wiasnosci i wiadania gruntami w obszarze planowanej przebudowy trasy
kablowych w ciagu ul. Powstancow Slaskich

stan wtadania
stan wtasnosci . Razem
ZDM w jednostka
Warszawie prywatna ha %
Skarb Panstwa 2,4666 0,4192 2,8858 44,91098
brak opisu wtasnosci 3,5235 0,0163 3,5398 55,08902
Razem 5,9901 0,4355 6,4256 100

W analizowanym obszarze tras kablowych, nie istnieje niebezpieczenstwo napotkania
przeszkdd w realizacji inwestycji. Trasy kablowe w wickszosci (85,7%) przebiegaja po
terenie bedacym wilasnoscia panstwa, a jedynie w 14,3 % przez prywatne posesje.
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(iv)  Podsumowanie

Bemowo

Stan wiasnosci gruntéw w liniach rozgraniczajacych ulicy Powstancéw Slaskich, na odcinku
odpowiadajacym zakresowi projektu i wzdtuz istniejacej trasy tramwajowej od Gorczewskiej
do Wolskiej, przedstawia si¢ nastgpujaco:

- 26,7% dziatek to grunt niehipotekowany, we wiadaniu ZDM, Miasta Stotecznego
Warszawy lub Skarbu Panstwa,

- 9,9% gruntéw nalezy do Skarbu Panstwa,

- 29% dziatek jest w posiadaniu Miasta St. Warszawa,

- 7,7% jest w posiadaniu Gminy Warszawa,

- wiascicielami pozostatych 26,7 % sa inne jednostki (osoby fizyczne,
przedsiebiorstwa).

Szczegdtowy stan wiasnosci z uwzglednieniem rodzaju przeznaczenie gruntow prezentuje
tabela 3.26.

Tabela 3.26  Rodzaj wiasnosci gruntéw z podziatem na przeznaczenie, w obrebie przebiegu
trasy na Bemowie

Nazwa jednostki bedacej w Razem Zurbanizowane Tereny drogi Inne
posiadaniu gruntu tereny mieszkaniowe
niezabudowane

Grunty  niehipotekowane, we

wiladaniu  ZDM, Miasta St. 70 0 0 70 0
Warszawa lub Skarbu Panstwa

Skarb Panstwa 26 2 3 10 11
Miasto St. Warszawa 76 11 23 31 11
Gmina Warszawa 20 11 7 2

Inne jednostki (os. fizyczne,

przedsiebiorstwa) 70 28 30 12

Razem gruntéw: 262 41 67 118 36

Sposréd 262 dziatek, 82 potozonych jest w liniach rozgraniczajacych ulicy Powstancéw
Slaskich na odcinku projektowanego przebiegu trasy. W miejscu projektowanego torowiska
okoto 98 % grunty sa wlasnoscia Skarbu Panstwa, Miasta Stotecznego Warszawa lub Gminy
Warszawa, z przeznaczeniem na drogi. Pozostaty procent gruntéw to grunty nie hipotekowane
pozostajace we wiadaniu miasta. W zwiazku z powyzszym nie stwierdza si¢ zagrozen, ktore
mogtyby wynikna¢ z braku dostepnosci gruntéw pod realizacje inwestycji.

Wola

Stan wiasnosci gruntdw w liniach rozgraniczajacych na odc. odpowiadajacym zakresowi
projektu, przedstawia si¢ nastepujaco:

- 0,6% dziatek to grunt nie hipotekowany we wiadaniu ZDM,

- 47,0% gruntow nalezy do Skarbu Panstwa,

- 37,7% dziatek jest w posiadaniu Miasta Stotecznego Warszawa,

- 13,2% jest w posiadaniu Gminy Warszawa,

- pozostate 1,6 % nalezy do innych jednostek (os. fizyczne, przedsigbiorstwa).
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Szczegdtowy stan wiasnosci z uwzglednieniem rodzaju przeznaczenie gruntdw prezentuje
tabela 3.27.

Tabela 3.27  Rodzaj wiasnosci gruntéw z podziatem na przeznaczenie, w obrebie przebiegu

trasy na Woli
Nazwa jednostki bedacej w Razem | Zurbanizowane Tereny drogi Inne
posiadaniu gruntu tereny mieszkaniowe
niezabudowane

\?vgggiun;egl&otekowane, we 1 0 0 1 0
Skarb Panstwa 86 10 3 44 29
Miasto St. Warszawa 69 14 10 20 25
Gmina Warszawa 24 11 7 6
e et o e g e
Razem gruntéw w dzielnicy: 183 25 25 72 61

Na 183 dziatki, 40 jest usytuowanych liniach rozgraniczajacych analizowanego przebiegu
trasy tramwajowej. W miejscu projektowanego torowiska okoto 96 % gruntéw jest
wiasnoscia Skarbu Panstwa, Miasta St. Warszawa lub Gminy Warszawa, z przeznaczeniem
na drogi. Grunty nie hipotekowane sa we wiadaniu ZDM i stanowia 4% wszystkich dziatek.
Nie stwierdza si¢ zagrozen, ktdre mogtyby wynikna¢ z braku dostepnosci gruntow pod
realizacj¢ inwestycji.

Na podstawie analizy stanu prawnego wiasnosci gruntu przeprowadzonej w ramach
wykonywanego studium wykonalnosci projektu modernizacji trasy tramwajowej Bemowo —
ul. Kasprzaka stwierdzono, ze planowana inwestycja bedzie zlokalizowana na gruntach
bedacych we wiadaniu Skarbu Panstwa, m. st. i gminy Warszawa. Stwierdzono takze, ze
czes¢ gruntdw jest niehipotekowanych, ale bedacych we wiadaniu Zarzadu Drog Miejskich,
Warszawy, m. st. Warszawy lub Skarbu Panstwa.

3.9 Plan wdrozenia projektu

Realizacja zadan inwestycyjnych objetych studium zostanie wykonana w okresie dwaoch lat
2008-2009 zgodnie z nastepujacym harmonogramem, natomiast z uwzglednieniem prac
projektowych i procesu wyboru wykonawcy robot w latach 2007 - 2009:

— wykonanie projektu budowlanego i wykonawczego: wrzesien 2007 — grudzien 2007,

— procedura przetargowa na wykonawcg rob6t budowlanych: styczen 2008 — marzec 2008,
— rozpoczecie prac budowlanych: kwiecien 2008,

— zakonczenia prac budowlanych: pazdziernik 20009,

— uruchomienie odcinka do eksploatacji listopad 2009.
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4 ANALIZA TECHNICZNA

4.1 Analiza stanu istniejgcego

Sasiadujace ze soba Bemowo i Wola sa dwoma dzielnicami Warszawy, sposrod 18
stanowiacych aglomeracje warszawska.

Bemowo usytuowane jest w zachodniej czesci miasta i jest graniczna dzielnica okalajaca
Warszawe od tej strony. Od kierunku potnocnego sasiaduje z Bielanami, od strony pétnocno -
wschodniej z Zoliborzem, od wschodniej z Wola, a od potudniowej z Wtochami i Ursusem.

Wola nalezy do scistego pierscienia dzielnic okalajacych srédmiescie Warszawy. Usytuowana
jest od zachodniej strony centrum miasta i od pétnocy graniczy z Zoliborzem, od wschodu ze
Srédmiesciem.  Od  strony  potudniowej Wole otaczaja  dzielnice:  Ochota
I Wiochy, a od zachodniej dzielnica Bemowo.

4.1.1 Charakterystyka komunikacyjna analizowanego korytarza

Dzielnice Bemowo i Wola sa obstugiwane przez komunikacje tramwajowa i rozbudowana
sie¢ linii autobusowych. Dodatkowo, na terenie Woli funkcjonuje uktad linii PKP,
komunikujacy dzielnicg z obszarami strefy podmiejskie;.

O ile na poczatku okresu transformacji ustrojowej (poczatek lat 90—tych), ze wzgledu na
niska jakos¢ ustug transportu szynowego (kolej, tramwaj), miat miejsce odptyw pasazeréw do
samochodu i autobusdéw, to ostatnio sytuacja zmienia sie na korzys¢ komunikacji
tramwajowej. W wyniku rosnacego zattoczenia ulic, spada predkosc i regularno$¢ kursowania
autobusow na najbardziej obciazonych trasach promienistych wiodacych do srodmiescia i na
obszarze srodmiescia. W efekcie zmniejsza to atrakcyjnos¢ komunikacji autobusowej w
obszarze catego miasta.

W zaleznosci od zasiegu przemieszczen, rézny jest sposob podrézowania mieszkancow
obydwu dzielnic. Analiza badan z roku 2002 wskazuje, ze wewnatrz Bemowa dominuja
podréze odbywane pieszo. Z kolei w podrdzach poza Warszawe dominuje samochdd
osobowy. Natomiast system transportu zbiorowego stanowi atrakcyjna alternatywe dla
wiascicieli samochodu w przypadku podrézy do innych czesci Warszawy.

Dzielnice Wola charakteryzuje bardziej rozbudowana komunikacja zbiorowa. Podréze
wewnatrz dzielnicy oraz z i do pozostatych rejonéw miasta w wiegkszosci przypadkow
odbywane sa srodkami transportu zbiorowego, w tym komunikacja kolejowa. Podmiejska
linia kolejowa komunikuje przede wszystkim dzielnicg ze strefa podmiejska i stanowi
alternatywe dla mieszkancow w przypadku podrézy poza granice miasta, w Kierunku
Nasielska.

Analiza ruchu wewnatrz Warszawy, wykonana na podstawie wynikéw WBR 1998 wykazata,
ze dla dzielnicy Bemowo najwiecej podrdzy odbywa si¢ z i do dzielnicy Wola (18,2%) oraz z
i do dzielnicy Srédmiescie (15,0%). Podr6ze wewnatrz dzielnicy stanowia 16,7 %, a do i z
dawnej gminy Centrum 55,2%

VA kolei mieszkancy dzielnicy Wola najwiecej podrozuja po dzielnicy (19,6%), i z i do
Srodmiescia (16,8 %). Do i z dawnej gminy Centrum odbywa si¢ 64% wszystkich podrozy,
przy czym podroze z i do dzielnicy Bemowo stanowia stosunkowo mata liczbe, a mianowicie
7,3%.

W tabeli 4.1 przedstawiono strukture podrozy miedzydzielnicowych odbywanych
komunikacja zbiorowa, oszacowanych na podstawie wynikow WBR 1998.
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Studium wykonalnosci dla projektu , Trasa tramwajowa Bemowo — ul. Kasprzaka”

(i) Uk#ada drogowy

Do gtéwnych arterii ulicznych dzielnicy Bemowo naleza:
- Powstancow Slaskich

- Potczynska

- Gorczewska

- Lazurowa - Kaliskiego

- Radiowa

- Wroctawska

W kierunku najwickszych ciazen komunikacyjnych — w strong centrum Warszawy, prowadza
jedynie trzy ulice z bezkolizyjnym przejsciem nad torami kolejowymi. Z tego dwie prowadza
ruch o zasiegu krajowym i regionalnym, tj. ulica Potczynska, bedaca przedtuzeniem drogi
krajowej nr 2 oraz przedtuzenie drogi wojewodzkiej nr 580 - ul. Gorczewska.

Na podstawowy uktad drogowy Woli skiadaja si¢ 4 gtdwne arterie uliczne:
- Wolska-Solidarnosci

- Kasprzaka

- Prymasa Tysiaclecia

- Towarowa-Okopowa

Ulica Wolska (a dalej al. Solidarnosci) wraz ze swym rozwidleniem — ulica Kasprzaka,
stanowi przedtuzenie ulicy Potczynskiej, a tym samym drogi krajowej nr 2. Kolejny ciag ulic
Okopowa-Towarowa prowadzi rowniez ruch o zasiegu krajowym (przedtuzenie DK 7).

W obrebie Bemowa, rezerwa terenu pod projektowana trase tramwajowa ma swdj poczatek w
miejscu skrzyzowania sie dwaoch arterii dzielnicy: ulicy Powstancéw Slaskich i ul. Radiowej,
a nastepnie przebiegnie po zachodniej stronie istniejacej jezdni ulicy Powstancow Slaskich
(docelowo w osi jej dwujezdniowego przekroju). Obecnie, analizowany odcinek ulicy
Powstancow Slaskich (Radiowa-Gorczewska) ma przekroj jednojezdniowy, z pojedynczym
chodnikiem po stronie wschodniej.

Ulica dwukrotnie, w sposob kolizyjny i bezkolizyjny, przecina tory transportu szynowego.
Krzyzuje si¢ z linia tramwajowa nr 20 (Boernerowo-Banacha) oraz przejezdza wiaduktem nad
bocznica kolejowa prowadzaca do Huty.

Na koncu projektowanego odcinak zgodnie z rezerwa terenu, nowa linia wiaczy si¢ w
istniejacy uktad komunikacji tramwajowej, w skrzyzowaniu ulicy Powstancow Slaskich z
ulica Gorczewska. W ramach przebudowy skrzyzowania ul Gorczewskiej i Powstancow Sl.
wykonano czes¢ podbudowy pod przyszie torowisko.

Na terenie Woli, planowana trasy rozpoczyna si¢ w miejscu krzyzowania si¢ ulicy Kasprzaka
z ulica Skierniewicka. Ulica Kasprzaka na catej swojej diugosci posiada przekrdj
dwujezdniowy z szerokim pasem dzielacym i dwustronnymi chodnikami. Obecnie w pasie
dzielacym ulicy, na odcinku od ulicy Towarowej do ulicy Skierniewickiej przebiega linia
tramwajowa, ktdra nastepnie skreca w ulice Skierniewicka, w Kierunku skrzyzowania z ulica
Wolska.

Na dalszym odcinku ulicy Kasprzaka, wzdtuz projektowanej trasy, w pasie dzielacym
widoczne sa pozostatosci starej linii tramwajowej, ktora przed laty funkcjonowata i konczyta
swdj bieg na petli usytuowanej przy Al. Prymasa Tysiaclecia.

Stan techniczny analizowanej sieci drogowej w dzielnicach nalezy oceni¢ jako niejednolity.
Odcinek ulicy Powstancow Slaskich, wzdluz ktérego poprowadzona bedzie trasa,
charakteryzuje krétki okres eksploatacji i w zwiazku z tym bardzo dobry stan nawierzchni i
brak wymogu remontu. W pozostatym obszarze dzielnicy sytuacja przedstawia si¢ gorzej.
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Niewiele odcinkow jezdni ulic na Woli nie wymaga napraw. W wielu przypadkach niezbedna
jest wymiana lub wzmocnienie podbudowy Ilub wymiana warstw bitumicznych. Stan
obiektow inzynierskich nalezy przyja¢ w dzielnicach jako zadowalajacy, szczego6lnie dotyczy
to wiaduktéw w najblizszym otoczeniu projektu (estakady w ciagu ul. Powstancow Slaskich i
Al. Prymasa Tysiaclecia).

Gestos¢ sieci ulicznej na Woli i Bemowie jest zadowalajaca, jednakze brak tras obwodowych
dla dzielnic powoduje przeciazenie wewngtrznego uktadu ulicznego ruchem tranzytowym w
stosunku do tego obszaru. Brak hierarchizacji uktadu ulicznego powoduje, ze wiele tras
przebiegajacych przez tereny intensywnej zabudowy obstuguje réwnoczesnie ruch krajowy i
regionalny, migdzydzielnicowy oraz lokalny. Przeciazenie ulic uktadu podstawowego dzielnic
powoduje, ze w godzinach szczytu kierowcy poszukuja wszelkich mozliwych objazdéw i
korzystaja z kazdej mozliwosci przejazdu uktadem lokalnym.

(i)  Metro i transport kolejowy

Komunikacja szynowa ,,ci¢zka” w obrebie miasta funkcjonuje w oparciu o uktad kolei
podmiejskiej i jednej linii metra. Warszawskie metro komunikuje miasto na kierunku péinoc
— potudnie, taczac Kabaty z Dworcem Gdanskim i nie obstuguje zachodnich dzielnic miasta.
Tym samym nie funkcjonuje w obszarze dzielnicy Bemowo i Wola.

Metro

Dzielnice Bemowo i Wola pozostaja poza obrgbem funkcjonowania warszawskiej linii metra.
Najblizsze stacje metra zlokalizowane sa w nastepujacych miejscach:

e ul. Gen. Andersa (stacja Dworzec Gdanski) - w rejonie Dworca Gdanskiego, tj.:
w miejscu przeciecia si¢ ulic Stominskiego i Gen. Andersa. Dojazd do metra jest
zapewniony mieszkancom Bemowa i Woli za pomoca komunikacji tramwajowej
I autobusowej. W rejonie stacji przebiega trasa linii tramwajowej nr 1 (Nowe Bemowo —
Annopol) oraz 2 linii autobusowych: nr 122 (Stare Bemowo — Spartanska) i nr 406
(Targébwek — Stare Bemowo). Potaczenie stacji metra Dworzec Gdanski z planowanym
weztem komunikacyjnym Mtociny (obecnie petla ,,Huta”, a w przysztosci poczatek ciagu
tramwajowego taczacego Miociny z zachodnia czescia dzielnicy Wola, z wykorzystaniem
odcinkéw planowanych w tym projekcie do budowy i przebudowy) jest zapewnione
za pomoca linii tramwajowej nr 6 (Huta — Goctawek) oraz komunikacji liniami
autobusowymi nr 103 (Huta — Dworzec Wschodni), nr 195 (Huta — Natolin Pin.) i 515
(Huta — Rembertow AON).

e ul. Marszatkowska (stacja Ratusz) - w rejonie wezta komunikacyjnego Al. Solidarnosci /
ul. Gen. Andersa / ul. Marszatkowska. Z ta stacja metra podr6zni z Bemowa i Woli maja
zapewniona najlepsza komunikacje. Przebiega tedy trasa linii tramwajowej nr 13 (Nowe
Bemowo - Kawegczynska-Bazylika), nr 23 (Czynszowa-Nowe Bemowo) i tramwaj
nr 26 (Wiatraczna — Os. Gorczewska), a takze autobusow linii 125 (Miedzylesie -
Os. Gorczewska), linii 171 (Towar — Nowe Bemowo), linii 190 (CH Marki -
Os. Gorczewska) i nr 119 (Mtyndéw — Kierbedzia). Odnosnie potaczenia w przysztosci
aktualnej petli ,,Huta” z dzielnica Wola, bez potrzeby przejazdu przez centrum miasta
na bardzo obciazonej ruchowo osi pétnoc-potudnie, stacja Ratusz jest skomunikowana
z projektowanym weztem Mtociny poprzez funkcjonowanie linii tramwajowej nr 15
(Okecie — Huta) oraz autobusu linii nr 515 (Huta — Rembertow AON).

Metro kursuje z czestotliwoscia co 3 - 5 min w szczytach komunikacyjnych, co 4 - 3 min.
poza szczytami w dni powszednie oraz 5 - 6 min. w dni wolne od pracy. W rezultacie metro
zapewnia znaczaca podaz miejsc:
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e W szczycie — 20.000 miejsc na godzing, z okresowym zwigkszeniem pomigdzy godz. 7.00
i 8.00 do 22.000 miejsc,

e W migdzyszczycie — 17.500 miejsc na godzing,

e W sobote - 11.500 miejsc na godzing, z okresowym zwigkszeniem pomiedzy godz.8.00
i 16.00 do 12.500 miejsc,

e W niedziele i $wigta -11.500 miejsc na godzing .

Kolej

System kolei podmiejskiej w aglomeracji warszawskiej sktada sie z 7 zelektryfikowanych

linii, w tym jedna przebiega prze tereny dzielnicy Wola. Kolej podmiejska w niewielkim

stopniu obstuguje podréze wewnatrz dzielnicy i miasta. Stuzy gtownie do obstugi podrozy z

obszaru aglomeracji, w tym z takich miejscowosci jak: Nowy Dwér Maz., Legionowo,

Wotomin, Tiuszcz, Minsk Maz., Sulejowek, Otwock, Warka, Piaseczno, Grodzisk Maz.,
Milanéwek, Sochaczew, Piastow, Pruszkdw, Btonie i Ozardw.

Obecnie zauwaza si¢ spadek znaczenia kolei podmiejskiej zarbwno w przewozach pasazeréw
wewnatrz miasta, jak i w podrézach wewnatrz dzielnicy. Spadek ten jest zwiazany z
podstawowymi problemami podsystemu kolejowego takimi jak:

e niska czestotliwos¢ kursowania pociagow,

niska jakos¢ ustug,

niski poziom bezpieczenstwa podrozujacych na przystankach i w pociagach,

staba dostepnos¢ piesza do przystankéw kolejowych,

e widoczne pogorszenie sig stanu technicznego stacji i torowisk, systemu zasilania i taboru.

Z punktu widzenia nowoprojektowanej trasy tramwajowej w korytarzu ulicy Kasprzaka
znaczenie ma usytuowanie i funkcjonowanie linii kolejowej obstugujacej dzielnice Wola. Na
lini¢ t¢ sktada si¢ dwutorowy odcinek Warszawa Zachodnia — Warszawa Gdanska. Na
uktadzie podmiejskim linii potozone sa trzy przystanki osobowe: Warszawa-Koto, Warszawa
- Kasprzaka, Warszawa-Wola, powiazane bezposrednio ze stacja Warszawa-Zachodnia.

Dworzec Zachodni PKP (stacja Warszawa Zachodnia) - zlokalizowany w zachodniej czesci
miasta, na granicy dzielnic Wola i Ochota, przy al. Jerozolimskich. Potaczenie
z Dworcem zapewnia mieszkancom Bemowa komunikacja autobusowa w postaci linii nr 154,
184, 408, 523 oraz linii nr 167. Podrézujacy z Woli maja mozliwos¢ dojazdu
do Dworca za pomoca linii nr 178 i 186. Stacja Warszawa Zachodnia jest to typowa weztowa
stacja pasazerska o uktadzie poprzecznym. W zachodniej gtowicy zbiegaja si¢ 3 Kierunki: 2 z
Wiochy i Alej Jerozolimskich. W gtowicy wschodniej zbiegaja sig¢ 2 kierunki: z Warszawy
Centralnej i Warszawy Wschodniej Osobowej. Stacja posiada potaczenie ze stacja postojowa
Warszawa Ochota dla obstugi ruchu aglomeracyjnego. Na stacji do obstugi pasazeroéw
znajduje sie 7 perondw o zroznicowanej dtugosci: 200-400 m.

Linia obstuguje pociagi aglomeracyjne w relacjach do:

- Grodziska Mazowieckiego

- Otwocka

- Minska Mazowieckiego

- Sochaczewa

- Czachowka

- Nasielska

o Dworzec Gdanski (stacja Warszawa Gdanska) - usytuowany w wezle przesiadkowym
na skrzyzowaniu ul. Gen Andersa i Stominskiego, w okolicach ktérego przebiega linia
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metra ze stacja Dworzec Gdanski. W obregbie Dworca przystanek posiada linia
tramwajowa nr 1 i linia autobusowa nr 122, ktére komunikuja mieszkancow Nowego
i Starego Bemowa. Ze stacji Dworzec Gdanski odbywaja si¢ podroze w Kierunku
Nasielska i Legionowa.

e  Stacja Warszawa Wola - zlokalizowana na granicy dzielnic Wola i Ochota, w znacznej
bliskosci stacji Warszawa Zachodnia i ciagu Al. Prymasa Tysiaclecia. W obrebie stacji
funkcjonuje komunikacja autobusowa, komunikujaca mieszkancow Bemowa (linie
nr 523, 408, 184, 154, i 167). Potaczenie dzielnicy Wola ze stacja jest obstugiwane
przez linie autobuséw nr 154, 167, 178, 186, 184 i 523. Stacja zapewnia potaczenie
kolejowe w kierunku Nasielska.

e  Stacja Warszawa Kasprzaka - zlokalizowana jest w centrum dzielnicy Wola,
w obrebie przecigcia si¢ ulic Kasprzaka, = Wolskiej, al. Prymasa Tysiaclecia
i Gen. Jozefa Bema. To potaczenie kolejowe zlokalizowane jest najblizej obszaru
realizacji projektu, w czesci obejmujacej budoweg nowego torowiska wzdtuz al. Prymasa
Tysiaclecia i odbudowy torowiska w ciagu ulicy Kasprzaka. Potaczenie ze stacja
Warszawa Kasprzaka (fot. 4.1) zapewnia mieszkancom Bemowa trasa autobusu linii
nr 125, 105, 109. Dzielnica Wola skomunikowana jest z tym potaczeniem kolejowym za
pomoca kursu wszystkich tych linii, ktére przebiegaja ulica Kasprzaka, Wolska
i al. Prymasa Tysiaclecia, tj.: liniami nr 159, 436, 178, 359, 506 i 507. Podroze ze stacji
Warszawa Kasprzaka odbywaja si¢ w kierunku Nasielska.

Fot. 4.1 Stacja kolejowa Warszawa-Kasprzaka.

e Stacja Warszawa Kolo - zlokalizowana jest w centrum dzielnicy Wola,
w obrebig przecigcia si¢ ulic Gérczewskiej, Sokotowskiej i al. Prymasa Tysiaclecia.
Polaczenie ze stacja zapewnia mieszkancom Bemowa trasa autobusu linii nr 109, 171,
190, 507, 523, a mieszkancom Woli, linie nr 109, 155, 171, 190, 410, 507, 523, 522,
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186. Potaczenie kolejowe ze stacji Warszawa Koto umozliwia podréz w Kkierunku
Nasielska.

(il)  Komunikacja autobusowa
Komunikacja autobusowa w obszarze dzielnic jest prowadzona wzdiuz podstawowych
ciagdw komunikacyjnych tj.:
» W obrebie dzielnicy Bemowo, wzdtuz 2 gtéwnych ciagdw w osi potnoc-potudnie:
- ulicg Powstancéw Slaskich, oraz
- ulica Gen. Sylwestra Kaliskiego, a dalej Lazurowa,
- oraz trzech gtownych ciagdw w osi wschod-zachdd:
- ulicami: Radiowa i Dywizjonu 303,
- ulica Gorczewska,
- ulica Potczynska.
» Na Woli komunikacja w obrebie dzielnicy odbywa si¢ wzdluz gtéwnego ciagu
w 0si potnoc — potudnie, tj.: wzdtuz al. Prymasa Tysiaclecia, oraz w ciagu:
- ulicy Redutoweyj,
- ulic Erazma Ciotka — Elekcyjnej — Ordona, oraz
- wzdtuz ulicy Ptockiej.

Natomiast na kierunku wschdéd — zachdéd, linie autobusowe w rejonie Woli przebiegaja
wzdiuz:

- ulic: Gorczewska — Leszno - Solidarnosci,
- ulicy Wolskiej, oraz
- ulicy Kasprzaka.

W tabeli 4.2 i 4.3 zamieszczono wykaz linii autobusowych ZTM przebiegajacych przez
Bemowo i Wolg.
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Tabela 4.2

Wykaz linii autobusowych ZTM przebiegajacych przez dzielnice Bemowo.

Lp. Nr linii Poczatek trasy Koniec trasy

1 105 Chomiczéwka DW. Centralny
2 106 Nowe Bemowo Pl. Pitsudskiego
3 122 Stare Bemowo Spartanska

4 406 Stare Bemowo Targowek

5 167 Chomiczéwka Siileklf[iueg:(iiuﬁ
6 171 Nowe Bemowo Torwar

7 184 Huta Szczesliwice
8 523 Stare Bemowo Olszynka

9 109 Stare Bemowo Dw. Centralny
10 112 Karolin CH Marki
11 507 Nowe Bemowo Dw. Centralny
12 113 Os. Gorczewska Groty

13 125 Os. Gorczewska Migdzylesie
14 154 Os. Gorczewska MDL Cargo
15 189 Os. Gorczewska Sadyba

16 190 Os. Gorczewska CH Marki
17 408 Os. Gorczewska Rembertow AON
18 506 Os. Gorczewska [Brodno - Podgrodzie
19 712 Os. Gorczewska Huta

20 714 Os. Gorczewska Truskaw

21 719 Os. Gorczewska Leszno

22 384 Ursus-Niedzwiadek Improwizacji
23 E-2 Nowe Bemowo Wilanow
24 713 Agricoop Cm. Wolski

(4
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Tabela 4.3

Wykaz linii autobusowych ZTM przebiegajacych przez dzielnice Wola.

Lp. Nr linii Poczatek trasy Koniec trasy

1 105 Chomiczéwka DW. Centralny
2 106 Nowe Bemowo Pl. Pitsudskiego
3 436 Natolin Miynow

4 406 Stare Bemowo Targéwek

5 167 Chomiczéwka Siekierki - Sanktuarium
6 171 Nowe Bemowo Torwar

7 184 Huta Szczesliwice
8 523 Stare Bemowo Olszynka

9 109 Stare Bemowo Dw. Centralny
10 186 Metro Wilanowska Tarchomin
11 507 Nowe Bemowo Dw. Centralny
12 125 Os. Gorczewska Migdzylesie
13 155 Karolin Torwar

14 154 Os. Goérczewska MDL Cargo
15 194 Cm. Wolski Gotabki

16 190 Os. Gorczewska CH Marki
17 408 Os. Gorczewska Rembertow AON
18 506 Os. Gorczewska Brodno - Podgrodzie
19 129 Koto Regulska

20 159 Koto EC Siekierki
21 713 Cm. Wolski Agricoop

22 716 Cm. Wolski Piastow

23 178 Pl. Hallera Regulska
24 119 Miynéw Kierbedzia
25 410 Ulrychow Goctaw

26 522 Znana Wilanéw

27 E2 Nowe Bemowo Wilanéw

28 384 Ursus - Niedzwiadek Improwizacji
29 157 Szczesliwice Gwiazdzista
30 107 Esperanto Ursynéw Pin.
31 111 Esperanto Goctaw

32 170 Chomiczowka Elsnerow
33 307 Nowe Bemowo Utrata
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Bemowo

Na system komunikacji autobusowej dzielnicy Bemowo skfada si¢ 24 linii autobusowych
ZTM, w tym:

14 linii dziennych zwyktych,

5 linii dziennych przyspieszonych,

1 linia dzienna ekspresowa,

4 linie dzienne podmiejskie.

Srednie predkosci komunikacyjne podrézowania linii zwykltych w dzien powszedni
przedstawiaja Si¢ nastepujaco:

- W godzinie szczytu — okoto 19 km/h,

- W godzinie migdzyszczytu - okoto 20 km/h,

W odniesieniu do linii przyspieszonych, srednia predkos¢ komunikacyjna w godzinach
szczytu i migdzyszczytu wynosi 25 km/h.

Odnosnie funkcjonujacego taboru autobusowego w dzielnicy, w dzien powszedni, w okresie
szczytu przewozowego W ruchu znajduje sie¢ ok. 115 wozow, a w okresie migdzyszczytu 60
WOozOw.

Linie obstugujace dzielnice stanowia 12,6% wszystkich linii autobusowych Warszawy.
Wiekszos¢ z nich rozpoczyna swoj bieg na Bemowie, cze$é przejezdza tranzytem na Wole,
Bielany, do Centrum i do strefy podmiejskiej.

Czestotliwosci kursowania autobusdw sa zroznicowane. W godzinach ruchu szczytowego:
- 9linii (37,5%) kursuje z czestotliwoscia co 6-9 minut,

- 3linie (12,5%) kursuja z czestotliwoscia co 10-15 minuty,

- 7 linii (29,2%) kursuje z czestotliwoscia co 15-20 minuty,

- 2linie (8,3%) kursuja z czestotliwoscia co 20-30 minuty,

- 3linie (12,5%) kursuja z czestotliwoscia powyzej 30 minut.

W godzinach miedzyszczytowych:

2 linie (8,7%) kursuja z czestotliwoscia co 10-15 minuty,

12 linii (52,2%) kursuje z czestotliwoscia co 15-20 minuty,

5 linie (21,7%) kursuja z czestotliwoscia co 20-30 minuty,

4 linie (17,4%) kursuja z czestotliwoscia powyzej 30 minut.

W soboty i dni $wiateczne:

2 linii (10,0%) kursuje z czestotliwoscia co 10-15 minuty,

4 linii (20,0%) kursuje z czestotliwoscia co 15-20 minuty,

7 linii (35,0%) kursuje z czestotliwoscia co 20-30 minuty,

7 linii (35,0%) kursuje z czestotliwoscia powyzej 30 minut.

Wzdtuz nowoprojektowanej trasy tramwaju na terenie dzielnicy Bemowo, w korytarzu ul.

Powstancow Slaskich, na odc. ul. Radiowa — ul. Gorczewska, funkcjonuje 8 linii
autobusowych :

- linia dzienna zwykta nr 106, (Nowe Bemowo-PI. Pitsudskiego),

- linia dzienna zwykta nr 112, (Karolin-CH Marki),

- linia dzienna zwykta nr 171, (Nowe Bemowo-Torwar),

- linia dzienna zwykta nr 184, (Huta-Szczesliwice),

- linia dzienna zwykta nr 384, (Ursus-Niedzwiadek - Improwizacji),
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- linia dzienna przyspieszona nr 507, (Nowe Bemowo-Dw. Centralny)
- linia dzienna przyspieszona nr 523, (Stare Bemowo — Olszynka)oraz
- linia dzienna ekspresowa nr E2, (Nowe Bemowo — Wilanow).

W tabeli 4.4 przedstawiono czestotliwos¢ linii autobusowych przejezdzajacych przez
Powstancéw S.

Tabelad.4  Czestotliwos¢  kursowania linii  autobusowych przejezdzajacych przez
Powstancow Slaskich

Czestotliwos¢ kursowania
Linia . Poza godzina .
godziny szczytu szezytu W soboty i swigta

Linia nr 106 | 20-25 minut | 20-25 minut 20 minut
Linia nr 112 12 minut 15-20 minut 20 minut
Linianr 171 | 8-10 minut 10 minut 10 minut
Linianr 184 [ 8-10 minut 10 minut 20 minut
Linia nr 384 7 minut 20 minut Nie kursuje
Linia nr 507 20 minut 20 minut 20 minut
Linia nr 523 20 minut 20 minut 22 minuty
Linia nr E-2 7 minut 20 minut Nie kursuje

Komunikacja autobusowa wzdtuz ulicy Powstancéw Slaskich zapewnia potaczenie dzielnicy

przede wszystkim z Wola i Centrum, dalej z prawobrzezna strona Warszawy (Praga Potnoc,

Praga Potudnie) i pozostatymi dzielnicami miasta (Zoliborzem, Czerniakowem, Wilanowem,

Ursusem). W uktadzie wewnetrznym dzielnicy, trasa tych linii zapewnia mieszkancom

komunikacje z trzema trasami tramwajowymi, ktére skladaja sie na istniejacy system

komunikacji tramwajowej Bemowa, tj.:

- trasa tramwajowa Petla Boernerowo - Petla Banacha,

- trasa tramwajowa Pe¢tla Nowe Bemowo - Petla Annopol/Al. Zieleniecka/Kaweczynska-
Bazylika/Czynszowa, tj. w kierunku Woli, Centrum i Pragi, oraz

- trasa tramwajowa Petli Os. Gorczewska — Petla Wiatraczna/Stuzewiec/Wiatraczna, tj. w
kierunku Woli, Centrum i Pragi.

Pozostate linie obstugujace dzielnicg, przebiegaja z reguty roéwnolegle na odcinkach

istniejacych tras tramwajowych Bemowa, lub tez w znacznie mniejszym stopniu, biegna po

obrzezach dzielnicy.

W tabeli ponizej zestawiono przebieg wszystkich linii wzdiuz nowoprojektowanej trasy
tramwajowej, w kierunku na ktérym obserwuje sie najwicksza liczbe podrdzy mieszkancow
Bemowa.
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Tabela4.5  Zestawienie przebiegu linii autobusowych na kierunkach o najwigkszych
potokach pasazerskich na Bemowie
Liczba linii Liczba autobuséw cz;:g?lri]\j\?oéc’
Odcinek Nazwa ulicy gutobusowych_ wszCzycie kursowania
dZ|er_1n,ych —_do 1z | porannym - _do ' 21 autobuséw — do i z
Woli/Srodmiescia | Woli/Srodmiescia Woli/Srodmiescia
petla Nowe Powstancow
Bemowo - Slaskich/Radio 8/7 70/59 5 minut
Badiowa wa
Radiowa — Powstancow .
Gorczewska Slaskich 615 S7/46 5 minut
Gorczewska — Powstancow
Slaskich/Gércze 9/6 77/51 5 minut
Wolska wska

Wola

W obszarze dzielnicy Wola funkcjonuje 33 linie autobusowe, ktére stanowia 17,4 %
wszystkich linii w miescie. Wsrdd nich jest:

- 22 linii dziennych zwyktych,

- 8 linii dziennych przyspieszonych,

- 1 linia dzienna ekspresowa,

- 2 linie dzienne podmiejskie.

Srednie predkosci komunikacyjne podrézowania linii zwyktych w dzien powszedni wynosza
w godzinie szczytu i migdzyszczytu— 21,0 km/h,

W odniesieniu do linii przyspieszonych, srednia predkos¢ komunikacyjna w godzinach
szczytu i miedzyszczytu wynosi 33,0 km/h.

Tabor autobusowy obstugujacy dzielnice charakteryzuje w dzien powszedni, na liniach
statych, ok. 148 wozOw w okresie szczytu przewozowego i 86 wozdéw w okresie
miedzyszczytu.

16 linii sposrod 33, to linie autobusowe obstugujace rowniez dzielnice Bemowo. Wigkszos¢ z
tych linii  przebiega przez Wole tranzytem, w celu komunikacji Bemowa
z Centrum.

Czestotliwosci kursowania autobusdw przedstawia si¢ nastepujaco:
W godzinach ruchu szczytowego:

- 6 linii (17,6%) kursuje z czestotliwoscia co 5-9 minut,

- 9linii (26,5%) kursuje z czestotliwoscia co 10-14,9 minuty,
- 14 linii (41,2%) kursuje z czestotliwoscia co 15-19,9 minuty,
- 51inii (14,7%) kursuje z czestotliwoscia co 20-25 minuty

W godzinach miedzyszczytowych:

1 linia (2,9%) kursuje z czestotliwoscia co 10 minut

3 linie (8,8%) kursuje z czestotliwoscia co 10-14,9 minuty,
17 linii (50,0%) kursuje z czestotliwoscia co 15-19,9 minuty,
9 linii (26,5%) kursuje z czestotliwoscia co 20-29,9 minuty,
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- 4linie (11,8) kursuja z czestotliwoscia powyzej 30 minut.

W soboty i dni $wiateczne:

- 1linia (3,9) kursuje z czestotliwoscia co 5-9 minut

- 2 linii (7,7%) kursuje z czestotliwoscia co 10-14,9 minuty,

- 51inii (19,2%) kursuje z czestotliwoscia co 15-19,9 minuty,

- 9linii (34,6%) kursuje z czestotliwoscia co 20-29,9 minuty,

- 9linii (34,6) 5-9 kursuje z czestotliwoscia powyzej 30 minut.

Tereny zlokalizowane wzdtuz nowoprojektowanego i odbudowywanego przebiegu trasy w
obre¢bie dzielnicy Wola sa obstugiwane przez 12 linii autobusowych.

Wzdtuz ulicy Kasprzaka na odcinku Ordona — Skierniewicka sa to:

- linia dzienna zwykta nr 105, (Chomiczéwka-Dw. Centralny),

- linia dzienna zwykta nr 154, (0s. Gérczewska — MDL Cargo),

- linia dzienna zwykta nr 159, (Koto — EC Siekierki),

- linia dzienna zwykta nr 178, (PIl. Hallera-Regulska),

- linia dzienna zwykta nr 184, (Huta-Szczesliwice),

- linia dzienna przyspieszona nr 506, (0s. Gérczewska-Brodno Podgrodzie)
- linia dzienna przyspieszona nr 507, (Nowe Bemowo-Dw. Centralny)

- linia dzienna przyspieszona nr 408, (0s. Gorczewska-Rembertow AON)
Wzdtuz al. Prymasa Tysiaclecia, odcinek ul. Wolska-Kasprzaka (wariant | przebiegu trasy):
linia dzienna zwykta nr 167, (Chomiczéwka-Siekierki Sanktuarium)

linia dzienna zwykta nr 186, (Matro Wilanowska - Tarchomin)

linia dzienna zwykta nr 384, (Ursus Niedzwiadek - Improwizacji)

linia dzienna przyspieszona nr 523, (Stare Bemowo — Olszynka)

linia dzienna przyspieszona nr 507, (Nowe Bemowo-Dw. Centralny)

Wzdtuz ulicy Ordona, odc. ul. Kasprzaka i ul. Wolska linia dzienna przyspieszona nr 506,
(Nowe Bemowo-Dw. Centralny)
W tabeli 4.6 przedstawiono czestotliwos¢ kursowania linii autobusowych przejezdzajacych
przez ulice Kasprzaka i Wolska

7

(4



Studium wykonalnosci dla projektu , Trasa tramwajowa Bemowo — ul. Kasprzaka”

Tabela4.6  Czestotliwos¢ kursowania linii autobusowych przejezdzajacych przez ul.

Kasprzaka i Wolska

Czestotliwos¢ kursowania
Linia godziny szczytu Poz;gzc;?tiina W soboty i swigta
Linianr 105 18 minut 16 minut 20 minut
Linia nr 154 [ 20-25 minut 30 minut 30 minut
Linia nr 159 10 minut 20 minut 20 minut
Linia nr 167 15 minut 15-20 minut 20 minut
Linianr 178 22 minuty 30 minut 30 minut
Linia nr 184 8-10 minut 16 minut 20 minut
Linia nr 186 13 minut 15 minut 15 minut
Linia nr 384 7 minut 20 minut Nie kursuje
Linia nr 506 10 minut 20 minut 30 minut
Linia nr 507 20 minut 20 minut 20 minut
Linia nr 523 18 minut 18 minut 22 minuty
Linia nr 408 15 minut 20-25 minut | Nie kursuje

Komunikacja autobusowa zapewnia dzielnicy w najwigkszym stopniu potaczenie z
Bemowem, Centrum i prawobrzezna czescia miasta. W analizowanym obrebie ulic, sie¢
autobusowa stanowi uzupetnienie komunikacji tramwajowej i taczy mieszkancOw z istniejaca,
przebiegajaca wzdtuz ulicy Wolskiej, Skierniewickiej do ul. Kasprzaka, w kierunku Centrum.
W tabeli ponizej zestawiono przebieg tych linii, w Kierunku najwiekszej liczy podrdzy
mieszkancow Woli, tj. z i do Bemowa i dawnej gminy Centrum (w tym kierunku odbywa si¢
najwigcej podrozy z dzielnicy).

Tabela4.7  Zestawienie przebiegu linii autobusowych na kierunkach o najwiekszych
potokach pasazerskich na Woli

. ] Srednia
. - Liczba autobuséw N
Liczba linii W SZCZVCie czestotliwosé
Odcinek Nazwa ulicy autobusowych porannymy- doi kursowania .
dziennych Bemowa/Centrum aButobusow -doiz
emowa/Centrum
Karolkowa - 4/3 minuty
Skierniewicka Kasprzaka 4/6 28/41
Skierniewicka- 4/3 minuty
Prymasa Kasprzaka 4/6 28/41
Tysiaclecia
Kasprzaka- Prymasa 5 minut
Wolska Tysiaclecia 6/5 57/46
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(iv)  Komunikacja tramwajowa

Wedtug stanu na pazdziernik 2005 r., system komunikacji tramwajowej w dzielnicy Bemowo
i Wola sktada sie z 9 linii tramwajowych, obstugiwanych przez Spétke Tramwaje
Warszawskie. Laczna dtugosc linii tramwajowych wynosi ok. 18,5 km, w tym okoto 41 %
przebiega przez dzielnice Bemowo, a 59% obstuguje Wolg. Brak jest linii okresowych i
nocnych. W tabeli 4.8 zamieszczono wykaz linii tramwajowych ZTM przebiegajacych przez

obydwie dzielnice.

Tabela 4.8  Wykaz linii przebiegajacych przez dzielnice: Bemowo i Wola

Lp. Nr linii Poczatek trasy Koniec trasy

1 1 Nowe Bemowo Annopol

2 8 Wiatraczna Os. Gorczewska

3 10 Stuzewiec Os. Gorczewska

4 12 Al. Zieleniecka Nowe Bemowo

5 13 Nowe Bemowo Kaweczyfiska -
Bazylika

6 20 Boernerowo Banacha

7 23 Czynszowa Nowe Bemowo

8 26 Wiatraczna Os. Gorczewska

9 27 Huta Cm. Wolski

Uk#ad linii w otoczeniu projektowanej trasy.
Potudniowy obszar dzielnic Bemowo i Wola

Linie tramwajowe nr 8, 10 i 26, majace swoj poczatek w potudniowej czesci Bemowa (petla
.0s. Gorczewska”), przebiegaja ulica Gorczewska, i dalej ul. Powstancow Slaskich,
obstugujac przylegte tereny mieszkaniowo - ustugowe. Nastgpnie trasa tramwajowa skreca
w ulice Potczynska i dalej przebiega ulica Wolska, wzdtuz terenédw Cmentarza Wolskiego.
Po potudniowej stronie, na tym odcinku wystepuja tereny, w przesztosci przemystowo -
magazynowe, obecnie w czesci bedace zdegradowane, na ktorych zaczynaja powstawac
budynki biurowe. W okolicach Cmentarza Wolskiego na analizowanej trasie tramwajowej
znajduje sie petla ,,Cmentarz Wolski” (fot. 4.2), na ktérej rozpoczyna si¢ trasa linii
tramwajowej nr 27.
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Fot. 4.2 Petla ,,Cm. Wolskim”.

Dalej, trasy linii nr 8 i 10 prowadza ulica Wolska, nastepnie skrecaja w ulice Skierniewicka
| Wlaczaja sie w ciag ulicy Kasprzaka (fot. 4.3), w kierunku ulicy Towarowej. Tereny wzdiuz
tego odcinka trasy charakteryzuje zabudowa mieszkaniowa, z rozwijajaca Si¢ coraz

dynamiczniej infrastruktura biurowa.

Fot. 4.3 Widok ulicy Kasprzaka, w kierunku Centrum, w miejscu
wiaczenia sig¢ trasy z ulicy Skierniewickiej.
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Natomiast linie nr 26 i 27, na dalszej trasie przebiegaja wzdtuz catej ulicy Wolskiej,
przecinaja ulice Prymasa Tysiaclecia (fot. 4.4 - 7) i biegna dalej do skrzyzowania z ulica
Towarowa, obstugujac cze¢s¢ mieszkalno-ustugowa tej dzielnicy.

Fot. 4.4 Skrzyzowanie ulicy Wolskiej z ulica Prymasa Tysiaclecia, widok
ulicy Wolskiej w kierunku na Centrum.

Fot. 4.5 Skrzyzowanie ulicy Prymasa Tysiaclecia z ulica Wolska, widok
ulicy Wolskiej od strony Centrum.
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Fot. 4.6 Widok ulicy Wolskiej, w kierunku Centrum, przystanek ,,Elekcyjna”.

Fot. 4.7 Ulica Wolska, widok w kierunku Centrum — przekrdj torowiska.

Poza obszarem oddziatywania projektu, trasa kazdej z tych linii prowadzi:

- Linia nr 8 - w kierunku prawobrzeznej strony Warszawy, tj.: ulica Towarowa,
al. Jerozolimskimi, mostem Poniatowskiego, al. Waszyngtona i konczy swdj przebieg
na petli ,,Wiatraczna”. Linia nr 8 zapewnia bezposrednie potaczenie mieszkancom osiedla
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Gorczewska z dzielnica Praga Potudnie, a od petli ,,Cm. Wolska” linia ta obstuguje
rowniez mieszkancow dzielnicy Wola.

- Linia nr 10 - w strong dzielnicy Stuzewiec, wzdtuz ulic: Prostej, Jana Pawta IlI,
Niepodlegtosci, Rakowieckiej, Wotoskiej, Marynarskiej, do petli ,,Stuzewiec”. Linia
nr 10 jest jedyna, ktéra przemieszcza w sposOb bezposredni mieszkancOéw osiedla
Gorczewska i potudniowych rejonéw dzielnicy Wola (od petli ,,Cm. Wolski”)
do dzielnicy Stuzewiec.

- Linia nr 26 - w kierunku prawobrzeznej strony miasta i przebiega: al. Solidarnosci,
mostem Slasko - Dabrowskim, Targowa, Grochowska - do petli ,,Wiatraczna”. Linia
nr 26 taczy os. Gorczewska i okolice Cm. Wolskiego z Praga Potudnie.

- Linia nr 27 - w Kkierunku Bielan, prowadzi ulicami: Okopowa, ks. Popietuszki,
Marymoncka, Pstrowskiego, do petli ,,Huta”. Linia nr 27 zapewnia mieszkancom Woli w
sposob bezposredni i posrednio mieszkancom Bemowa Potudniowego, komunikacje
z pétnocnymi rejonami Bielan.

Pétnocny obszar dzielnicy Bemowo i Woli
Bemowo Pdinocne jest obstugiwane przez 5 linii tramwajowych: nr 20, 1, 12, 13 i 23.

Na poczatku swej trasy, linia nr 20 (poczatek trasy na petli ,,Boernerowo”) przebiega kolejno
ulicami: Gen. Sylwestra Kaliskiego, Dywizjonu 303, a nastepnie wiacza si¢ do ruchu na ulicy
Obozowej. Trasa linii biegnie przez obszary zielone (ogrédki dziatkowe) i otaczajace
je tereny mieszkalne, o zabudowie jedno- i wielorodzinne;j.

Linie nr 1, 12, 13 23 rozpoczynaja swoj bieg na petli ,,Nowe Bemowo” i dalej wzdtuz ulicy
Powstancow Slaskich, Radiowej (fot. 4.8), az do wiaczenia z ulica Obozowa, gdzie nastgpnie
ich trasa ciagnie sie po potnocnej stronie dzielnicy Wola. Tereny wokédt tego odcinka trasy
charakteryzuja osiedla mieszkaniowe z elementami podstawowej zabudowy ustugowe;j.

Fot. 4.8 Skrzyzowanie ulicy Radiowej i Powstancow Slaskich, widok na
ciag ulicy Powstancow Slaskich, w kierunku petli ,,Nowe Bemowo”
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W miejscu wiaczenia si¢ ulicy Radiowej i Dywizjonu 303 w ulice Obozowa, trasy przejazdu
liniinr20inrl, 12, 13, 23 tacza sie i dalej wspolnie przebiegaja ulica Obozowa.

Na trasie przejazdu tych linii, w ciagu ulicy Obozowej, zlokalizowana jest petla ,,Koto”,
z ktorej to do ruchu tramwajowego obstugujacego dzielnice, witacza sig linia nr 24.

Dalej linie przebiegaja ulica Obozowa i Mtynarska, przez tereny o scistej zabudowie miejskiej
0 charakterze mieszkalnym. Nastegpnie trasa linii biegnie fragmentem ulicy Wolskiej,
do skrzyzowania z ulicami: Towarowa i Okopowa.

Poza terenem realizacji projektu, przebieg tych linii jest nastepujacy:

- Linia nr 20 — w kierunku dzielnicy Ochota przebiega ulicami: Towarowa, Grojecka,
Banacha i konczy swoja trase na petli ,,Banacha”. Linia, w sposob bezposredni,
komunikuje osiedle Boernerowo i Koto z dzielnica Ochota.

- Linia nr 1 — prowadzi w kierunku Pragi Potnoc ulicami: Okopowa, Stominskiego,
mostem Gdanskim, a nastepnie ulica Starzynskiego, Odrowaza, Rembielinska, do petli
»~Annopol”. Linia stanowi bezposrednie potaczenie dla mieszkancow Nowego Bemowa
i Kota z Praga Pétnoc.

- Linia nr 12 - przebiega ulica Towarowa, al. Jerozolimskimi, mostem Poniatowskiego, al.
Zieleniecka, i konczy swoja trase na petli ,,Al. Zieleniecka”. Trasa linii zapewnia dogodne
potaczenie podrozujacym z Nowego Bemowa i Kota w strone Pragi Potudnie.

- Linia nr 13 - ciagnie si¢ wzdtuz ulic: al. Solidarnosci, mostem Slasko - Dabrowskim,
Targowa, Kijowska, Kaweczynska, konczac swoja trasg na petli ,,Kaweczynska-
Bazylika”. Linia taczy Nowe Bemowo i Koto z osiedlem Kijowska i weztem kolejowym
Warszawa Wschodnia.

- Linia 23 — przebiega wzdtuz ulic: al. Solidarnosci, Mostem Slasko - Dabrowskim,
Czynszowa i konczy swoja trase na petli ,,Czynszowa”. Jest to réwniez bezposrednie
potaczenie osiedla Nowe Bemowo z dzielnica Praga Potnoc.

- Linia 24 — prowadzi w kierunku prawobrzeznych dzielnic Warszawy i przebiega ulica
Towarowa, al. Jerozolimskimi, mostem Poniatowskiego i dalej, al. Waszyngtona i ulica
Grochowska, do petli ,,Goctawek™. Linia stanowi kolejne potaczenie lewobrzeznej strony
miasta: (petla Koto) - z prawobrzezna (Goctawek).

Obszar, w obrebie ktorego planuje sie realizacje projektu, jest okalany od strony wschodniej
przez potnocno-potudniowy ciag komunikacji tramwajowej miasta. Od strony pétnocnej
w kierunku potudniowym Warszawy, tj. od petli ,Huta” i ,,Piaski”, bierze swdj poczatek
8 linii tramwajowych nr 6, 15, 17, 27, 2, 22, 29 i 33, ktdre tacza Bielany z innymi dzielnicami
Warszawy: Wola, Ochota, Stuzewcem, Mokotowem i Praga. Na poczatku swej trasy linie
te obstuguja osiedla Bielany i Wawrzyszew, przebiegajac ciagiem ulic Pstrowskiego,
Marymoncka, Ks. Popietuszki (linie nr 6, 15, 17, 27) lub wzdtuz ulicy Broniewskiego
I Ks. Popietuszki (linie nr 22, 29 i 33).

Dalej, na rondzie Babka, ciag ten taczy si¢ z trasa tramwajowa komunikujaca lewo-
i prawobrzezne dzielnice Warszawy. Od tego momentu trasa linii nr 6 skreca z ulicy
Ks. Popietuszki, przebiega przez most Gdanski, a nastgpnie ulicami: Jagiellonska, Targowa,
Grochowska, i konczy swdj bieg na petli ,,Goctawek”.

Za tym wiaczeniem, ciag rozchodzi sie¢ w dwdch rownolegtych kierunkach, w celu obstugi
dalszych dzielnic miasta, gtéwnie potudniowych: Mokotowa i Ochoty. Od tego rozgatezienia
ciag ten jeszcze dwukrotnie taczy sie z uktadem komunikacji tramwajowej prawobrzeznych
dzielnic Warszawy (polaczenia mostem Slasko-Dabrowskim i Poniatowskim). | tak, linia
nr 22, ktora poczatkowo przebiega ulicami Broniewskiego, ks. Popietuszki, Okopowa,
Towarowa, al. Jerozolimskimi, biegnie nastgpnie mostem Poniatowskiego, al. Waszyngtona,
do petli ,,Wiatraczna”.
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Dalej, trasy pozostatych linii (nr 15, 17, 27, 29 i 33) przebiegaja w sposob nastepujacy:
- Linia nr 17 - ulicami Pstrowskiego, Marymoncka, Ks. Popietuszki, Jana Pawta I,

Niepodlegtosci, Rakowiecka, Wotoska, Marynarska, do petli ,,Stuzewiec”. Linia nr 17
komunikuje dzielnice Bielany ze Stuzewcem.

- Linia nr 15 - ciagiem ulic Pstrowskiego, Marymoncka, ks. Popietuszki, Jana Pawia I,
Andersa, Marszatkowska, Nowowiejska, Filtrowa, Grdjecka, al. Krakowska
i konczy swdj bieg na petli ,,Okecie”.

- Linia nr 33 - ulicami Broniewskiego, Ks. Popietuszki, Jana Pawta IlI, Niepodlegtosci,
Rakowiecka, Wotoska, Woronicza, Putawska, do petli ,,Wyscigi”.

- Linia nr 27 - stanowi bezposrednie potaczenie Woli (petla ,,Cm. Wolski”)
z Bielanami (wspomniana petla ,,Huta” i ,,Piaski”).

- Linia nr 29 — bierze poczatek na petli ,,Piaski” i biegnie wzdtuz ulicy Broniewskiego, a
dalej w ciagu ul. Jana Pawta II.

Poza obszarem oddziatywania projektu, analizowany uktad linii tramwajowych obstugujacych
dzielnice Bemowo i Wola, krzyzuje si¢ w kilku miejscach z trasami tramwajowymi 0si
poinoc — potudnie. Do najwazniejszych punktow przesiadkowych naleza wezty:

- Rejon skrzyzowania ulicy Kasprzaka z ul. Towarowa. Krzyzuje si¢ tutaj uktad linii
tramwajowych nr 8 i 10, z trasa linii nr 22 (Wiatraczna-Piaski), ktéra biegnie w tym
obszarze wzdtuz ulicy Towarowej, w osi uktadu komunikacyjnego Bielany-Ochota.
W obrebie skrzyzowania sa zlokalizowane rowniez przystanki innych linii tramwajowych
obstugujacych Bemowo i Wole (linie nr 12, 20 i 24).

- Rejon skrzyzowania tras tramwajowych w ciagu ulicy Wolskiej z ciagiem ulicy
Towarowa — Okopowa. W obrebie skrzyzowania zlokalizowany jest zesp6t przystankow
linii, funkcjonujace w dzielnicy Bemowo i w pdétnocnej czesci dzielnicy Wola (linie
nr 13, 23, 26, 27, 20) oraz linii nr 22 (Wiatraczna-Piaski).

- Rejon skrzyzowania al. Solidarnosci (przedituzenie ul. Wolskiej) z al. Jana Pawta I1. Przez
wezet przebiegaja trasy linii, ktore obstuguja Bemowo i Wolg (linie nr 13, 23, 26) oraz
linie przebiegajace w osi Bielany — Mokotow, tj. nr 33 (Wyscigi-Piaski), nr 17 (Huta —
Okecie) i nr 29 (Piaski — Ochota). W tym punkcie przesiadkowym istnieje takze sezonowa
mozliwos¢ skorzystania z transportu turystyczna linia ,,T”, (Pl. Narutowicza — Ratuszowa
Z00).

- Rejon skrzyzowania ulicy Towarowej z al. Jerozolimskimi. W wezle zlokalizowano
zespOt przystankéw linii nr 8, 12, 20, , 24, komunikujacych mieszkancéw Bemowa
i Woli, oraz linii nr 9 (Okecie — Goctawek), nr 25 (Okecie —Annopol), nr 33 (Wyscigi-
Piaski), nr 22 (Wiatraczna-Piaski) wraz z sezonowa linia turystyczna ,, T".

Pozostate wezly przesiadkowe, znajdujace si¢ na trasie przebiegu linii tramwajowych

obstugujacych mieszkancow Bemowa i Woli, daja podrézujacym na dalszych odcinkach tych

tras, dodatkowa mozliwos¢ przesiadek i komunikacji z innymi dzielnicami Warszawy.

Funkcjonujace w obrebie Bemowa Pdétnocnego linie tramwajowe zapewniaja dogodna
komunikacje z prawobrzezna strona Warszawy. Brakuje bezposrednich potaczen
z pétnocnymi i potudniowymi dzielnicami miasta. Komunikacja z tymi rejonami Warszawy
jest zapewniona w sposéb posredni w postaci mozliwosci przesiadek w pierwszej kolejnosci
na ww. wspominanych weztach przesiadkowych, a w ostatecznosci na dalszych odcinkach
trasy omawianych linii tramwajowych dzielnicy Bemowo i Wola.

Analiza stanu istniejacego uktadu komunikacji tramwajowej w dzielnicy Bemowo zwraca
uwage na, brak bezposredniego potaczenia pomiedzy poéinocna a potudniowa czescia tej
dzielnicy. Mieszkancy osiedla Boernerowo i Nowego Bemowa chcac przemiesci¢ sie
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komunikacja tramwajowa w kierunku osiedla Gorczewska, lub w zachodnio-potudniowe
rejony Woli (i odwrotnie), zmuszeni sa porusza¢ si¢ okrgzna trasa, tj. do potaczenia ciagu
komunikacyjnego z Bemowa Pdtnocnego, z ciagiem na Woli (skrzyzowanie ulicy Obozowej
z Wolska); a tam dopiero po przesiadce, uzyskuja bezposrednie potaczenie z celem swojej
podrozy.

Brak potaczen tramwajowych zauwaza si¢ takze, w obrebie potudniowej czesci Woli. Trasa
linii przebiega w kierunku wschdd-zachéd z pominicciem rejonéw ulicy Kasprzaka,
na odcinku Skierniewicka — Wolska.

Analizowany projekt przebudowy trasy tramwajowej wptynie na poprawe komunikacji
potudniowych obszaréw Bemowa, z innymi dzielnicami miasta, oraz usprawni potaczenia
na osi ulic Powstancow Slaskich - pomigdzy Bemowem i Wola.

Czestotliwosé kursowania tramwajow.

Komunikacja tramwajowa obstuguje mieszkancéw Bemowa i Woli od najwczesniejszych
godzin porannych do pdznych godzin wieczornych. Pierwsze kursy wyruszaja na trase z
Bemowa w kierunku Centrum o godzinie 4:43 (linia nr 26, ,,0s. Gorczewska” — ,,Wiatraczna)
oraz z Woli o godzinie 4:42 (linia nr 27, ,,Cm. Wolski” - Huta). Ostanie kursy z Centrum na
Bemowo dojezdzaja okoto godziny 24:30, a na dzielnice Wola okoto godziny 24:00.
Analizowana trasa nie jest obstugiwana przez tramwajowe linie nocne. Funkcjonowanie linii
jest dostosowane do wystepujacych potokéw pasazerskich w poszczeg6lnych porach dnia
przez zmiany czestotliwosci kursowania.

Czestotliwosci  kursowania tramwajéw sa zroznicowane. Ogoétem, dla obu dzielnic w
godzinach ruchu szczytowego, przedstawiaja si¢ one nastepujaco:

- 4 linie (44,4%) kursuja z czestotliwoscia co 4-10 minuty,

- 3 linie (33,3%) kursuje z czestotliwoscia co 10-15 minuty,

- 2linia (22,3%) kursuje z czestotliwoscia co 15-20 minuty.

W godzinach migdzyszczytowych:

- 2linie (22,2%) kursuja z czgstotliwoscia co 4-10 minuty,

- 2linia (22,2%) kursuje z czestotliwoscia co 10-15 minuty,

- 4 linie (44,4%) kursuja z czestotliwoscia co 15-20 minuty,

- 1linia (11,2%) kursuje z czestotliwoscia co 20-30 minuty,

W soboty i dni $wiateczne:

- 7 linie (77,7%) kursuja z czestotliwoscia co 10-15 minuty,

- 3 linie (22,3%) kursuja z czestotliwoscia co 20-30 minuty,

Punktualnos¢ tramwajow jest rozumiana jako procentowy udziat liczby odjazdéw z punktu
kontrolnego uznanych jako punktualne (w tolerancji +2, -3 min), w acznej zaobserwowanej
liczbie odjazdéw w danym dniu. Zawodnos¢ definiuje si¢ natomiast jako procentowy udziat
liczby pétkursow wadliwych (nie zrealizowanych w catosci) do tacznej rozktadowej liczby
po6tkursow na dany dzien. Zgodnie z tym i wg danych systemu SNRT z roku 2004 (System

Nadzoru Tramwajéw), punktualno$¢ i zawodnos¢ analizowanych linii oszacowana zostata
odpowiednio na 89,88% i 0,6163%.

Czestotliwosci kursowania linii w obregbie projektowanej trasy zostat przedstawiony w tabeli
4.9.
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Tabela 4.9

Czestotliwos¢ kursowania linii tramwajowych przebiegajacych na trasie

Bemowo-Wola-Centrum

Czestotliwosé kursowania
Linia godziny szczytu Pozse;(?zc;ijtiina W soboty i swieta
Linia nr 8 10 min 20 min 30 min
Linia nr 10 15 min 15 min 15 min
Linia nr 26 5 min 7 min 15 min
Linia nr 1 10 min 15 min 15 min
Linia nr 12 7-10 min 10 min 15 min
Linia nr 13 15 min 20 min 15 min
Linia nr 20 25 min 25 min 30 min
Linia nr 23 7 min 20 min 30 min
Linia nr 27 15 min 20 min 30 min

Tabela ponizej

przedstawia dane o liniach przebiegajacych w kierunkach najbardziej

obciazonych ruchem podréznych.

Tabela 4.10  Zestawienie przebiegu linii autobusowych wzdtuz nowoprojektowanej trasy
tramwajowej Bemowo-ul. Kasprzaka, wzdtuz ulicy Kasprzaka, na odcinku ul.

Skierniewicka — Al. Prymasa Tysiaclecia.

. ... |Liczba tramwajow Srednia
Liczba linii .. .,
. . . w godzinie czestotliwosé
Odcinek Nazwa ulicy tramwajowych .
. szczytu kursowania
dziennych .,
porannego tramwajow
Radiowa-Orlich Powstancow .
. , . 4 26 2-3 minut
Gniazd Slaskich y
Powstancow Slaskich- . .
. . Dywizjonu 303 1 3 24 minut
Mijanka Gorce ywizl y
Bemowo-Ratusz - . .
Gorczewska 3 22 3 minuty
Czumy
Cm Wolski- .
o Wolska 4 26 3 minuty
Sowinskiego

Na podstawie przeprowadzonej analizy, nalezy stwierdzi¢, ze stopien dostepnosci
do komunikacji tramwajowej pod katem czestotliwosci kursowania pojazdéw szynowych
na Bemowie i Woli jest dobry. W szczycie kursuje 11 linii (blisko 50% wszystkich linii
tramwajowych funkcjonujacych na terenie Warszawy), z tego 2 z czestotliwoscia co 5-7 min.,
4 - co 10 min., a reszta z czestotliwoscia w przedziale 15 — 20 min.

Analiza rozktadu jazdy wozdw na poszczeg6lnych linii tramwajowych (w okresie szczytu
porannego i popotudniowego) wykazata, ze jedynie sporadycznie nastepuje kumulowanie sie
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na poszczegolnych przystankach wozdéw roznych linii w jednym czasie. Skoordynowanie
rozktadéw miedzy liniami pozwolito unikna¢ efektu zbyt diugich przerw w oczekiwaniu
na tramwaj przez pasazerow. Daje to w efekcie ptynnos¢ potaczen i zwigkszony komfort
podréznych oczekujacych na kolejne potaczenie.

(V) Wezty przesiadkowe

Na trasie przejazdu istniejacych linii tramwajowych komunikujacych Bemowo i Wolg,
zidentyfikowano 2 duze i 5 mniejszych weztow wymiany ruchu pasazerskiego. Wezty
zestawiono w tabeli 4.11 wraz z przedstawieniem powiazan omawianej trasy tramwajowej z
metrem, koleja, tramwajem i autobusem, a takze celami ruchu pieszego.

Tabela4.11 Zestawienie weztdw wymiany ruchu pasazerskiego na trasie istniejacej
Bemowo-Wola

Typ Istotny z uwagi na powiazania
Nr Nazwa wezta
WeZla | ; metrem | z koleja | z tramwajem | z autobusem | piesze

1 | Okopowa duzy - - + + +
2 | Kino Femina duzy - - + + +
o [fwaeon | [
4 | Gorczewska maty - - + + +
5 | Wolska maty - - + + .
6 | Prymasa Tysiaclecia | maty - + + + -
7 | Skierniewicka maty - - + + +

W rejonie wezta Okopowa funkcjonuja 4 przystanki tramwajowe oraz 2 przystanki
autobusowych. Przez omawiany wezet transportu zbiorowego przebiegaja trasy 11 linii
tramwajowych i 5 linii autobusowych (2 przyspieszone, 1 ekspresowa). Sposrod 11

.....

Bemowie i Woli (linia nr 26, 27, 12, 20, 13, 23, 1).

Wezet Kino Femina stanowi roéwniez ztozony wezet wymiany ruchu pasazerskiego.
Funkcjonuja tu 4 przystanki autobusowe i 2 przystanki tramwajowe. Przez omawiany wezet
transportu zbiorowego przebiegaja trasy 8 linii tramwajowych i 14 linii autobusowych (w tym
1 linii ekspresowej i 5 ekspresowych). Tedy przebiega trasa 3 linii biegnacych z Bemowa
(linia nr 13, 231 26).

W rejonie skrzyzowania ulicy Powstancow Slaskich z ulica Radiowa funkcjonuja 2
przystanki tramwajowe oraz 4 przystanki autobusowe Przez omawiany wezet przebiegaja
trasy wspomnianych 4 linii tramwajowych (linia nr 1, 12, 13, 23) i 9 linii autobusowych (w
tym 3 linie przyspieszone i 1 ekspresowa).

W miejscu skrzyzowania ulicy Powstancow Slaskich z ulica Gorczewska znajduja si¢ 2
przystanki tramwajowe i 3 autobusowe. Wezet ten charakteryzuje duza liczba podrézy, z
uwagi zlokalizowany w obrebie wezla ratusz dzielnicy Bemowo — gtéwny cel ruchu pieszego
w mieszkancow dzielnicy. Przebiega tedy trasa 15 linii autobusowych ( m.in. 3 przyspieszone
i 1 ekspresowa) oraz, oméwione wczesniej, 3 linie tramwajowe (nr 8, 10 i 26).
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Wezet Wolska sktada si¢ z 2 przystankow tramwajowych i 2 przystankow autobusowych.
Wezet obstuguje 14 linii autobusowych, w tym 3 sa to linie przyspieszone i 2 podmiejskie.
Funkcjonujace w obrebie wezta 2 przystanki tramwajowe obstuguja linie nr 8, 10 i 26.

W rejonie wezta Prymasa Tysiaclecia zlokalizowane sa 4 przystanki autobusowe (6
zwyktych i 2 przyspieszone linie autobusowe) i 2 tramwajowe oraz stacja PKP Warszawa —
Kasprzaka.

Wezet obstuguje 4 linie tramwajowe, 3 biorace swdj poczatek w dzielnicy Bemowo (linia nr
8,101 16) i 1 biegnaca od Petli Cm. Wolska.

Wezet Skierniewicka jest ztozony z 2 przystankdéw tramwajowych i 2 autobusowych. Z
uwagi na bliskos¢ obiektow stuzby zdrowia (szpital zakazny i szpital Wolski) w obrebie
wezta odbywa sie znaczny ruch pieszy. Wezet obstuguje linie tramwajowa nr 8 i 10 oraz 9
autobuséw (w tym 4 przyspieszone).

(vi)  Opis istniejgcego stanu informacji dla pasazerow - na przystankach
i w pojazdach.
Na warunki podrézowania srodkami komunikacji zbiorowej poza takimi elementami jak:
czestotliwos¢  kursowania wozow, dostepnosé przystankdéw, bezposrednios¢ potaczen,
wptywa standard wyposazenia przystankow i dostepnos¢ informacji o kursowaniu linii
komunikacyjne;j.
Wstepna wizja przebiegu istniejacego ciagu tramwajowego, wykazata, ze na wiekszosci
przystankdw znajduja si¢ nowoczesne wiaty (fot. 4.9). W pozostatych przypadkach
funkcjonuja jeszcze starsze rozwiazania. Na catej trasie przebiegu obecnie funkcjonujacych
linii, zwracaja uwage odcinki przejazdu wzdtuz ulicy Mtynarskiej i Obozowej (trasa linii
nr 1, 12, 13, 20, 23 i 24) oraz dalej na odcinku w ciagu ulicy Dywizjonu 303, ktére nie
posiadaja wiat.
Podobnie przedstawia si¢ stan przystankdéw usytuowanych wzdtuz ulicy Powstancow
Slaskich, na odcinku od ulicy Goérczewskiej do przeciecia z ulica Wolska.

Fot. 4.9 Informacja dla pasazeréw — przystanek Elekcyjna.
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System informacji podréznych ocenia si¢ jako zadowalajacy. Z reguty informacja odnosnie
rozktaddw jazdy linii znajduje si¢ na wszystkich przystankach (fot. 4.10).

Informacja w pojazdach jest zapewniona podréznym w sposob tradycyjny, w pojazdach
starego typu (tablica z rozktadem przystankow). Na kursach obstugiwanych przez pojazdy
niskopodtogowe, funkcjonuje nowoczesny system informacji, za pomoca automatycznych
wyswietlaczy przebiegu trasy oraz systemu gtosnomowiacego zapowiadajacego przystanki.

W stanie istniejacym, w catym ukladzie tramwajowym dzielnicy Bemowo i Wola,
funkcjonuja 3 linie obstugiwane przez pojazdy niskopodtogowe z nowoczesnym systemem
informowania podroznych, Sa to linie nr 12, 13 i 10, na trasach ktérych pojazdy
niskopodtogowe wykonuja dziennie 8 kursow, w tym 1 w godzinach szczytu porannego,
2 w szczycie popotudniowym, 2 w miedzyszczycie i 3 w godzinach pdzno - popotudniowych.

Fot. 4.10 Przystanek Elekcyjna — informacja dla pasazerow.

4.1.2 Bezpieczenstwo ruchu drogowego

W(g danych z roku 2004, dzielnica Wola i Bemowo zajmuja odpowiednio 4 i 10 miejsce pod
wzgledem ilosci wypadkdw. W stosunku do roku 2003 w wigkszosci dzielnic, a w tym i na
Bemowie i Woli ilos¢ wypadkéw zmalata. Wzrost nastapit jedynie w dzielnicy Biatoteka i
Rembertow. Niemniej, zestawione na wykresach dane wykazuja, ze od lat te same dzielnice
(Srédmiescie, Mokotow, Wola i Praga Pid.) klasyfikuja sic w pierwszej czwdrce liczby
wypadkdw i kolizji.

Analiza poréwnawcza stanu bezpieczenstwa w dzielnicach w okresie 2003-2005 wskazuje na
to, ze liczba zdarzen drogowych na Woli jest srednio dwukrotnie wigksza od liczby zdarzen
majacych miejsce na Bemowie. W tym, najwicksza roznica pomiedzy dzielnicami odnosi si¢
do liczby kolizji, ktérych na terenie Woli w kazdym roku jest w przyblizeniu 3 razy wiecej
anizeli na Bemowie. Statystyki liczby zabitych w ciagu lat 2003-2004 sa zblizone w
dzielnicach do siebie, jedynie w pierwszych trzech kwartatach roku 2005, pomimo og6lnego
spadku wypadkow w stosunku do lat poprzednich w dzielnicy Wola zarejestrowano o blisko 2

90

(4



Studium wykonalnosci dla projektu , Trasa tramwajowa Bemowo — ul. Kasprzaka”

razy wigksza liczbe zabitych w stosunku do roku poprzedniego i 4 krotnie wigcej w stosunku
do dzielnicy Bemowo w tym samym czasie.

W analizowanym okresie 2003-2005, najwyzsza o0gOlna liczba poszkodowanych w
wypadkach drogowych w Warszawie, odnotowana zostata w roku 2004. Miaty na to wptyw
dwie katastrofy autobusowe w obrebie analizowanych dzielnic: na skrzyzowaniu Powstancow
Slaskich — Gen. Maczka i Gorczewska — Prymasa Tysiaclecia tacznie z 26 ofiarami.
Dodatkowo, w obszarze projektu, na skrzyzowaniu ulicy Radiowej i Powstancéw Slaskich
miata miejsce katastrofa samochodowa.

Ogotem, w roku 2004 w Warszawie zdarzyto si¢ 8 katastrof, w tym 2 mialy miejsce w
dzielnicy Bemowo, a 1 z najwieksza liczba poszkodowanych na Woli.

Na terenie wszystkich dzielnic Warszawy, w roku 2004 zarejestrowano 388 wszystkich
zdarzen z udziatem komunikacji miejskiej, co stanowi 9,5% ogolnej liczby wypadkéw i
kolizji. W rezultacie tych zdarzen rannych zostato 192 osoby, tj. 10,5% ogotu rannych i 22
osoby zmarty co stanowi 155 % ofiar smiertelnych. Dane wskazuja na spadek liczby
wypadkdw ogdtem w stosunku do roku wczesniejszego, ale i wzrost liczby kolizji o 3,9 %.

W okresie 2003-2004 w Warszawie zarejestrowano tacznie 222 zdarzen z tramwajami, w tym
124 wypadki i 98 kolizji. W efekcie wsrod poszkodowanych znalazto sie 153 rannych i 27
zabitych. W tym samym czasie zauwazany jest wzrost liczby zdarzen z udziatem tramwajow
na Woli lub tez ustabilizowanie si¢ tej liczby na statym poziomie w dzielnicy Bemowo.
Nalezy przy tym zauwazy¢, ze udziat komunikacji tramwajowej w zdarzeniach w dzielnicy
Bemowo jest ponad trzykrotnie wigkszy anizeli na Bemowie, przy czym cigzkos¢ tych
wypadkdw jest wigksza na Bemowie.

W roku 2005 nastapit wyrazny spadek liczby zdarzen z udziatem tramwajow z 5 do 1 na
Bemowie i z 26 do 8 na Woli. Jednoczesnie redukcji ulegta takze ciezkos¢ wypadkow. Na
Bemowie liczba zabitych zmniejszyta si¢ z 5 do 1 (0 20%), natomiast na Woli z 2 do 1 (50%).
Zestawienia 0 zdarzenia drogowych z udziatem tramwajéw na Bemowie przedstawiono w
tabeli 4.12. Analogiczne dane dla Woli przedstawiono w tabeli 4.13.

Tabela 4.12 Zdarzenia drogowe na Bemowie w tym zdarzenia z udziatem tramwajow.

Suma Wnadki W tym zdarzenia drogowe
zdarzen w yp Kolizje z udziatem tramwajow
ROK dzielnicy
ogdtem ilos¢ ranni zabici ilos¢ ranni zabici
2003 185 90 106 4 95 5 - 2
2004 158 74 89 9 84 5 1 4
2005 | 108 49 61 4 59 1 - 1

: uwaga dane z roku 2005 pochodza z okresu od stycznia do wrzesnia
Tabela 4.13  Zdarzenia drogowe na Woli w tym zdarzenia z udziatem tramwajow.

Suma Wypadki W tym zdarzenia drogowe
zdarzen w S Kolizje z udziatem tramwajow
ROK dzielnicy
og6tem ilos¢ ranni zabici ilos¢ ranni zabici
2003 410 138 167 4 272 17 9 1
2004 388 133 177 10 255 26 13 2
2005 250 90 109 16 160 8 9 1

: uwaga dane z roku 2005 pochodza z okresu od stycznia do wrzesnia
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Dalsze analizy wykazuja, ze zagrozenie pieszego w dzielnicy Wola utrzymuje si¢ od lat na
wysokim poziomie. Jedynie wyrazny spadek zauwaza si¢ na Bemowie. Tam, w ciagu
analizowanego okresu, sposrdéd 11 wypadkéw z udziatem komunikacji tramwajowej, piesi
byli sprawcami 4, przy czym w roku 2004 nie zdarzyt si¢ zaden wypadek ze skutkiem
zagrozenia zycia pieszego, a w roku nastepnym - 1, co oznacza spadek od roku 2003 o 66, 6%
w liczbie poszkodowanych. Sprawcami wszystkich najechan przez tramwaj byli piesi, a
powodem byto nieostrozne wejscie przed pojazd lub wtargniecie na jezdnie przy czerwonym
Swietle.

Réwniez na Woli piesi byli sprawcami wszystkich wypadkéw z udziatem tramwajow.
Przyczyna najechan na pieszego przez pojazd byto najczesciej przekraczanie jezdni w miejscu
niedozwolonym, nieostrozne wejscie pod pojazd lub chodzenie przez pieszego po torowisku.
Niestety, na Woli liczba zdarzen z udziatem pieszych w kazdym roku wzrasta. W roku 2003
byly to 3 najechania na pieszego, w roku nastepnym zdarzyto sig¢ ich 5, a od poczatku tego
roku zanotowano juz 4 takie incydenty. W stosunku do liczby wszystkich zdarzen z udziatem
tramwajow, procent wypadkow z najechaniem na pieszego jest mniejszy na Woli anizeli na
Bemowie, ale og6lna liczna tego rodzaju zdarzen z poszkodowaniem niechronionych
uzytkownikow drdg jest czterokrotnie wigksza w tej dzielnicy niz na Bemowie.

Odnosnie zdarzen tramwajéw z innymi pojazdami, najczestszymi przyczynami jest
nieudzielanie pierwszenstwa, niedostosowanie predkosci jazdy do warunkéw ruchu i wjazd
pojazdu na czerwonym swietle. Podobnie jak si¢ to ma w przypadku najechan na pieszych,
spadek zdarzen tramwajow z udziatem innych pojazdow zarejestrowano po roku 2004.

Od stycznia do wrzesnia 2005 roku, w dzielnicy Bemowo nie zdarzyt si¢ zaden wypadek tego
typu, natomiast na Woli zarejestrowano 3 takie incydenty (spadek o 83,3%). Powodem
zdarzen bylo w dwdch przypadkach nieudzielanie pierwszenstwa, a w pozostatym
niedostosowanie predkosci do warunkdéw ruchu.

Przyjmuje sig, ze miejscami zwigkszonego zagrozenia sa skrzyzowania, na ktérych zdarzyty
si¢ 5 lub wiecej wypadkow i odcinki miedzy skrzyzowaniami, na ktorych zarejestrowano 3
lub wigcej wypadkow.

Do skrzyzowan o najwigkszej liczbie wypadkéw na tle catego miasta w obszarze
oddziatywania projektu zalicza si¢:

—  skrzyzowanie Gorczewska — Powstancow Sl.

— skrzyzowanie Gorczewska — Prymasa 1000-lecia.
Natomiast w przypadku odcinkow ulic:

— odcinek Potczynska — Powstancéw Sl.- Fort Wola .
— odcinek Wolska — Staszica - Skierniewicka

W tabeli 4.14 zestawiono informacje o wypadkach w obszarze powyzszych skrzyzowan,
natomiast w tabeli 4.15 dla wymienionych odcinkow
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Tabela 4.14 Zestawienie wypadkow na najrzadziej niebezpiecznych skrzyzowaniach w
Warszawskie potozonych w korytarzu analizowanego projektu

Liczba wypadkéow

Lp. Skrzyzowania najechanie nal

Ogotem Ranni  |Ranni piesi| Zabici |Zabici piesi

pieszego
1 Al Jana} Pawh'f\ I.I—al. 7 5 7 6 i i
Solidarnosci
9 Gorczewska- 5 9 9 5 ) i

Powstancow Slaskich

3 Gorczewska- al. 5 ) 25" i ) i
Prymasa Tysiaclecia

“ W tej liczbie sq ofiary zderzenia z autobusem ZTM, w ktérym zostato rannych 21 0séb

Tabela 4.15 Zestawienie wypadkow na najrzadziej niebezpiecznych odcinkach w
Warszawskie potozonych w korytarzu analizowanego projektu

Liczba wypadkéw

Lp. odcinki najechanie na

Ogétem i
pieszego

Ranni  |Ranni piesi| Zabici [Zabici piesi

Polczynska Powstancow

Slaskich-Fort Wola > 4 4 4 . )

Wolska Staszica-
Skierniewicka

Zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego w obu dzielnicach jest zrdéznicowane.
Zdecydowanie dzielnica Bemowo charakteryzuje si¢ mniejsza liczba zdarzen drogowych,
takze tych z udziatem pieszych.

Wola nalezy od lat do pierwszej czworki dzielnic o najwigkszej liczbie wypadkow na tle
catego miasta.

Analiza zdarzen z udziatem tramwajow pomiedzy dwoma dzielnicami rowniez wykazata, ze
Wolg charakteryzuje wigksze zagrozenie zajscia zdarzenia tego typu, anizeli na Bemowie.

Dane na temat najbardziej niebezpiecznych pod wzgledem liczby wypadkow i kolizji
skrzyzowan i odcinkdw wskazuja na to, ze najwigcej takich skrzyzowan i odcinkow
zlokalizowanych jest takze w obrebie dzielnicy Wola.

Na rysunku 4.11 przedstawiono mape z lokalizacja zdarzen drogowych w dzielnicach
Bemowo i Wola trzech kwartatach 2005 roku . Szczeg6towa analiza danych o wypadach w
kolejnych latach umozliwita zidentyfikowanie szczegdlnie niebezpiecznych miejsc na trasie
planowanej trasy tramwajowej. Lokalizacja miejsc i odcinkdw na ktorych wydarzyto sieg
zdarzenie drogowe z udziatem Tramwajow, zostata przedstawiona na rysunku 4.12.
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Na podstawie analizy map wypadkéw dla dzielnic Bemowa i Wola, nalezy stwierdzi¢, ze
zdarzenia drogowe wystepuja gtdwnie na ciagach podstawowych ciagach ulicznych. Réwniez
na trasie planowanej inwestycji wystepuja zdarzenia drogowe z tramwajami ( ul. Powstancéw
Slaskich, Potczynska, Wolska.)

4.1.3 Charakterystyka techniczna trasy tramwajowej w stanie istniejgcym

(i) Stan techniczny torowisk wchodzgcych w skfad modernizowanej trasy

Na potrzeby niniejszego studium, na podstawie ogledzin i informacji otrzymanych w
Zaktadzie Energetyki Trakcyjnej i Toréw, wykonano inwentaryzacje stanu technicznego
infrastruktury torowej na odcinkach tras tramwajowych wchodzacych w zakres opracowania.

Inwentaryzacja stanu technicznego zostaty objete dwa odcinki:

- odcinek w ul. Powstancow Slaskich, od skrzyzowania z ul. Gorczewska do
skrzyzowania z ul. Polczynska, i dalej ciag ulicy Potczynskiej i Wolskiej, do
skrzyzowania z Al. Prymasa Tysiaclecia,

- odcinek w ul. Kasprzaka, od skrzyzowania z Al Prymasa Tysiaclecia
do skrzyzowania z ul. Skierniewicka.

Pierwszy z ww. odcinkdw ma taczna dtugos¢ ok. 4944 mt (metréw trasy dwutorowej).
Na odcinku tym znajduje si¢ 13 przejazdéw tramwajowych (ulice: Czumy Waleriana, wyjazd
lokalny, Legendy, Czluchowska, Borowej Gory, Sternicza, przejazd przez
ul. Wolska, J6zefa Sowinskiego, Redutowa, Elekcyjna, 3 przejazdy lokalne), zabudowanych
w wigkszosci prefabrykowanymi ptytami betonowymi.

W 2002 roku wykonano naprawe gtdéwna torowiska na odcinku 884 mt, potozonego
w obrebie przejazdow na skrzyzowaniach trasy tramwajowej z ul. Elekcyjna,
do skrzyzowania z ul. Powstancow Slaskich.

W 2002 roku, ze wzgledu na zly stan techniczny nawierzchni  torowej
na tukach, wykonano naprawe gtdwna torowiska na skrzyzowaniu ul. Prymasa Tysiaclecia z
ul. Potczynska.

W 1998r wykonano naprawg gtéwna torowiska na odcinku 891 mt, potozonego w obrebie
przejazddbw na skrzyzowaniach trasy tramwajowej z ul. Jozefa Sowinskiego
i z ul. Redutowa.

Torowiska na pozostatych odcinkach nie byty remontowane od czasu utozenia (1992 rok),
a jedynie wykonywano na nich prace zwiazane z biezacym utrzymaniem, polegajace gtownie
na usuwaniu stwierdzonych lokalnie wad i usuwaniem awarii elementow nawierzchni torowej
lub drogowej.

Dane techniczne tego odcinka sa nastepujace:

1. Dtugos¢ catkowita — 4944 mt
2. Konstrukcja nawierzchni torowej:

- szyny typu:
Ri60N - 67 mt,
180 S - 3719 mt,
S49 - 1158 mt,
- przytwierdzenia typu:
SB3 - 1158 mt,
Vossloh - 67 mt,
K - 3719 mt,
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- podkiady:
drewniane - 3903 mt,
betonowe - 57 mt,
zelbetowe - 1084 mt,

3. Zabudowa torowiska:

- plyty prefabrykowane - 381 mt,

- beton asfaltowy - 97 mt,

- zasypka ttuczniem - 4466 mt.

4. Podbudowa:
- na catym odcinku wystepuje podbudowa ttuczniowa.
5. llos¢ przystankow - 17 szt.

Odcinek trasy tramwajowej w ciagu ul. Kasprzaka ma taczna diugos¢ ok. 795 mt. Na czesci
trasy jest zdekompletowana nawierzchnia torowa - aktualnie odcinek ten nie jest
eksploatowany ani konserwowany przez Tramwaje Warszawskie. Sytuacja taka powoduje, ze
ponowne przywrocenie ruchu na tym odcinku wymaga catkowitego usuniecia pozostatosci
dawnej konstrukcji i ulozenia nowej konstrukcji z ewentualna korekta uktadu
geometrycznego.

Na odcinku tym znajduja si¢ dwa przejazdy (ul. J6zefa Bema, ul. Ptocka) i cztery przystanki
(przy Al. Prymasa Tysiaclecia i przy ul. Skierniewickiej).

(i) Stan techniczny zasilania trakcyjnego

Na urzadzenia i obiekty zasilania trakcyjnego sktadaja si¢ nastepujace elementy:
- podstacje z urzadzeniami trakcyjnymi,

- sie¢ kablowa zasilajaca i powrotna,

- konstrukcje wsporcze (stupy trakcyjne),

- sie¢ jezdna podwieszona na konstrukcjach wsporczych.

Na podstawie przeprowadzonej inwentaryzacji tych obiektéw oraz informacji otrzymanych na
ten temat w Zaktadzie Energetyki Trakcyjnej i Toréw, charakterystyka stanu istniejacego na
odcinkach tras tramwajowych wchodzacych w zakres opracowania, jest nastepujaca:

Podstacje trakcyjne

W rejonie planowanego do wybudowania odcinka taczacego istniejaca trase na Bemowie (od
ul. Radiowej) z trasa w ciagu ul. Powstancow Slaskich (od ul. Gérczewskiej) zasilanie tych
tras realizowane jest z podstaciji:

o Wroclawska, ktorej stan techniczny nie uzasadnia obecnie wykonywania remontu
I wstepne oszacowanie rezerwy mocy pozwala zaktada¢, ze bedzie mogta ona zasila¢
nowy odcinek na ok. potowie jego dtugosci (do ul. Dywizjonu 303). Uktad zasilania w
rejonie tej podstacji byt czesciowo zmodernizowany w roku 1998, w zakresie nowych
kabli i punktéw zasilajacych wyposazonych w naped silnikowy do zdalnego
roztaczania i wiaczania zasilania);

o Powstancow Slaskich, ktorej stan techniczny z uwagi na ok. 15-letnia eksploatacje i
ograniczona rezerwa mocy, uzasadniaja potrzebe remontu w zakresie ukladu
kablowego i urzadzen podstacji (wykonanie dwéch dodatkowych celek zasilajacych).

o Polczynska wybudowanej na poczatku lat 90-tych wraz z cata trasa od petli
Gorczewska do petli Wola, przed ktora konczy sie odcinek zasilania z tej podstacji.
Stan techniczny tej podstacji jest dobry i nie wymaga ona remontu.
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o Goleszowska zasilajacej dalszy odcinek trasy od petli Wola do Al. Prymasa
Tysiaclecia — podstacja ta wymaga modernizacji po ok. 38-letnim okresie eksploatacji
(od roku 1967), zwiaszcza gdyby miata ona zasila¢ planowany nowy odcinek trasy
biegnacy od ul. Wolskiej przez ul. Ordona, do ul. Kasprzaka.

o Bema, ktorej stan techniczny nie uzasadnia koniecznosci wykonania remontu w
zakresie urzadzen podstacji poza czynnosciami kontrolno-konserwacyjnymi,
wynikajacymi z faktu zawieszonej eksploatacji tej podstacji. Ma ona jedna celke
rezerwowa mozliwa do wykorzystania omawianego odcinka trasy i odcinka w ciagu
ul. Kasprzaka, na ktérym urzadzenia zasilajace maja by¢ przywrdocone do eksploatacii.

Oprécz powyzszego zakresu niezbednych napraw i modernizacji urzadzen podstacji dla
sprawnego i niezawodnego dziatania catego systemu zasilania trakcyjnego, na omawianej
trasie nalezy wykona¢ w ramach dostosowania catej tej trasy do nowych, zwigkszonych zadan
przewozowych:

e nowy uktad zdalnego sterowania szescioma podstacjami zasilajacymi analizowana
trase od ul. Radiowej do ul. Skierniewickiej;

e stanowisko dozoru pracy urzadzen grzewczych (grzatek zwrotnic) w 5 weztach
rozjazdowych wystepujacych na analizowanej trasie.

Sie¢ kablowa

Stan sieci kablowej nalezy oceni¢ podobnie jak wyzej przedstawiona ocena stanu podstacji,
poniewaz naprawy tych dwdch elementéw systemu zasilania wykonywane sa zwykle
w bardzo zblizonych do siebie okresach czasu.

Sie¢ kablowa z podstacji Wroclawska i Polczynska nalezy oceni¢ jako dobra. W odniesieniu
do podstacji Powstancow Slaskich oraz podstacji Goleszowska konieczny jest remont
uktadow kabli trakcyjnych polegajacy na ich wymianie. Uktad kabli z podstacji Bema —
pomimo dobrego stanu urzadzen podstacji — wymaga jednak remontu (wymiany).

Konstrukcje wsporcze i sie¢ trakcyjna

Na eksploatowanych obecnie odcinkach, stupy i sie¢ trakcyjna przewaznie nie jest starsza niz
ok. 15 lat. Jej stan techniczny mozna oceni¢ ogolnie jako dobry. Dla sprawnosci i
niezawodnosci calej trasy na odcinku ul. Wolskiej, od Al. Prymasa Tysiaclecia do Redutowej
oraz w ul. Potczynskiej i Powstancow Slaskich, niezbedna jest wymiana czesci konstrukcji
wsporczych wraz z siecia, czyli wykonanie remontu w zakresie sieci gornej.

(ili))  Sterowanie ruchem

W stanie istniejacym sterowanie ruchem drogowym w tym pojazdami komunikacji zbiorowej
na skrzyzowaniach odbywa si¢ za pomoca sygnalizacji swietlnej. Na wigkszosci skrzyzowan
sterowanie ruchem odbywa si¢ na zasadach sterowania statoczasowego bez adaptacji
programoOw sterowania do warunkéw ruchu . Jedynie w przypadku kilku skrzyzowan na
ktorych przeprowadzono w ostatnich latach modernizacja sterownikow, sterowanie ruchem
jest akomodacyjne. Na zadnym ze skrzyzowan nie sa realizowane priorytety w ruchu dla
pojazdow komunikacji publicznej.

(iv)  Stosowany tabor tramwajowy

Na sieci Tramwajow Warszawskich Sp. z 0.0. majacej taczna dtugo$¢ ok. 242 km toru
pojedynczego (mtp), przewozy pasazerskie realizowane sa na 31 liniach statych
I okresowych o tacznej diugosci ok. 430 km trasy. Linie te sa obstugiwane przez tabor
sktadajacy si¢ z tacznie 859 wagonow taczonych odpowiednio do potrzeb eksploatacyjnych
przewaznie w pociagi dwuwagonowe.
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Struktura taboru obejmuje zasadniczo trzy podstawowe typy wagonow (13N, 105N, 116N) o
pewnym zréznicowaniu w postaci typéw pochodnych, ktorych zestawienie zawiera tabela
4.16.

Sposrod tych typow jedynie wagony z grupy 116N i jeden wagon typu 112N posiadaja na
czesci diugosci uzytkowej niska podtoge na poziomie 0,34 m ponad poziomem gtéwek szyn -
PGS (wagony typu 116N - 61% niskiej podtogi, wagon typu 112N — 24% niskiej podtogi).
Pozostate wagony maja tzw. wysoka podtoge na poziomie 0,85 m (typ 13N) lub 0,91 m (typ
105N.

Tabela 4.16  Zestawienie danych ilosciowych o wagonach eksploatowanych przez
Tramwaje Warszawskie (wedtug http://tramwar.republika.pl/twstat.html)

zajezdnia
typ suma typ
R-1 R-2 R-3 R-4
13N - - 78 169 247 13N
105Na i pochodne 181 148 161 92 582 105Na i pochodne
105Na 81 122 101 56 360 105Na
105Nb - - 6 - 6 105Nb
105Nb/e - - 4 - 4 105Nb/e
105Ne - 4 14 - 18 105Ne
105Nf - 16 26 2 44 105Nf
w tym: 105Ng - 2 - - 2 105Ng
105Nm - - 10 4 14 105Nm
105N2k 60 - - - 60 105N2k
( 105N2k/2000 )1) 32 - - 30 62 ( 105N2k/2000 )1)
105Nz - 2 - - 2 105Nz
modernizacje 82) 23) 10 modernizacje
112N - 1 - - 1 112N
116N i pochodne 1 20 8 - 29 116N
116N 1 - - - 1 116N
w tym: 116Na - 2 - - 2 116Na
116Na/1 - 18 8 - 26 116Na/1
SUMA: 182 169 247 261 859 SUMA

1) wg producenta - odmiana typu 105N2k, wg dokumentacji TW - odrebny typ
2) 2 wagony pierwotnie typu 105NT, zmodernizowane w 2001r. (wersja | A),

2 wagony pierwotnie typu 105Nb/e, zmodernizowane w 2002r. (wersja I C),

2 wagony pierwotnie typu 105Na, zmodernizowane w 2003r. (wersja | B)

oraz 2 wagony pierwotnie typu 105N1k, zmodernizowane w 2004r. (wersja | C)
3) 2 wagony pierwotnie typu 106Na, zmodernizowane w 2003r. (wersja Il),
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Dane na temat wieku taboru (latach produkcji) sa zebrane w tabeli 4.17 Wynika
z nich, ze tylko ok. 9% taboru ma wiek nie przekraczajacy 5 lat, a pozostate kwalifikuja si¢ do
grupy  stosunkowo  starych  wagonébw - ok. 12% ma wiek od 5
do 10 lat, ok. 38% ma wiek od 10 do 20 lat, a ok. 49% przekracza 20 lat.

Tablica 4.17 Zestawienie danych o wieku (latach produkcji) wagonow eksploatowanych
przez Tramwaje Warszawskie (wedtug http://tramwar.republika.pl/twstat.html)

LATA PRODUKCJI

zajezdnia
rok produkcji typ suma rok produkciji
R-1 R-2 R-3 R-4
1959 13N - - - 1 1 1959
1965 13N . . 3 4 7 1965
1966 13N - - 32 10 42 1966
1967 13N . . 34 31 65 1967
1968 13N - - 8 79 87 1968
1969 13N . . 1 44 45 1969
1975 105Na> 44 - - - 44 1975
1976 105NaY) 32 . - - 32 1976
1977 105Na2) - - - 2 2 1977
1984 105Na . . 6 14 20 1984
1985 105Na>) 2 2 19 16 39 1985
1986 105Na . . 25 9 34 1986
1987 105Na" 1 16 10 1 38 1987
1988 105Na . 28 4 4 36 1988
105Na - 22 6 - 28
1989 - 30 1989
modernizacja ) 2 - - - 2
1990 105Na 29 38 - - 40 1990
105Na - 16 20 - 36
1991 . 38 1991
modernizacja ) 2 - - - 2
105Nz 1 - 1
1992 105Nb . - 2 - 2 15 1992
modernizacjag) - 2 - - 2
105Nb - B 4 . 4
1993 105Ne - 4 14 - 18 24 1993
105Ng - 2 - - 2
105Nb/e10) - - 4 - 4
1994 105Nf . 12 16 . 28 33 1994
11
modernizacja ) 1 - - - 1
1995 105Nf - 4 9 2 15 20 1995
105N2k 2 - - - 2
112N - 1 - - 1
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12
modernizacja ) 2 - - - 2
105Nf - - 1 B} 1
1996 13 1996
105Nm - - 10 2 12
105Nm - B . 2 2
105N2k 14 - - . 14
1997 19 1997
105Nz - 2 B B 2
1
modernizacja 3 1 - - - 1
105N2k 24 . - . 24
1998 116N 1 - - - 1 27 1998
116Na - 2 s a D)
105N2k 8 B - . 8
1999 28 1999
116Na/1 - 18 2 - 20
105N2k 12 - - - 12
2000 18 2000
116Na/1 - B 6 . 5
14)
2001 105N2k/2000 32 - - 30 62 2001

1) wagony pierwotnie typu 105N, zmodernizowane w latach 1982-1993 do standardu 105Na

2) wagony pierwotnie typu 106N, zmodernizowane w 1995r. do standardu 105Na

3) w tym 2 wagony pierwotnie typu 106N, zmodernizowane w 1990r. do standardu 105Na

4) w tym 1 wagon pierwotnie typu 106N, zmodernizowany w 1990r. do standardu 105Na

5) wagony pierwotnie typu 105NT, zmodernizowane w 2001r. z zastosowaniem impulsowego uktadu rozruchu opartego o tranzystory IGBT (wersja | A)
6) wagony nowe, zbudowane w Konstalu jako "modernizacja" wagonu 105N do standardu 105Na

7) wagony pierwotnie typu 105Na, zmodernizowane w 2003r. z zastosowaniem impulsowego uktadu rozruchu opartego o tranzystory IGBT (wersja | B)
8) w tym 1 wagon pierwotnie typu 105Nb, przebudowany w 2004r. do standardu 105Na

9) wagony pierwotnie typu 106Na, zmodernizowane w 2003r. z zastosowaniem impulsowego uktadu rozruchu opartego o tranzystory IGBT (wersja 11)

10) wagony nowe, zbudowane w Konstalu jako "modernizacja" wagonéw 105Nb (pierwotnie 6 wagonéw, jeden zostat zmodernizowany, pudio jednego
zostato ztomowane wskutek wypadku)

11) wagon pierwotnie typu 105Nb/e, zmodernizowany w 2002r. z zastosowaniem impulsowego uktadu rozruchu opartego o tranzystory IGBT (wersja | C)
12) wagony pierwotnie typu 105N1k, w 2004r. zmodernizowany z zastosowaniem impulsowego uktadu rozruchu opartego o tranzystory IGBT (wersja | C)

13) wagon ztozony w T-3 z pudfa typu 105Na (prod. 1997) i aparatury typu 105Nb/e (po wypadku jednego z wagondéw typu 105Nb/e), w 2002r.
zmodernizowany z zastosowaniem impulsowego uktadu rozruchu opartego o tranzystory IGBT (wersja I C)

14) wg producenta - odmiana typu 105N2k, wg dokumentacji TW - odrebny typ

4.2  Analiza proponowanych wariantow rozwigzan

4.2.1 Wymagania dotyczace infrastruktury torowej

Przyjeto nastepujace zatozenia ogdlne, zgodnie z ktérymi uktad geometryczny trasy oraz
konstrukcja torowiska powinny zapewniac:

- bezpieczna eksploatacje tramwajéw,

- duza trwato$¢ eksploatacyjna toru,

- ograniczenie niekorzystnego oddziatywania tramwaju na otoczenie trasy w postaci hatasu
i wibracji oraz pradéw btadzacych,

- korzystne warunki oddziatywan dynamicznych pomigdzy torem i pojazdem,

- estetyczny wyglad i fatwos¢ utrzymania czystosci, zwtaszcza w strefie przystankow.

Przyjeto, ze uklad geometryczny trasy bedzie spetnial wymagania szczeg6towe, okreslone
W nastepujacych przepisach:
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Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 02.03.1999 w sprawie
warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.
Dziennik Ustaw nr 43 z dnia 14.05.1999 - Dziat Ill, rozdziat 10 , Torowisko
tramwajowe”.

Polska Norma PN-K-92011: 1998 — Torowiska tramwajowe, wymagania i badania.
Polska Norma PN-K-92009: 1998 - Komunikacja miejska - skrajnia budowli,
wymagania.

Wytyczne techniczne projektowania, budowy i utrzymania toréw tramwajowych.
Ministerstwo Administracji, Gospodarki Terenowej i Ochrony Srodowiska Warszawa,
1983.

Na etapie wstepnego planowania przebiegu wariantéw trasy dodatkowo przyjeto, ze:

- promienie tukow, w przecigtnych warunkach na szlaku, nie powinny by¢ zasadniczo

mniejsze niz 150 m, a w weztach rozjazdowych mniejsze niz 50 m. Natomiast w
trudnych warunkach projektowania toréw szlakowych i weztéw rozjazdowych
promienie tukdw nie powinny by¢ mniejsze niz 30 m,

- przystanki powinny by¢ potozone na odcinkach prostych o dtugosci nie mniejszej niz

65 m (dla réwnoczesnego zatrzymania pojedynczego pociagu i autobusu lub dwoch
pociagébw o max. diugosci 32 m), a wysokos¢ ich platform ponad poziomem gtdéwek
szyn ma wynosi¢ 0,14 m przy krawgdzi potozonej w odlegtosci 1,27 m od osi toru.

- szerokos¢ torowiska powinna spetnia¢ warunki:

A) torowiska tramwajowe dwutorowe wydzielone z jezdni o rozstawie toréw
2,90 m, ze stupami trakcyjnymi poza torowiskiem:

- 6,30 m dla torowiska poza obszarem przystankow, z obustronnie przylegtymi
pasami zieleni o szerokosci zapewniajacej ustawienie stupow trakcyjnych (min.
0,75 m),

- 6,80 m dla torowiska w pasie dzielacym, z obustronnie przylegtymi jezdniami
(krawezniki jezdni odlegte od osi toru po 1,20 m + 0,75 m = 1,95 m).

B) torowiska tramwajowe dwutorowe wydzielone z jezdni o rozstawie torow

3,90m, ze stupami trakcyjnymi na migdzytorzu (w osi torowiska):

- 7,30 m dla torowiska poza obszarem przystankow, z obustronnie przylegtymi

pasami zieleni o szerokosci zapewniajacej ustawienie stupow trakcyjnych (min.
0,75 m),

- 7,80 m dla torowiska w pasie dzielacym, z obustronnie przylegtymi jezdniami
(krawezniki jezdni odlegte od osi toru po 1,20 m + 0,75 m = 1,95 m).

Wybdr przebiegu trasy wynikajacy z analiz ruchowych i z generalnych zatozen ustalonych
przez Zamawiajacego (Tramwaje Warszawskie Sp. z 0. 0.) jest dodatkowo uwarunkowany
mozliwosciami spetnienia wymagan technicznych dotyczacych:

minimalnych wartosci promieni tukdw majacych istotny wptyw na oceng wariantéw ze
wzgledu na ograniczenia zwiazane z istniejaca zabudowa lub ustalonymi w miejscowym
planie zagospodarowania przestrzennego, liniami rozgraniczajacymi,

maksymalnych wartosci pochylen podtuznych wynoszacych 3% i majacych w warunkach
warszawskich niewielkie znaczenie ze wzgledu na dominujaca stosunkowo ptaska
rzezbg terenu, ale wplywajacych na mozliwos¢ rozwiazywania dwupoziomowych
skrzyzowan z drogami (tunel, wiadukt),

ograniczonej przez istniejaca zabudowe mozliwosci zapewnienia przyjetych i opisanych
powyzej minimalnych szerokosci torowiska,
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kolizji z siecia wodociagowa i kanalizacyjna, zwlaszcza przebiegajaca wzdtuz trasy
(prostopadte skrzyzowania w/w sieci z trasa tramwajowa nie stanowia ograniczenia w
przebiegu trasy). Wedtug informacji otrzymanych w Zespole Uzgodnien Dokumentacji
Podziemnej Sieci Uzbrojenia Terenu (ZUD), nie ma jednoznacznego przepisu
ustalajacego minimalna odlegto$¢ pomiedzy krawedziami torowiska i sieci
wodociagowej lub cieptowniczej. W praktyce odlegto$¢ ta dla rurociagdw o $rednicy
wigkszej niz @ 300 mm jest przyjmowana jako 5 m, co ma wynika¢ z oceny warunkow
statecznosci scian wykopu podczas eksploatacji torowiska i ewentualnej naprawy
rurociagu.

W studium przyjeto, ze na analizowanej trasie tramwaju powinny by¢ zastosowane dwa
rodzaje konstrukcji torowiska:

konstrukcja podsypkowa - w torowiskach wydzielonych oraz na mniej obciazonych
przejazdach i przejsciach dla pieszych,

konstrukcja bezpodsypkowa — z podbudowa betonowa w torowiskach wspélnych z
jezdnia (na intensywnie obciazonych przejazdach), w rozjazdach i w weztach
rozjazdowych oraz na obiektach inzynierskich, jesli szczeg6towa analiza warunkéw
lokalnych wykaze potrzebe szczeg6lnej izolacji wibroakustycznej. Podbudowa betonowa
oprécz duzej trwatosci eliminujacej potrzebe okresowej regulacji potozenia toru
zapewnia mozliwos¢ ciagtego, sprezystego podparcia Szyn przy zastosowaniu
skutecznych elementéw wibroizolacyjnych, w postaci gumowych mat uktadanych pod
warstwa betonu i z bokow ptyty podbudowy lub profili gumowych otulajacych szyne na
catym jej przekroju. Elementy te zapewniaja ponadto wymagana ochrong przed pradami
btadzacymi, zgodnie z ustaleniami wprowadzonej niedawno normy europejskiej.

4.2.2 Wymagania dotyczace zasilania trasy tramwajowej

W Studium przyjeto nastepujace zatozenia ogdlne, zgodnie z ktérymi podstawowe elementy
sktadowe systemu zasilania elektroenergetycznego trasy powinny zapewniac:

bezpieczna eksploatacje tramwajow,
duza trwatos¢ i niezawodnos¢ eksploatacyjna systemu zasilania taboru,

ograniczenie niekorzystnego oddziatywania tramwaju na otoczenie trasy w postaci
pradow btadzacych,

racjonalna, 0szczedna gospodarke energia m.in. przy zastosowaniu rekuperacji (odzysku)
pradu od pojazdow hamujacych na trasie.

Przyjeto, ze system zasilania elektroenergetycznego trasy bedzie spetniat wymagania
szczegobtowe okreslone w nastepujacych normach:

PN-EN 50163:1999 - Zastosowania kolejowe. Napigcia zasilajace systemow trakcyjnych
PN-EN 50122-1:2002 — Zastosowania kolejowe. Urzadzenia stacjonarne. Cz¢s$¢ 1: Srodki
ochrony dotyczace bezpieczenstwa elektrycznego i uziemien,

PN-EN 50122-2:2003 (U) - Zastosowania kolejowe. Urzadzenia stacjonarne. Cz¢s¢ 2:
Srodki ochrony przed oddziatywaniem pradéw btadzacych wywotanych przez trakcje
elektryczna pradu statego,

PN-K-92002:1997 - Komunikacja miejska. Sie¢ jezdna tramwajowa i trolejbusowa.
Wymagania,

PN-K-92006:1998 - Trakcja tramwajowa i trolejbusowa. Stacje prostownikowe.
Wymagania ogdlne,
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PN-K-92007:1998 — Trakcja tramwajowa i trolejbusowa. Stacje prostownikowe. Badania
pomontazowe podstawowych urzadzen elektroenergetycznych

Stad tez system zasilania powinien spetnia¢ wymagania wynikajace z powyzszych zatozen
ogélnych i aktualnych tendencji rozwojowych w dziedzinie tramwajowej energetyki
trakcyjnej, tj.:

Poszczegllne elementy systemu zasilania powinny by¢ przystosowane do rekuperacji
energii elektrycznej, m.in. poprzez:

- zastosowanie odcinkdw sekcyjnych wydtuzonych do ok. 1,5 km trasy,

- dwustronne zasilanie odcinkow sekcyjnych,

- stosowanie tacznikdéw miedzytorowych w odlegtosciach co ok. 200 m,

- stosowanie na podstacjach wytacznikbw nie spolaryzowanych, zapewniajacych
dwukierunkowo (przy zwrocie i przy poborze) wytaczanie pradu zwarciowego, przy
sterowaniu wytacznikami droga kablowa lub radiowa.

Przystosowanie trasy do rekuperacji musi obejmowac rowniez tabor i organizacje ruchu.
Tabor musi by¢ wyposazony w odpowiednie urzadzenia elektryczne dostosowane do
zwrotu pradu do sieci podczas hamowania, a warunkiem korzystania z korzysci
wynikajacych z rekuperacji jest taka organizacja ruchu, aby na jednym odcinku
sekcyjnym znajdowaty si¢ co najmniej dwa pojazdy, z ktérych jeden hamujac oddaje
zwrotnie energig do sieci i drugi pojazd na tym odcinku moze t¢ energi¢ wykorzysta¢ do
napedu.

Nalezy stosowac sie¢ trakcyjna wielokrotna, pétskompensowana z kompensacja przewodu
jezdnego. Przewdd jezdny powinien mie¢ przekroj zwigkszony o ok. 20% w porownaniu
do obecnie stosowanego przekroju 100 mm? (do przekroju 120 mm?) i powinien byé
podwieszony na 1 lub 2 linach. Stupy trakcyjne powinny mie¢ przekrdj rurowy i na
odcinkach torowiska przebiegajacego wzdtuz jezdni, a zwlaszcza pomigdzy jezdnia i
chodnikiem, powinny by¢ wykorzystywane réwniez jako stupy oswietleniowe.

Linie kablowe pomigdzy podstacjami i odcinkami sekcyjnymi zasilania powinny
prowadzi¢ do punktéw zasilajacych kable o jednolitym przekroju 630 mm?. Linie kablowe
powinny by¢ ekranowane i posiada¢ podwajna izolacje polwinitowa.

Podstacje trakcyjne gruntownie modernizowane dla potrzeb zasilania odcinkéw
sekcyjnych analizowanej trasy powinny spetnia¢ nastgpujace wymagania ogolne:

— urzadzenia elektroenergetyczne powinny obejmowac¢: rozdzielnice $redniego napigcia
15kV z operacyjnymi wytacznikami i odtacznikami, wyposazonymi w napedy do
zdalnego sterowania; transformatory prostownikowe wykonane jako suche, o uktadzie
potaczen zapewniajacym przynajmniej 12-to fazowa pulsacje; rozdzielnicg pradu
wyprostowanego 660 V, z szybkimi wytacznikami trakcyjnymi umieszczonymi na
wozkach wysuwnych z napedem umozliwiajacym zdalne przetaczenia oraz
rozdzielnice kabli powrotnych z urzadzeniami do pomiaru ich obciazen.

— zastosowany system zdalnego sterowania powinien by¢ kompatybilny do stosowanego
obecnie systemu w Tramwajach Warszawskich, a takze nalezy przewidzie¢
rozszerzenie istniejacego oprogramowania w Centralnej Dyspozytorni Energetycznej
lub wdrozenie nowego systemu.

— uktady pomiarowe z licznikami elektronicznymi powinny umozliwia¢ zdalny odczyt i
mozliwosci rozliczania wg. stref taryfowych oraz przesytanie danych pomiarowych do
dostawcy energii jak i do centrum prognozowania i rozliczania energii w Tramwajach
Warszawskich.
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4.2.3 Charakterystyka techniczna wariantéw przebiegu trasy

Zgodnie z ustaleniami SIWZ do analizy przyjeto nastepujace dwa warianty przebiegu trasy na
odcinkach stanowiacych jej budowe lub odtworzenie:

o wariant 1 — przewidujacy budowe odcinkow trasy tramwajowej na przediuzeniu
istniejacej trasy w ciagu ul. Powstancow Slaskich, tj.: od skrzyzowania ulicy
Powstancéw Slaskich z ulica Radiowa, do istniejacej trasy tramwajowej, czyli do
skrzyzowania ulicy Powstancow Slaskich z ul. Gorczewska. Ta cze$¢ trasy jest
wspdlna dla ob. u wariantow. Zgodnie z udostegpnionym miejscowym planem
zagospodarowania przestrzennego ul. Powstancow Sl. bedzie rozbudowana do
parametrow ulicy dwujezdniowej. trasa tramwajowa bedzie przebiegata w pasie
srodkowym ul. Powstancow Slaskich na catej ditugosci tej ulicy, a nie jak przebiega
obecnie po potudniowej stronie tej ulicy. Bedzie to wymagato przetozenia trasy na
odcinku od petli Nowe Bemowo do skrzyzowania z ul. Radiowa. Ze wzgledu na
zakres studium okreslony w SIWZ, przetozenie trasy w pas srodkowy ul. Powstancow
Slaskich nie jest objete niniejsza analiza techniczna, ktéra obejmuje odcinek od
poczatku przyjetego w wezle rozjazdowym na ul. Radiowej. Wariant W1 obejmuje
rowniez budowe nowego torowiska na odcinku Al. Prymasa Tysiaclecia: od wezia
rozjazdowego na skrzyzowaniu z ul. Wolska, do przeciecia z ulica Kasprzaka. Dalej
na ulicy Kasprzaka planuje si¢ odbudowg (odtworzenie) trasy tramwajowej po sladzie
dawnego jej przebiegu, tj.: w ciagu ul. Kasprzaka - do potaczenia z istniejaca trasa
tramwajowa, czyli do skrzyzowania ulicy Kasprzaka z ulica Skierniewicka. Ten
fragment trasy od skrzyzowania Al. Prymasa Tysiaclecia z ul. Kasprzaka jest rowniez
wspdlny dla obu wariantdw.

o wariant 2 — poczatek trasy jak w wariancie 1, tj.: od skrzyzowania ulicy Powstancow
Slaskich z ulica Radiowa, do istniejacej trasy tramwajowej, czyli do skrzyzowania
ulicy Powstancow Slaskich z ul. Gorczewska. Na dalszym fragmencie trasy,
przewiduje si¢ budowe torowiska wzdtuz ulicy Ordona, na odcinku od przecigcia z
ulica Wolska, do skrzyzowania z ulica Kasprzaka, i dalej na ulicy Kasprzaka: do
skrzyzowania z Al. Prymasa Tysiaclecia. Dalej, tak samo jak w wariancie 1 planuje
si¢ odbudowe (odtworzenie) trasy tramwajowej po jej dawnym sladzie, czyli w ciagu
ulicy Kasprzaka: do potaczenia z istniejaca trasa tramwajowa, tj.. w miejscu
skrzyzowania ul. Kasprzaka z ulica Skierniewicka.

4.2.4 Charakterystyka odcinka wschodniego — wspolnego dla wariantu 1 i 2

Nowe torowisko w ciagu ulicy Powstancow Slaskich bedzie stanowié przedtuzenie istniejacej
trasy tramwajowej bioracej swdj poczatek w petli Nowe Bemowo, przebiegajacej obecnie po
potudniowej stronie ulicy Powstancow Slaskich i dalej po skrecie w ul. Radiowa, biegnie az
do wiaczenia w ulice Obozowa. Nowy odcinek torowiska rozpocznie swoj bieg po
wschodniej stronie wezta rozjazdowego na skrzyzowaniu ulic Powstancow Slaskich i
Radiowej i dalej przebiegnie w pasie srodkowym planowanej na tym odcinku do przebudowy
ulicy Powstancow SlI., az do przecigcia si¢ z ulica Gorczewska. Dtugosé projektowanej trasy
tramwajowej na tym odcinku wynosi ok. 1600 m, co wraz z koniecznymi do wybudowania
dwoma weztami rozjazdowymi na skrzyzowaniach ulicy Powstancow Slaskich z ul. Radiowa
i Gorczewska (dodatkowo 2 x ok. 320 mtp — metréw toru pojedynczego) wymaga
wybudowania ok. 2210 mtp. Przebieg trasy w wariancie 1, na tym fragmencie, przedstawiaja
rysunki 2A+D zataczone w tomie Il opracowania.

Zgodnie z zatwierdzonym miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego, ulica
Powstancow Slaskich bedzie rozbudowana do ulicy dwujezdniowej, a w jej pasie dzielacym
ma przebiega¢ trasa tramwajowa. Trasa ta bedzie przebiega¢ przez tereny mieszkalne o
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zabudowie wielorodzinnej z punktami ustugowymi rozwijajacymi si¢ w miarg rosnacych
potrzeb mieszkancow okolicznych osiedli. Ulica Powstancow Slaskich wraz z siecia innych
ulic jest stosunkowo nowym uktadem ulicznym, w zwiazku z tym odlegto$¢ zabudowy
mieszkalnej od ciagu ulicy zapewnia mieszkancom dogodny dostep do komunikacji i spetnia
warunek ograniczenia uciazliwosci ruchu dla okolicy, w sposob jak najbardziej to mozliwy.
Projektowana trasa tramwajowa kilkakrotnie bedzie przecinac istniejacy uktad sieci ulic, ktore
obstuguja tereny mieszkalne.

Na poczatku trasy, tj. od skrzyzowania ulicy Powstancow Slaskich z ulica Radiowa,
torowisko bedzie przebiega¢ po tuku o promieniach R = 400 m i 300 m, a nastepnie przetnie
skrzyzowanie z sygnalizacja $wietlna - z ulicami Wroctawska i Hery. Dalej, na trasie
przejazdu znajduje sie kolejne skrzyzowanie z sygnalizacja, bedace przecieciem ulicy
Powstancéw z istniejaca jednotorowa trasa tramwajowa przebiegajaca wzdtuz ulicy
Dywizjonu 303 i obstugujaca linie¢ nr 20. Trasa ta w miejscowym planie zagospodarowania
przestrzennego przewidziana jest do ewentualnej likwidacji, w miarg mozliwosci zastapienia
jej przez nowa trase przebiegajaca wzdtuz ul. Radiowej, na potnoc od skrzyzowania z ul.
Powstancow Slaskich. Te ewentualne zmiany dotyczace przebiegu trasy tramwajowej do
Boernerowa (ul. Lazurowej) nie sa objete analiza w niniejszym studium.

Za skrzyzowaniem z istniejaca trasa tramwajowa, ulica Powstancow Slaskich obecnie
przebiega na wiadukcie, jako jezdnia dwupasowa. Zgodnie z miejscowym planem
zagospodarowania planowana jest rozbudowa tego odcinka ulicy, polegajaca na
wybudowaniu dodatkowych dwoch wiaduktow tak, aby mozliwe byto poprowadzenie trasy
tramwajowej po nowym, srodkowym wiadukcie tramwajowym, pomigdzy wiaduktami
drogowymi dla jezdni potudniowej (istniejacy) i poOtnocnej (nowy wiadukt). Warunki
terenowe umozliwiaja realizacje tej koncepciji.

Za wiaduktem trasa tramwajowa przebiega wzdtuz ul. Powstancéw Slaskich po prostej do
skrzyzowania z ulica Goérczewska, gdzie planowana jest budowa wezta rozjazdowego.
Przez skrzyzowanie ulic Powstancow Slaskich i Gorczewskiej przebiega istniejace torowisko
obstugujace linie tramwajowe nr 8, 10 i 26, ktdre biora swoj poczatek na petli Osiedle
Goérczewska. Wezet rozjazdowy rozpoczynajacy sie na km 1+600 planowanej trasy, majacy
zapewni¢ mozliwosé potaczenia wszystkich relacji zbiegajacych si¢ na tym skrzyzowaniu,
jest przedstawiony na planie sytuacyjnym na rys. 2D — jego budowa jest uwzgledniona w
analizach stanowiacych tres¢ niniejszego studium. Dalej trasa przebiega wzdtuz istniejacej
trasy tramwajowej potozonej w pasie srodkowym na ul. Powstancoéw Slaskich - odcinek ten
jako odcinek istniejacy i modernizowany wedtug plandw naprawczych Tramwajow
Warszawskich, nie jest przedmiotem analizy technicznej w niniejszym studium.

Na omawianym fragmencie trasy tramwajowej wspdlnym dla obu wariantow wystepuje 8
przystankéw planowanych do wybudowania.

Uktad geometryczny dwoch weztdw rozjazdowych planowanych na odcinku | przewiduje
zastosowanie dodatkowych toréw dla relacji skretnych w danym wezle. Rozwiazanie takie
(przedstawione na rysunkach 2A i 2D) zapewnia wigksza przepustowos¢ wezta dla ruchu
tramwajowego oraz zwigksza istotnie bezpieczenstwo ruchu tramwajow, identyfikujacych
jednoznacznie swoje potozenie w wezle po ustawieniu zwrotnicy odpowiednio do relacji
skretnej. Uktad taki jest wprowadzany rowniez w innych weztach planowanych do wykonania
lub modernizacji w ramach analizowanego projektu.

Konstrukcja torowiska planowana do wybudowania przewiduje 5 typdw o konstrukcji
zréznicowanej odpowiednio do funkcji i warunkéw ich eksploatacji. Wystepowanie tych
konstrukcji wzdtuz trasy jest oznaczone kolorami na planie sytuacyjnym, a ich szczegtowa
charakterystyka  wynika z  przekrojow  konstrukcyjnych  przedstawionych  na
rys. 7, w tomie Il studium. Poza wegztami rozjazdowymi, gdzie zastosowano konstrukcje
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bezpodsypkowa z zabudowa z betonu asfaltowego, na pozostatych fragmentach omawianego
wariantu planowane jest zastosowanie konstrukcji podsypkowej. Konstrukcja podsypkowa
jest planowana rowniez na przejazdach poza weztami — bedzie tu zastosowana zabudowa
nawierzchnia drogowa z prefabrykowanych ptyt przejazdowych typu MU-T (przejazd typu
Mirostaw Ujski — wersja tramwajowa). Na wiaduktach planowane jest zastosowanie
podsypkowej konstrukcji nawierzchni torowej, z dodatkowa warstwa gumowej maty
wibroizolacyjnej pod podsypka ttuczniowa, wygtuszajacej wibracje i przyczyniajacej si¢ do
obnizenia poziomu hatasu emitowanego do otoczenia trasy.

4.2.5 Odcinek zachodni trasy zgodnie z wariantem 1

Na zachodnim odcinku trasy wedtug wariantu 1, planowane jest w ciagu ul. Wolskiej na km
4+850 przebudowanie istniejacego wjazdu na petle Cmentarz Wolski (nazywanej dalej w
uproszczeniu petla Wola, a w czesci studium dotyczacej analizy kosztéw okreslanej jako
odcinek Il) oraz przebudowa catego uktadu torowego tej petli.

Podjecie tej modernizacji w ramach analizowanego projektu jest planowane na wniosek
Zarzadu Transportu Miejskiego, w celu stworzenia mozliwosci obstugi nowych relacji
zwigzanych z planowanym rozwojem sieci tramwajowej na kierunku wschodnim (wezet
Mtociny, Most Pétnocny, Tarchomin). Ograniczone mozliwosci terenowe nie pozwalaja
zastosowa¢ w wezle wjazdowym na petle Wola dodatkowych toréw do wydzielenia relacji
skretnych, jak to zostato przyjete w opisanych powyzej weztach Radiowa i Gorczewska.
Planowana rozbudowa ukitadu torowego petli Wola — przedstawiona na rys. 6 (tom 1l
studium) — przewiduje pozostawienie tej samej co obecnie liczby trzech platform
przystankowych, przy ich wydtuzeniu, zgodnie z przedstawionymi powyzej zatozeniami.
Istotnym elementem planowanej modernizacji petli jest stworzenie w tym miejscu
zintegrowanego wezta tramwajowo-autobusowego, znacznie lepiej niz  obecnie
dostosowanego do obstugi istniejacego w tym rejonie duzego centrum handlowego. Na petli
planowana jest podsypkowa konstrukcja torowiska z zabudowa z betonu asfaltowego,
utatwiajaca utrzymanie czystosci w obrebie przystankéw. Faczna diugos¢ toréw w
planowanym wezle na petli Wola wyniesie 1342 mtp.

W wariancie 1, na dalszej czesci analizowanej trasy planowane jest wybudowanie na
istniejacej trasie, w ciagu ul. Wolskiej (km 6+680)we¢zta rozjazdowego odgaleziajacego
planowany przebieg odcinka Ill, wzdtuz Al. Prymasa Tysiaclecia - w kierunku al. Prymasa
Tysiaclecia i ul. Kasprzaka.

Ze wzgledu na uwarunkowania ruchowe, a zwtaszcza terenowe nie jest planowana w tym
wezle relacja skretna w strong Centrum, lecz tylko w strong petli Wola i Bemowa

Potaczenie ul. Wolskiej z Al. Prymasa Tysiaclecia jest mozliwe za pomoca tukow o
promieniach R= 25 m i 28,5 m, poprzedzonych tukami przejsciowymi o promieniu R= 50 m.
Dalej trasa w Al. Prymasa Tysiaclecia przebiega po prostej, gdzie planowane jest
wybudowanie nowego torowiska w pasie pomigdzy stupami przebiegajacej tu estakady, do
skrzyzowania z ul. Kasprzaka. Wjazd i zjazd z wyspy centralnej na skrzyzowaniu z ul.
Kasprzaka planowany jest po tukach o promieniach R=25m, poprzedzonych tukami
przejsciowymi o promieniu R=50 m. Dalej trasa tramwajowa ma przebiega¢ po $ladzie
dawnej trasy biegnacej do ul. Skierniewickiej.

Budowa trasy na ul. Kasprzaka (odcinek V) pomimo, ze ze wzgledu na pozostajace jeszcze w
pasie srodkowym jezdni stare, zdekompletowane elementy sktadowe torowiska, jest
kwalifikowana jako odtworzenie istniejacej trasy, to w praktyce bedzie musiata by¢ od nowa
wybudowana w starym korycie torowiska. Na skrzyzowaniu z ul. Skierniewicka planowane
jest wybudowanie wezta rozjazdowego z potaczeniami na wszystkich relacjach zbiegajacych
si¢ w tym wezle, jednak bez dodatkowych toréw dla wydzielenia relacji skretnych, co wynika
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gtdwnie z ograniczen terenowych trasy biegnacej w pasie pomiedzy jezdniami. Zaplanowany
uktad geometryczny tego wezta potwierdza mozliwosé wykonania potaczen przy pomocy
tukow o promieniach R=25, R=27 i typowych zwrotnic o tuku R= 50m, co stanowi istotny
element modernizacji dotychczasowego uktadu geometrycznego tego wezta..

Dlugos¢ projektowanej trasy tramwajowej na odcinku Il i V wynosi 3485 mtp wraz z
koniecznymi do wybudowania dwoma weztami rozjazdowymi na skrzyzowaniach ulicy
Wolskiej z Al. Prymasa Tysiaclecia i ul. Kasprzaka z ul. Skierniewicka (dodatkowo 2 x ok.
182 mtp).

Al. Prymasa Tysiaclecia jest znaczaca arteria miejska, ktora przecina miasto z potnocy na
potudnie. Z istniejacym uktadem komunikacyjnym Warszawy 1aczacy sie w sposob
bezkolizyjny, a w obrgbie projektowanego torowiska przebiega estakadami nad torami
tramwajowymi.

Tereny wokét analizowanego odcinka, tj.: pomiedzy przecicciem sie Al. Prymasa Tysiaclecia
z ulica Wolska i Kasprzaka, charakteryzuje wielorodzinne budownictwo mieszkalne, z
pozostatoscia (na ul. Kasprzaka) zabudowy starych magazyndw i fabryk.

Budowe trasy przewiduje sie w osi alei Prymasa Tysiaclecia, w miejscu pod estakadami,
gdzie, istnieje odpowiednia rezerwa na 2 tory.

Na omawianym fragmencie trasy tramwajowej wystepuje 9 przystankéw planowanych do
wybudowania.

Konstrukcja torowiska planowana do wybudowania przewiduje 4 typy o konstrukcji
zréznicowanej odpowiednio do funkcji i warunkéw ich eksploatacji. Wystepowanie tych
konstrukcji wzdtuz trasy jest oznaczone kolorami na planie sytuacyjnym, a ich szczego6towa
charakterystyka  wynika z  przekrojow  konstrukcyjnych  przedstawionych  na
rys.7, w tomie Il studium. Poza weztami rozjazdowymi, gdzie zastosowano konstrukcje
bezpodsypkowa z zabudowa z betonu asfaltowego, na pozostatych fragmentach omawianego
wariantu, planowane jest zastosowanie konstrukcji podsypkowej. Konstrukcja podsypkowa
jest planowana réwniez na przejazdach poza weztami — bedzie tu zastosowana zabudowa
nawierzchnia drogowa z prefabrykowanych ptyt przejazdowych typu MU-T (przejazd typu
Mirostaw Ujski — wersja tramwajowa).

4.2.6 Odcinek zachodni trasy zgodnie z wariantem 2

Wariant 2 przebudowy trasy tramwajowej na odcinku Bemowo — ulica Kasprzaka, rozni si¢
od wariantu 1 przebiegiem poczatkowego fragmentu zachodniego odcinka. Charakterystyka
techniczna tego wariantu zostanie wigc ograniczona do odcinka zachodniego.

Na poczatku zachodniego odcinka trasy wedtug wariantu 2, planowane jest w ciagu ul.
Wolskiej na km 6+000, rozpoczecie przebudowy istniejacej trasy (odcinek 1V) polegajace na
jej przeprowadzeniu ze wschodniej strony ul. Wolskiej (poza jezdniami) na pas srodkowy,
pomiedzy jezdniami za pomoca ukosnego przejazdu z prefabrykowanych ptyt betonowych
typu MU-T i wykonanie przed ul. Ordona przystankdéw w obu Kierunkach jazdy. Bedzie to
wymagato rowniez przebudowy jezdni na tym odcinku. Na skrzyzowaniu ul. Wolskiej z ul.
Ordona planowane jest wykonanie wgzla rozjazdowego umozliwiajacego potaczenia we
wszystkich relacjach zbiegajacych sie w tym wezle, z zastosowaniem dodatkowego toru dla
wydzielenia relacji skretnej w kierunku ul. Ordona.

Uktad geometryczny tego wezta przedstawiony na rys. 4A potwierdza mozliwos¢ wykonania
omawianych potaczen po tukach o promieniach R= 25 m (p6tnocna strona wezta) i R= 32 m
(potudniowa strona wezta), poprzedzonych tukami przejsciowymi o promieniu R= 50 m.
Planowana trasa ma dalej przebiega¢ po zachodniej stronie ul. Ordona jako torowisko
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wydzielone z jezdni na odcinku przebiegajacym po tuku o promieniu R= 200 m. Przejscie z
potnocnej strony ul. Ordona w pas srodkowy ul. Kasprzaka planowane jest za pomoca tukéw
0 promieniach R= 25 m poprzedzonych tukami przejsciowymi R= 50 m. Dalszy przebieg
trasy w pasie srodkowym ul. Kasprzaka odbywa¢ si¢ ma po prostej do skrzyzowania z Al.
Prymasa Tysiaclecia. Bezposrednio przed skrzyzowaniem wystepuje tuk o promieniu 300 m,
w obrebie ktdrego potozone sa przystanki. Dalej, po opuszczeniu wyspy centralnej na
skrzyzowaniu z ul. Kasprzaka trasa tramwajowa ma przebiega¢ po $ladzie dawnej trasy
biegnacej do ul. Skierniewickiej, tak jak to opisano powyzej w charakterystyce koncowego
fragmentu odcinka zachodniego wspolnego dla obu wariantow. Diugos¢ projektowanej trasy
tramwajowej na odcinku IV i V wynosi 4624 mtp wraz z koniecznymi do wybudowania
dwoma weztami rozjazdowymi na skrzyzowaniach ulicy Wolskiej z ul. Ordona i ul.
Kasprzaka z ul. Skierniewicka (dodatkowo 0k.850 mtp).

4.2.7 Przyjete rozwigzania w zakresie zasilania trakcyjnego

Charakterystyka przyjetych rozwiazan systemu zasilania elektroenergetycznego trasy dotyczy
w tym samym stopniu dwdch wariantéw, ze wzgledu na ich niewielkie réznice w przebiegach
trasy (réznice ilosciowe pomiedzy odcinkiem HI i IV).

Ze wzgledu na ustalone dla omawianej trasy wymagania techniczne niezbedne jest podjecie
nastgpujacych dziatan w zakresie infrastruktury trakcyjnej:

— zmodernizowanie istniejacych podstacji ,,Powstancow Slaskich”, ,Goleszowska” i
”Bema” w zakresie uktadu kabli trakcyjnych,

— zmodernizowanie istniejacych podstacji ,,Powstancéw Slaskich” i ,Goleszowska” w
zakresie urzadzen trakcyjnych wraz z wykonaniem ukladow zdalnego sterowania
szescioma podstacjami zasilajacymi cata analizowana trasg,

—  zbudowanie systemu monitorowania (dozoru) ogrzewania zwrotnic w pieciu weztach
wystepujacych na analizowanej trasie,

— zmodernizowanie istniejacej sieci trakcyjnej w zakresie tzw. sieci gornej w ul.
Potczynskiej i Powstancow Slaskich oraz w ul. Wolskiej (od Al. Prymasa Tysiaclecia do
ul. Redutowej),

— budowa nowej sieci trakcyjnej i uktadow sterowania zwrotnicami.

Zgodnie ze wstepnym charakterem analiz dokonywanych w studium wykonalnosci powyzsze
zalozenie ma stuzy¢ oszacowaniu potrzeb w zakresie zasilania trakcyjnego. Szczegdtowe
okreslenie zakresu wyposazenia i charakterystyk energetycznych modernizowanych podstacji
powinien by¢ przedmiotem odrebnego studium poprzedzajacego opracowanie zatozen do
dokumentacji projektowej

4.2.8 Kolizje planowanych tras tramwajowych z istniejacq infrastrukturg nad- i
podziemng

Budowa nowego odcinka trasy wymaga przebudowy instalacji infrastruktur technicznych,
ktorych dalsza eksploatacja w obecnej lokalizacji nie zapewnia spetnienia obowiazujacych
norm i wytycznych branzowych.

Ulica Powstancow Slgskich

W ciagu ul. Powstancow Slaskich nalezy przebudowaé stupy oswietleniowe (od 0 km+3hm
do 0 km+6 hm), linie wodociagowe (wezel Radiowa/Powstasicow Slgskich), kanalizacyjne (od
0 km+3 hm do 0 km+6 hm) i na odcinku od ul. Radiowej do ul. Gérczewskiej po zachodniej
stronie jezdni — linie energetyczne (od 0 km+2 hm do 0 km+7 hm). Ze wzgledu na
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obowiazujace plany miejscowego zagospodarowania przestrzennego, przy przebudowie
nalezy uwzgledni¢ docelowy uktad ulicy z dwoma jezdniami i torowiskiem tramwajowym
migdzy nimi.
Oprécz kolizji z istniejaca infrastruktura planowana trasa tramwajowa krzyzuje si¢ z
projektowana droga ekspresowa S8. Projekt techniczny budowy ww. trasy ekspresowej
zawiera rozwiazania, umozliwiajace przyszte, bezkolizyjne poprowadzenie trasy
tramwajowej.

W ramach inwestycji S8 przewidziano przebudowe odcinka jednotorowej trasy tramwajowej
(0 km+8 hm), w kierunku ul. Lazurowej (linia nr 20). Przedmiotowy projekt uwzglednia
rowniez przebieg analizowanej trasy tramwajowej. Szczegdtowa analiza wysokosciowa i
sytuacyjna tego rejonu trasy wykazata, ze nie ma mozliwosci rozwiazania tego skrzyzowania
bezkolizyjnie, tak aby spetni¢ wymagania nie przekroczenia dopuszczalnych pochylen trasy
tramwajowej. Takiego rozwiazania nie uwzglednia réwniez projekt trasy S8. Uproszczony
profil podtuzny trasy w tym rejonie przedstawia rysunek 8, zataczony w tomie Il studium.
Usunigcie przedmiotowej kolizji jest mozliwe poprzez realizacjg koncepcji zmiany przebiegu
trasy linii nr 20, tj. wycofania jej z ul. Dywizjonu 303 i poprowadzenia przez skrzyzowanie
ulic Radiowej i Powstancéw Slaskich w kierunku Boernerowa.

Wariant 1

W wariancie 1 planowana trasa tramwajowa przebiega w ciagu al. Prymasa Tysiaclecia (od 6
km+7 hm do 7 km+1 hm dla wariantu W1). Istniejace rozwiazania drogowe przewiduja
poprowadzenie projektowanej trasy tramwajowej bez koniecznosci przebudowy infrastruktury
drogowej i podziemne;j.

Wariant 2

W wariancie W2, projekt przebiegu torowiska w pasie dzielacym ul. Wolskiej (od 6 km+1 hm
do 6 km+3 hm) wymaga przebudowy fragmentu uktadu drogowego wraz z naziemnym
zagospodarowaniem terenu (drzewa, latarnie). Do przebudowy w powyzszej lokalizacji
kwalifikuja sig instalacje elektryczne, kanalizacyjne i wodociagowe.

W ciagu ul. Kasprzaka (od 6 km+9 hm do 7 km+1 hm) projektowana os$ torowiska koliduje z
ok. 150 m odcinkiem kanalizacji, ktora wg wstepnej oceny kwalifikuje sie do likwidacji lub
przebudowy. Ostateczna decyzja dotyczaca sposobu likwidacji kolizji zostanie podjeta na
etapie projektu budowlanego.

Ogolny charakter opracowania nie pozwala na petne zidentyfikowanie kolizji projektowanej
trasy tramwajowej z istniejaca infrastruktura podziemna.

W tabeli 4.18 zestawiono wszystkie zidentyfikowane kolizje planowanej trasy tramwajowej w
z infrastruktura podziemna, naziemna i podziemna w poszczegolnych wariantach
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Tabela 4.18 Zestawienie kolizji infrastruktury z planowana trasa tramwajowa w podziale na

warianty
Typ kolizji Jednostki | Odcinki wspélna Wariant 1 Wariant 2
Stupy oswletlenla sztuk 16 i i
ulic
kanalizacja m 280 850 850
wodociag m 50 - 252
Ene(getykg - m ) . 144
wysokie napiecie
Energetyka - m 400 50 362
niskie napiecie
Zielen (drzewa do sztuk 5 i 10
usuniecia)

4.2.9 Kolizje planowanych tras tramwajowych z uktadem drogowym

Na podstawie analizy obecnego uktadu drogowego na odcinkach planowanej do budowy trasy
tramwajowej, stwierdzono nastepujace kolizje przedstawione w tabelach ponizej. W tabeli
4.19 przedstawiono zidentyfikowane kolizje na wspdlnych odcinkach dla wszystkich
wariantow:

- na odcinku ulicy Powstancow Sl., od skrzyzowania z ul. Radiowa do skrzyzowania z
ul. Gorczewska,

- na odcinku ul. Kasprzaka, od skrzyzowania z ul. Skierniewicka do skrzyzowania z Al.
Prymas 1000-lecia.

W tabeli 4.20 przedstawiono kolizje na odcinku trasy tramwajowej zgodnie z wariantem I, a
tabeli 4.21 w wariancie I1.

Tabela 4.19 Kolizje planowanej trasy tramwajowej z uktadem drogowym na odcinkach
wspolnych dla obu wariantow

ulica ulica poprzeczna typ kolizji
AL. Prymasa 1000-lecia | skrzyzowanie z syganalizacja
I (pod torami kolejowymi) | swietlng przejscie dla pieszych
©
N
% Gen. Bema przejscie dla pieszych
V4 - -
Skierniewicka ’sk_rzyzowanl(_a’z _syganal_lzaCJa
Swietlna, przejscie dla pieszych
Gorczewska ’sk_rzyzowanl(_a’z _syganal_lzaqq
. swietlna, przejscie dla pieszych
<
5 Dywizjonu 303 linia tramwajowa (linia 20)
3 Wroclawska ’sk_rzyzowamg’z _syganal_lzaCJq
2 Swietlna, przejscie dla pieszych
Radiowa ’sk_rzyzowamei’z _sygana!lzaCJq
swietlna, przejscie dla pieszych
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Tabela 4.20 Kolizje planowanej trasy tramwajowej z uktadem drogowym na odcinkach w

wariancie |

ulica ulica poprzeczna typ Kolizji
[3+]
8 k |
= rzyzowanie z syganalizacj
S Kasprzaka ,S. )IIZO (?, .Sygl . th
§ Swietlna, przejscie dla pieszyc
[3+]
[%2]
[3+]
IS
> skrzyzowanie z syganalizacja
o Wolska . ., . .
3 Swietlna, przejscie dla pieszych
<

Tabela 4.21  Kolizje planowanej trasy tramwajowej z uktadem drogowym na odcinkach w

wariancie 11
ulica ulica poprzeczna typ kolizji
. skrzyzowanie z syganalizacj
<  |AL. Prymasa 1000-lecia o Yz . yganaizacja
< Swietlna, przejscie dla pieszych
S |u. Grabowa przejscie dla pieszych
(72}
©
ul. Ordona ,sk.rzyzowanle”z.sygana!lzaqq
Swietlna, przejscie dla pieszych
— , . —
g Kasprzaka ,sk.rzyzowanle”z .sygana!lzaqq
S Swietlna, przejscie dla pieszych
- Wolska ,sk.rzyzowanle”z .sygana!lzaqq
S Swietlna, przejscie dla pieszych

Oprocz stwierdzonych obecnie Kkolizji planowanych tras tramwajowych z uktadem
drogowym, w przysziosci wystapi jeszcze kolizja trasy tramwajowej na odcinku ul.
Powstancow SI. w planowana trasa ekspresowa Armii Krajowej. Zgodnie z opracowanym
projektem trasa tramwajowa przekroczy trase AK wiaduktem tramwajowym

4.2.10 Sterowanie ruchem i system informaciji dla pasazeréw

Przewiduje sig, zeé modernizowany odcinek trasy tramwajowej Bemowa — ul. Kasprzaka
bedzie sukcesywnie wiaczany do systemu zarzadzaniami sterowania ruchem w Warszawie.
Zgodnie z obowiazujacym harmonogramem i informacjami przekazanymi przez jednostke
nadzorujaca wdrazanie systemu: Zarzad Drég Miejskich, obie dzielnice, przez ktére przebiega
planowana trasa beda wyposazane w odpowiednie urzadzania i podtaczane do systemu
najwczesniej w roku 2009. Po wiaczeniu trasy tramwajowej do systemu zarzadzania i
sterowania ruchem nalezy oczekiwa¢ znacznej poprawy niezawodnosci systemu
tramwajowego. Oprocz systemu sterowania ruchem, ktdry realizowatby priorytety dla
komunikacji zbiorowej, w tym tramwajowej, nalezy przewidzie¢ w planach miasta
wprowadzenia systemu informujacego pasazerow 0 rzeczywistym czasie oczekiwania na
pojazd konkretnej linii, co wptyneto by na podniesienie komfortu podrozy.
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Brak tych systemow, w sposob istotny ogranicza mozliwos¢ zwigkszenia efektywnosci
komunikacji tramwajowej przez poprawg punktualnosci i regularnosci kursowania oraz
informowanie pasazerow o rzeczywistej sytuacji na trasach tramwajowych.

System informacji pasazerskiej ze wzgledu na cel, jakim jest uzupetnienie istniejacych tras
tramwajowych i nieznaczny zakres inwestycyjny, nie begdzie realizowany w ramach tego
zadania inwestycyjnego. W studium zatozono, ze wprowadzenie systemu informacji
pasazerskiej bedzie sie odbywato niezaleznie od realizacji analizowanych odcinkéw tras
tramwajowych. Zasady funkcjonowania systemu na trasie Bemowo — ul. Kasprzaka beda
zgodne ze standardem, jaki zostanie przyjety na innych trasach tramwajowych.

4.2.11 Tabor tramwajowy

W ramach projektu nie przewiduje si¢ zakupu taboru tramwajowego dedykowanego dla
modernizowanej trasy tramwajowej. Przewiduje sie, ze bedzie ona obstugiwana przez
standardowy tabor wykorzystywany przez TW w codziennej eksploatacji. Nalezy oczekiwac,
ze zgodnie z harmonogramem inwestycyjnym spoitki, przeprowadzana bedzie sukcesywna
wymiana najstarszego taboru tramwajowego, na nowsze jednostki zapewniajace wyzszy
komfort podrézujacym oraz lepsze parametry trakcyjne.

4.2.12 Koszty inwestycyjne

W tabeli 4.22 przedstawiono koszty realizacji inwestycji wspolne dla wszystkich wariantow,
natomiast w tabeli 4.23 przedstawiono koszty w podziale na roboty dla poszczego6lnych
odcinkdw. Natomiast w tabeli 4.24 przedstawiono podsumowanie kosztdw realizacji
inwestycji w podziale na warianty

Tabel 4.22  Koszty realizacji elementéw wspolnych dla wszystkich odcinkéw planowanej
trasy tramwajowej [min zt netto]

. Jedn Koszt . . Koszt
Lp. Wyszczeg6lnienie ' jedn. Liczba jedn.
[min zi]
[min zi]
. do podst.: ,,Powst. Slaskich”,
1| kable trakcyjne ,Goleszowska”, ,,Bema” 8,25
urzadzenia podstacii podst.: ,,Powst. Slaskich”,
2 adzenia poastac) ,Goleszowska”,+ 6 ukladéw 8,31
trakcyjnych - _—
zdalnego sterowania podstacjami
3 | remont istn. sieci gérnej km trasy 0,83 4,40 3,652
4 stanomsk_o dozoru_ 1. quze1 0,06 5 0,30
ogrzewania zwrotnic rozjazd.
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Tabela 4.24  Sumaryczne koszty wariantow realizacji studium [min z1 netto]

Koszt Wariant W1 Wariant W2
S Jedn. . (odcinki I + 11 + 111 + V) (odcinki | + 11 + 1V + V)
Lp. Wyszczegolnienie jedn. Koot Koot
min zt i i i i
[ ]| Liczba jedn. [min z1] Liczba jedn. [min 21]
A | Torowisko ktmp 9,354 35,626 10,493 40,176
B | Wiadukty m® | 0,0055 815 4,482 815 4,482
Przebudowa ukladu 2
C drogowego m 0,00026 7700 2,002 9200 2,392
D1 | Energetyka trakcyjna (czgs¢ wariantowana odcinkowo — wedtug zestawienia z ww. tablicy)
budowa nowej sieci trakcyjnej i uktadéw sterowania
L | zwrotnicami 10,532 12,027
D2 | Energetyka trakcyjna (czes¢ wsp6lna dla dwoch wariantow)
. do podst.: ,,Powst. Slaskich”,
1 | kable trakcyjne _Goleszowska”, . Bema” 8,25 - 8,25
urzadzenia podstacii podst.: ,,Powst. Slaskich”,
p | Uraadzenia podstacy ,Goleszowska” + 6 uklad6w 8,31 - 8,31
trakcyjnych . —
zdalnego sterowania podstacjami
3 |remont istn. sieci goérnej | kmtrasy | 0,83 4,40 3,652 4,40 3,652
4 stan0W|sk_o dozoru_ 1. quzei 0,06 5 0,30 5 0,30
ogrzewania zwrotnic rozjazd.
RAZEM D2:| 20,512 20,512
Usuniecie kolizji z
E infrastruktura 1,084 1,361
LACZNIE KOSZTY
(A+B+C+D+E) DLA 74,238 80,950
WARIANTOW

Koszty realizacji inwestycji wyceniono w zaleznosci od wariantu na:
— Wariant 1 — szacunkowy koszt realizacji 29,319 min. zi
— Wariant 2 — szacunkowy koszt realizacji 36,031 min. zi

Przy szacowaniu kosztow wariantow w koszcie obu wariantdw nie uwzgledniono kosztéw
odcinkéw wspdlnych dla obu wariantow: wzdtuz ul. Powstancéw Sl. od ul. Radiowej do
ul. Gérczewskiej oraz wzdtuz ul. Kasprzaka od ul. Skierniewickiej do Prymasa 1000-lecia.

Zgodnie z zestawieniem koszty odcinka w ciagu ul Powstancow Sl. beda wynosity netto
28,541 min zt, natomiast odcinka w ciagu ul. Kasprzak od skrzyzowania z ul. Skierniewicka
do skrzyzowania z Al. Prymasa 1000-lecie 11,215 min. zi netto. Koszty przebudowy petli
tramwajowej oszacowano na 7,727 min zt netto

Zaktada sig, ze koszty budowy i modernizacji trasy Bemowo — Kasprzaka zostana w catosci
pokryte ze srodkdw wiasnych beneficjenta koncowego oraz funduszy unijnych. Wkiad wiasny
beneficjenta koncowego bedzie wynosit co najmniej 25% catkowitych kosztow inwestycji.
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5 ANALIZY RUCHOWE
Analiza ruchu pasazeréow komunikacji zbiorowej miata na celu oszacowanie wielkosci
potokdw pasazerskich. Na analize sktadaty sie nastepujac prace:

- analiza wynikdéw pomiaréw napetnienia pojazdéw komunikacji zbiorowej w Kkorytarzu
planowanej trasy tramwajowej,

- przygotowanie modelu ruchu pasazeréw komunikacji zbiorowej w stanie istniejacym,

- opracowanie prognoz ruchu pasazerow komunikacji zbiorowej wraz z rozktadem ruchu na
sieci.

5.1 Wyniki pomiaréw przewozow pasazerskich

W celu okreslenia istniejacego obciazenia pojazdow komunikacji zbiorowej w korytarzu

planowanej trasy tramwajowej wykonano pomiary napetnienia pojazdéw komunikacji

publicznej w wybranych przekrojach. Pomiar zostat przeprowadzony w dniu 11 stycznia 2005
roku (sroda) w dwoch porach:

- W szczycie porannym, w godzinach 7.00 — 8.00,
- w szczycie popotudniowym, w godzinach 16.30 - 17.30.

Wybor godzin pomiaréw zostat dokonany na podstawie wynikéw cyklicznych pomiarow
wykonywanych przez Zarzad Transportu Miejskiego.

W ramach pomiaréw oszacowano napetnienie pojazdow komunikacji miejskiej: tramwajow i
autobusow w podziale na kierunki (do centrum i na Bemowo), w osmiu przekrojach
pomiarowych, ktérych lokalizacja zostata przedstawiona w tabeli 5.1 oraz na rysunku 5.1.

Tabela5.1  Lokalizacja punktow pomiaru napetnienia pojazdow komunikacji zbiorowej

Nr przekroju Odcinek pomiarowy

1 ul. Powstancow SI. odc. Gorczewska - Wroctawska

ul. Powstancow SI. odc. Cztuchowska - Gorczewska

ul. Powstancow SI. odc. Cztuchowska - Wolska

ul. Wolska odc. Dzwigowa - pe¢tla Wola

ul. Wolska odc. Sowinskiego - petla Wola

ul. Wolska odc. Ordona - Prymasa 1000-lecia

ul. Kasprzaka odc. Prymasa 100-lecia - Ordona

O N~ iwW|DN

ul. Kasprzaka odc. Ptocka - Prymasa 1000-lecia
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Rysunek 5.1 Lokalizacja punkdw pomiary napetnienia pojazdéw komunikacji zbiorowej

Na rysunku 5.2 przedstawiono wielkosci potokow pasazerskich w kolejnych przekrojach
pomiarowych na planowanej trasie tramwajowej w szczycie porannym, natomiast na rysunku
5.3 w szczycie popotudniowym.

6000
= 5525 5532
‘g @ kierunek Bemow o @ kierunek Centrum
S
T 5000
g
— 4244
4000 -
2987
3000 4
2106
2000 4
1276 121
1000 +
0 T T T T
ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc.  ul.Powstanicéw $I. ul.Powstancéw SI. ul.Powstancéw $I.
Ptocka - Prymasa  Prymasa 100- Ordona - Sowinskiego - Dzwigowa - petla odc. Czluchowska odc. Cztuchowska odc. Gérczewska
1000-lecia lecia - Ordona Prymasa 1000- petla Wola Wola - Wolska - Gorczewska - Wroctawska
lecia

Rysunek 5.2 Natezenie ruchu pasazerskiego w pojazdach komunikacji publicznej w szczycie porannym na
odcinakach planowanej trasy tramwajowej
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4500
4201 . -
g 4007 — O kierunek Bemow o m kierunek Centrum
5 4000 3816
<
17
g
— 3500 4 3364
3000 -
2500
2016
2000
1618 1617 1558 1626 1458
1500 1997 1372 1
1137 1131
990 963
1000 -
500
0
ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Powstancéw SI. ul.Powstancéw SI. ul.Powstarncéw $I.
Plocka - Prymasa Prymasa 100-lecia - Ordona - Prymasa  Sowinskiego - petla Dzwigowa - petla odc. Cztuchowska - odc. Cziuchowska -  odc. Goérczewska -
1000-lecia Ordona 1000-lecia Wola Wola Wolska Gorczewska Wroctawska

Rysunek 5.3 Natgzenie ruchu pasazerskiego w pojazdach komunikacji publicznej w szczycie
popotudniowym na odcinakach planowanej trasy tramwajowej

W celu przedstawienia udziatlu komunikacji tramwajowej w przewozach pasazeréw na
istniejacych  liniach  tramwajowych w korytarzu planowanej linii  tramwajowej
przeprowadzono pomiar potokow pasazerskich w podziale na $rodki transportu. Wyniki
pomiaréw dla szczytu porannego w podziale na kierunki przedstawiono odpowiednio na
ponizszych rysunkach:

- rysunek 5.4 — potoki w kierunku Bemowa,
- rysunek 5.5 — potoki w kierunku Centrum.

6000
3
E O tramw aje O autobusy
S 5000
<
o
4000
3000 A
2000
1542
1000 { 493 412 424 257
1305
fa 1023 o3 783 807 743 838
0
ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Powstancow Sl. ul.Powstarncow Sl. ul.Powstancow S,
Pfocka - Prymasa Prymasa 100-lecia - Ordona - Prymasa  Sowinskiego - petla Dzwigowa - petla  odc. Czluchowska - odc. Czluchowska -  odc. Gérczewska -
1000-lecia Ordona 1000-lecia Wola Wola Wolska Gorczewska Wroctawska

Rysunek 5.4 Natezenie ruchu pasazerskiego w szczycie porannym, w podziale na s$rodki transportu —
kierunek Bemowo
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6000
3
o) O autobusy O tramw aje
B
8
Q 5000 +

2617
4000
3487
3000
2959
2000 1| 1764 |
2915 €20
2289
1000 +— 2038 2106 | |
1764
1285 1223 1254
0 T T T T T T
ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Powstancéw $Sl. ul.P fncow Sl. ul.P fAcow Sl.
Ptocka - Prymasa Prymasa 100-lecia - Ordona - Prymasa Sowinskiego - petla Dzwigowa - petla odc. Cziuchowska - odc. Cziuchowska - odc. Gorczewska -
1000-lecia Ordona 1000-lecia Wola Wola Wolska Goérczewska Wroctawska

Rysunek 5.5 Natezenie ruchu pasazerskiego w szczycie porannym, w podziale na $rodki transportu —
kierunek Centrum

Analogicznie przedstawiono wyniki pomiardw dla szczytu popotudniowego:
- rysunek 5.6. — potoki w kierunku Bemowa,
- rysunek 5.7 — potoki w kierunku Centrum.

6000
g .
g @ autobusy O tramw aje
‘N
©
Q 5000
(=8
4000
3000
2971 2528
3231 1962
2000
670
) J
0+ T T . T T T T T
ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Powstancéw $I.  ul.Powstancéw $I. ul.Powstancéw $I.
Ptocka - Prymasa Prymasa 100-lecia - Ordona - Prymasa Sowinskiego - petla Dzwigowa - petla  odc. Czluchowska - odc. Cztuchowska - odc. Goérczewska -
1000-lecia Ordona 1000-lecia Wola Wola Wolska Gérczewska Wroctawska

Rysunek 5.8 Natezenie ruchu pasazerskiego w szczycie popotudniowym, w podziale na $rodki transportu —
kierunek Bemowo
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6000

@ autobusy O tramw aje

5000 -

I. pasazerow

4000 4

3000

2000

949

544
1000 4 1323 349

1151 1458
990 963 1067 828

295

782

ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Powstancéw $l. ul.Powstancéw Sl. ul.Powstancéow $l.
Plocka - Prymasa Prymasa 100-lecia - Ordona - Prymasa Sowinskiego - petla Dzwigowa - petla odc. Czluchowska - odc. Czluchowska - odc. Gérczewska -
1000-lecia Ordona 1000-lecia Wola Wola Wolska Goérczewska Wroctawska

Rysunek 5.9 Natezenie ruchu pasazerskiego w szczycie porannym, w podziale na $rodki transportu —
kierunek Centrum

Analiza wynikéw pomiarow wskazuje, ze zarbwno w szczycie porannym, jak rowniez
popotudniowym najwyzsze liczby przewozonych pasazerbw w pojazdach komunikacji
zbiorowej, wystepuja na odcinku ulicy Wolskiej, od skrzyzowania z ul. Powstancéw Sl. do
skrzyzowania z Al. Prymasa 1000-lecia oraz na odcinku ul. Powstancow Sl., od skrzyzowania
z ul. Wolska do skrzyzowania z ul. Cztuchowska. Na odcinkach tych nat¢zenie w szczycie
porannym waha si¢ od 3000 do 5500 pasazerow na godzing, natomiast w szczycie
popotudniowym od 3400 do 4200 pasazerdw na godzing.

5.2 Stopien wykorzystania przepustowosci pojazdow komunikacji zbiorowej

Na podstawie wynikdw pomiaréw natezenie ruchu pasazerskiego na odcinkach ulic
Kasprzaka, Wolskiej, Powstancow SI. oraz podazy miejsc w autobusach i tramwajach
0szacowano stopien wykorzystania przepustowosci. Analiza zostata przeprowadzona przy
dwaoch stosowanych w Warszawie standardach obstugi pasazerow komunikacji zbiorowej:

- 6,7 pasazera/m?,

- 4,0 pasazerow/m>.

W dotychczasowych analizach dla komunikacji zbiorowej w Warszawie przyjmowano
standard 6,7 pasazera/m?, jako podstawowy. Jednakze majac na uwadze zadanie stojace przed
komunikacja zbiorowa, pozyskiwania nowych pasazerow, wiadze miasta do podniesienia
komfortu podrézy srodkami komunikacji zbiorowej. Migdzy innymi przejawia si¢ to przez
uwzglednienie, przy szacowaniu zapotrzebowania na tabor na poszczegolnych trasach
wyzszych standardéw napetnienia (4,0 pasazeréow/m?). Z powyzszego wzgledu analiza
pozioméw napetnienia pojazdéw komunikacji zbiorowej na analizowanym odcinku
planowanej trasy tramwajowej Bemowo - ul. Kasprzaka zostala przygotowana przy
standardzie 4,0 pasazeréw/m?. Na rysunkach 5.10 +13 przedstawiono poziom napekiania
pojazdow komunikacji zbiorowej, w podziale na autobusy i tramwaje w szczycie porannym.
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ul.Powstancéw 8I.  ul.Powstancéw SI. ul.Powstaricéw Sl.
odc. Gorczewska - odc. Cztuchowska odc. Czuchowska Dzwigowa - petla
Wroctawska

ul.Wolska odc.  ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc.
Ordona - Prymasa Prymasa 100-lecia Ptocka - Prymasa
1000-lecia - Ordona 1000-lecia

ul.Wolska odc.
Sowinskiego -
petla Wola

ul.Wolska odc.

- Gérczewska - Wolska Wola

Rysunek 5.10

Poziom napetnienia autobuséw komunikacji zbiorowej w szczycie porannym przy standardzie
4,0 pasazeréw/m? — kierunek Bemowo [%]

120%
100%
80%
60% 1
40% +
.l I
ul.Powstancéw SI. ul.Powstancéw SI.  ul.Powstancéw Si. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc.  ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc.
odc. Gérczewska - odc. Cztuchowska odc. Cztuchowska Dzwigowa - pgtla Sowinskiego -  Ordona - Prymasa Prymasa 100-lecia Ptocka - Prymasa
Wroctawska - Gorczewska - Wolska Wola petla Wola 1000-lecia - Ordona 1000-lecia

Rysunek 5.11

Poziom napetnienia tramwajéw w szczycie porannym przy standardzie 4,0 pasazeréw/m? —
kierunek Bemowo [%]
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ul.Powstaicéw SI. ul.Powstancéw SI. ul.Powstancéw Sl.
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Wroctawska

t t t t t t t

ul.Wolska odc.  ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc.

Ordona - Prymasa Prymasa 100-lecia Ptocka - Prymasa
1000-lecia - Ordona 1000-lecia

ul.Wolska odc.
Sowinskiego -
petla Wola

ul.Wolska odc.

- Goérczewska - Wolska Wola

Rysunek 5.12

Poziom napetnienia autobuséw komunikacji zbiorowej w szczycie porannym przy standardzie
4,0 pasazeréw/m? — kierunek Centrum [%]
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ul.Powstancéw SI. ul.Powstancéw SI. ul.Powstancéw SI. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc.  ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc.
odc. Gérczewska - odc. Cztuchowska odc. Cztuchowska Dzwigowa - pgtla Sowinskiego -  Ordona - Prymasa Prymasa 100-lecia Ptocka - Prymasa
Wroctawska - Gorczewska - Wolska Wola petla Wola 1000-lecia - Ordona 1000-lecia

Rysunek 5.13

Na rysunkach

Poziom napetnienia tramwajéw w szczycie porannym przy standardzie 4,0 pasazeréw/m? —
kierunek Centrum [%]

5.14 + 17 przedstawiono napetnienia pojazdow komunikacji zbiorowej w

okresie szczytu popotudniowego rowniez przy zatozeniu standardu napetnienia 4,0

7
. 2
pasazerow/m-.
120%
100% +
80% +
60% +
40% +
20% +
0% t t t t t t t
ul.Powstancéw Sl.  ul.Powstancéw SI. ul.Powstancéw Sl ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc.  ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc.
odc. Gérczewska - odc. Czluchowska odc. Cziuchowska Dzwigowa - petla Sowinskiego -  Ordona - Prymasa Prymasa 100-lecia Ptocka - Prymasa
Wroctawska - Gorczewska - Wolska Wola petla Wola 1000-lecia - Ordona 1000-lecia

Rysunek 5.14

Poziom napetnienia autobuséw komunikacji zbiorowej w szczycie popotudniowym przy
standardzie 4,0 pasazeréw/m? — kierunek Bemowo [%]
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ul.Powstancéw $I. ul.Powstancéw SI. ul.Powstancow Sl. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc.  ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc.
odc. Gérczewska - odc. Cztuchowska odc. Cztuchowska Dzwigowa - petla Sowinskiego - Ordona - Prymasa Prymasa 100-lecia Plocka - Prymasa
Wroctawska - Gorczewska - Wolska Wola petla Wola 1000-lecia - Ordona 1000-lecia

Rysunek 5.15

Poziom napelnienia tramwajéw w szczycie popotudniowym przy standardzie 4,0 pasazeréw/m?
— kierunek Bemowo [%]
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Rysunek 5.16 ~ Poziom napetnienia autobuséw komunikacji zbiorowej w szczycie popotudniowym przy
standardzie 4,0 pasazeréw/m? — kierunek Centrum [%]
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ul.Powstancéw SI. ul.Powstarcéw SI. ul.Powstancéw SI.  ul.Wolska odc. ul.Wolska odc. ul.Wolska odc.  ul.Kasprzaka odc. ul.Kasprzaka odc.
odc. Gérczewska - odc. Cztuchowska odc. Czluchowska Dzwigowa - petla Sowinskiego -  Ordona - Prymasa Prymasa 100-lecia Plocka - Prymasa
Wroctawska - Goérczewska - Wolska Wola petla Wola 1000-lecia - Ordona 1000-lecia

Rysunek 5.17  Poziom napetnienia tramwajow w szczycie popotudniowym przy standardzie 4,0 pasazeréw/m?
— kierunek Centrum [%]

Analiza wynikéw napetnienia pojazdéw komunikacji zbiorowej na odcinku analizowanej
trasy tramwajowej wskazuje, ze przy standardzie napetnienia 4,0 pasazeréw/m? w szczycie
porannym w przypadku autobusow komunikacji zbiorowej nastepuje przekroczenia
przepustowosci trasy na jedynym odcinku ul. Powstancow Sl.: od skrzyzowania z ul.
Gorczewska do skrzyzowania z ul. Wroctawska. Jest to jeden z dwoch odcinkdw, na ktorych
w ramach opracowania rozwazane jest wprowadzenie nowej trasy tramwajowej. W przypadku
komunikacji tramwajowej przekroczenie przepustowosci zaobserwowano na odcinku ul.
Wolskiej: od skrzyzowania z ul. Sowinskiego do petli Cm Wolski. W obu przypadkach
przekroczenia przepustowosci jest ponizej niz 10%. Na pozostatych odcinkach w przypadku
komunikacji autobusowej napetnienie pojazdéw waha si¢ w granicach 60%, natomiast w
tramwajach zmienia si¢ od 20% do 80%.

W okresie szczytu popotudniowego, zaréwno w przypadku pojazdéw komunikacji
autobusowej jak rowniez tramwajowej, nie zostata przekroczona przepustowosé. Najwyzsze
poziomy napetnienia wystepuja na odcinkach, na ktorych wystapity przekroczenia w szczycie
poranny: w autobusach na odcinku ul. Powstancéw Sl., od skrzyzowania z ul. Gorczewska do
skrzyzowania z ul. Wroctawska, natomiast w tramwajach na odcinku ul. Wolskiej, od
skrzyzowania z ul. Sowinskiego do petli Cm Wolski. Charakterystyka napetnienia pojazdow
na pozostatych odcinkach jest zblizona do tej z okresu szczytu porannego.
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W przypadku przyjecia nizszego standardu napelnienie - 6,7 pasazera/m® na zadnym odcinku
analizowanej trasy nie zaobserwowano przekroczen przepustowosci. Nalezy jednak
stwierdzi¢, ze obserwacje napelnienia pojazdow przeprowadzone podczas pomiarow
wskazuja na trudne warunki podrozowania pasazerow pojazdéw komunikacji zbiorowej na
analizowanym odcinku.

5.3 Charakterystyka warunkow ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej

Charakterystyka warunkéw ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej miata na celu okreslenie
najwazniejszych parametrow ruchu. Szczego6lna uwaga zostata zwrdcona na parametry
funkcjonalne ruchu tramwajowego. Oszacowano réwniez czasy przejazdow autobusow i
tramwajow na tych samych odcinkach w celu sprawdzenia sprawnosci funkcjonowania obu
systemoOw transportowych na analizowanej trasie.

Pomiary czasu przejazdu zostaty wykonane w dniach 7-8 lutego 2006 roku. W ramach
pomiarow okreslono czas przejazdu autobuséw i tramwajow na trasie od skrzyzowania ulic
Gorczewskiej i Powstancow Sl. do skrzyzowania ulicy Wolskiej z Al. Prymasa 1000-lecia.
Pomiar przeprowadzono czterokrotnie, w kazdym kierunku w trzech okresach pomiarowych:

- szczycie porannym (godz. 7.00 — 8.00),

- w okresie pomigdzy szczytami (godz. 13.00 — 14.00),

- szczycie popotudniowym (godz. 16.30 — 17.30).
W czasie pomiardw mierzono:

- czas przejazdu pomigdzy przystankami,

- Czas postoju pojazdu,

- czas postoju pojazdu na przystanku i wymiany pasazerow.
W wyniku przeprowadzonych pomiardw otrzymano nastgpujace parametry funkcjonalne trasy
tramwajowej, w podziale na trzy okresy pomiarowe i kierunki pomiaru.

Tabela5.2  Parametry funkcjonalne trasy tramwajowej od skrzyzowania ulic Gorczewskiej
i Powstancow SI. do skrzyzowania ulicy Wolskiej z Al. Prymasa 1000-lecia

szczyt
porany | miedzyszczyt | popotudniowy
czas przejazdu odcinka [s] 1075 1144 1073
predkosc komuniakcyjna [km/h] 16.8 16.2 17.2
udziat czasu postoju 33.3% 40.5% 34.3%
udziat czasu wymiany pasazerow 21.5% 23.5% 19.3%

Tabela5.3  Parametry funkcjonalne trasy tramwajowej od skrzyzowania ulicy Wolskjej
z Al. Prymasa 1000-lecia do skrzyzowania ulic Gorczewskiej i Powstancow Sl.
szczyt
porany | miedzyszczyt |popotudniowy
czas przejazdu odcinka [s] 961 1046 1021
predkosc komuniakcyjna [km/h] 19.3 17.7 18.1
udziat czasu postoju 36.0% 40.5% 40.8%
udziat czasu wymiany pasazerow 22.5% 22.3% 22.0%
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Wyniki przeprowadzonej analizy wskazuja, ze predkos¢ komunikacyjna w obu kierunkach
jest rozna. W kierunku do centrum jest stosunkowo stabilna, niezaleznie od okresu dnia i
waha si¢ od 16,2 km/h do 17,2 km/h. Wskazuje to na trudne warunki ruchu w kierunku do
centrum w catym okresie dnia. Natomiast fakt uzyskania najnizszej predkosci w okresie
pomiegdzy szczytami, moze wskazywac na dobra jakos¢ sterowania ruchem, dostosowana do
ruchu w okresach szczytow komunikacyjnych oraz niedostosowanie sterowania do ruchu w
okresie migdzyszczytowym.

W kierunku z centrum uzyskano wyzsze predkosci komunikacyjnej tramwajow, ktére wahaja
sig od 17,7 km/h do 19.1 km/h. Najwyzsza predkos¢ uzyskano w okresie szczytu
popotudniowego, w ktérym zaréwno natezenie ruchu pasazerskiego jak i natezenie ruchu
pojazdow jest w kierunku z centrum najmniejsze. Podobnie jak w kierunku do centrum
najnizsza predkos¢ tramwajow uzyskano w okresie pomigdzy szczytami.

Analiza udziatu czasow postoju do czasoéw jazdy wskazuje, ze od ponad 33% do ponad 40%
czasu jazdy, tramwaje stoja w celu wymiany pasazerow oczekujac na zielone $wiatto. Ponad
potowa tego czasu jest wykorzystywana na wymiang pasazerow, ale okoto 20% catego czasu
podrézy, tramwaje oczekuja na skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlna. Znaczacy wptyw na
poprawe tego wskaznika ma wprowadzenie priorytetow dla komunikacji zbiorowej. Zgodnie
z planami miast, projektowany system zarzadzania ruchu bedzie wyposazony w podsystem,
dzieki ktéremu mozliwe bedzie udzielanie pojazdom komunikacji zbiorowej priorytetow na
skrzyzowaniach z sygnalizacja swietna.

Oprécz oceny parametrow funkcjonalnych komunikacji tramwajowej, przeprowadzono
rowniez analize, ktra miata na celu poréwnanie czaséw przejazdu autobusow i tramwajéw na
wybranych, wspélnych odcinkach

5.4 Model ruchu komunikacji zbiorowej i indywidualnej w stanie istniejagcym

W celu opracowania prognostycznych modeli ruchu pasazeréw komunikacji zbiorowej,
pierwszym etapem jest sprawdzenie poprawnosci opracowanego modelu ruch z wynikami
pomiardw ruchu w stanie istniejacym.

Analiza ruchu zostata opracowana z wykorzystaniem modelu ruchu stosowanego przez Biuro
Naczelnego Architekta Miasta, przygotowanego przez Instytut Drog i Mostow Politechniki
Warszawskiej w 1998 roku.

Opracowany model obejmuje cata aglomeracje warszawska w granicach wojewddztwa
warszawskiego, zgodnie z poprzednim podziatem administracyjnym kraju. Obszar analiz
ruchu zostat podzielony na 384 rejony komunikacyjne, w tym 314 rejonéw ,,wewngetrznych”
w granicach miasta, 46 rejondéw, odpowiadajacych gminom woko6t Warszawy, oraz 24 rejony,
bedace podtaczeniami drog krajowych i wojewodzkich na granicach obszaru analizy. Na
rysunku 5.18 w zataczniku przedstawiono przyjety w modelu podziat obszaru miasta
Warszawy na rejony komunikacyjne. Obszar poza granicami miasta zostat podzielony
zgodnie z podziatem administracyjnym na gminy.

W modelu sieci odwzorowano ukiad komunikacyjny miasta oraz terendw aglomeracyjny
obejmujacy sie¢ drogowa oraz sie¢ komunikacji zbiorowej do ktorej zaliczono:

- linie kolejowe,

- podmigjskie linie autobusowe obstugiwane przez prywatnych przewoznikdw,
- linie autobusowe obstugiwane przez ZTM,

- linie tramwajowe,

- linie metra,

125

(4



Studium wykonalnosci dla projektu , Trasa tramwajowa Bemowo — ul. Kasprzaka”

Rysunek 5.18 Podziat Warszawy na rejony komunikacyjne

Model zostat opracowany na podstawie wynikow Warszawskiego Badania Ruchu
przeprowadzonego w 1998 roku. W okresie od 1998 roku model byt wielokrotnie
wykorzystywany w opracowaniach z zakresu planowania infrastruktury komunikacyjnej. W
ramach tych prac zatozenia do modelu oraz sam model ruchu byty aktualizowane.

W 2005 roku wykonano ponownie Warszawskie Badania Ruchu. Wynikiem WBR 2005 ma
by¢ model ruchu mieszkancow aglomeracji warszawskiej, prace nad ktérym maja zastaé
zakonczone po zakonczeniu niniejszego opracowania. W celu jak najlepszego odwzorowania
istniejacych w 2005 roku podrozy mieszkancow, zdecydowano si¢ na wykorzystanie
wynikdbw WBR 2005 do aktualizacji modelu ruchu z 1998 roku. Aktualizacji podlegaty
miedzy innymi:
ogolna ruchliwos¢ mieszkancow,
ruchliwosci mieszkancow w poszczegdlnych motywacjach,
podziat zadan przewozowych,
dane demograficzne dla rejonéw komunikacyjnych.
W wyniku przeprowadzonej aktualizacji oszacowano podstawowe wartosci umozliwiajace
sprawdzenie zgodnosci zastosowanego modelu dla roku 2005 z wynikami WBR. Poréwnaniu
poddano nastepujace wielkosci otrzymane z WBR 2005 i z zaktualizowanego modelu ruchu:

- $redni czas podrozy,

- sumaryczne natgzenie ruchu pasazerow komunikacji zbiorowej na ekranie Wisty w

podziale na kierunki,

- sumaryczne nate¢zenie ruchu pasazeréw komunikacji zbiorowej na kordonie obszaru
centralnego.
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Otrzymane wielkosci zestawiono w tabeli 5.4.

Tabela5.4  Poréwnanie wynikéw otrzymanych z Warszawskiego Badania Ruchu z
wynikami modelu ruchu w szczycie porannym

| wBr2005 | Modelruchu | wBR/model

Ekran pomiarowy na Wisle

zbiorowg, [min]

kierunek do centrum [poj./godz.] 31280 31370 1.00
kierunek z centrum [poj./godz.] 12440 14210 0.88
Kordon pomiarowy obszaru centralnego
kierunek do centrum [poj./godz.] 84340 80390 1.05
kierunek z centrum [poj./godz.] 50640 59180 0.86
Wyniki dla catej sieci
Sredni czas podrézy komunikacjg a4 44 1.00

Otrzymane wyniki wskazuja, ze zaktualizowany model ruchu dla roku 2005 w poprawny

sposob odwzorowuje rzeczywiste zachowania komunikacyjne mieszkancéw Warszawy.

Dodatkowo, oprocz sprawdzenia ogoélnej wiarygodnosci modelu, na obszarze objetym w

studium dokonano sprawdzenia modelu

w zakresie zgodnosci potokéw pasazerskich

komunikacji zbiorowej (w podziale na systemy transportowe), jakie otrzymano z pomiaréw

przeprowadzonych w ramach studium, z wielkosciami z modelu ruchu dla roku 2005.

Na rysunku 5.19 przedstawiono wyniki rozktadéw ruchu pasazerskiego uzyskane z modelu

ruchu na odcinkach tras tramwajowych i autobusowych

objetych

analizami.
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Wyniki poréwnanie potokdw pasazerskich przedstawiono w tabeli 5.5, natomiast w tabeli 5.6

przedstawiono wskazniki zgodnosci wynikéw badan ruchu WBR 2005 do modelu ruchu

Tabela5.5  Natezenie ruchu pasazerskiego z pomiaréw 2006 i modelu ruchu 2005
[pas/godz.] w godzinie szczytu porannego

Bemowo Centrum
A | T ] suma A | T | suma
Pomiary 2006
ul.Kasprzaka odc. Ptocka - Prymasa 1000-lecia 990 0 990 2 289 0 2 289
ul.Kasprzaka odc. Prymasa 100-lecia - Ordona 1023 0 1023 1764 0 1764
ul.Wolska odc. Ordona - Prymasa 1000-lecia 563 1542 2 105 1285 2 959 4244
ul.Wolska odc. Sowinskiego - petla Wola 783 493 1276 2 038 3487 5525
ul.Wolska odc. Dzwigowa - petla Wola 807 412 1219 2915 2617 5532
ul.Powstarcéw SI. odc. Czluchowska - Wolska 743 424 1167 1223 1764 2 987
ul.Powstaicéw Sl. odc. Czluchowska - Gérczewska 838 257 1 095 1254 620 1874
ul.Powstancéw SI. odc. Gérczewska - Wroctawska 1 305 0 1 305 2 106 0 2 106
Model ruchu 2005

ul.Kasprzaka odc. Pocka - Prymasa 1000-lecia 890 890 2 098 0 2 098
ul.Kasprzaka odc. Prymasa 100-lecia - Ordona 975 975 1712 0 1712
ul.Wolska odc. Ordona - Prymasa 1000-lecia 630 1740 2 370 1 359 3444 4 803
ul.Wolska odc. Sowinskiego - petla Wola 740 550 1290 2112 3106 5218
ul.Wolska odc. Dzwigowa - petla Wola 780 580 1 360 2 590 3086 5676
ul.Powstaricéw Sl. odc. Cztuchowska - Wolska 910 520 1430 1515 1700 3215
ul.Powstaricéw Sl. odc. Cztuchowska - Gérczewska 740 417 1157 1390 510 1 900
ul.Powstarcéw Sl. odc. Gérczewska - Wroctawska 1520 0 1520 1890 0 1 890

Tabela5.6  Wskazniki zgodnosci wynikow pomiarow z wynikami modelu ruchu

odcinek Bemowo Centrum
A T suma A T suma
ul.Kasprzaka odc. Pocka - Prymasa 1000-lecia 1.11 1.11 1.09 1.09
ul.Kasprzaka odc. Prymasa 100-lecia - Ordona 1.05 1.05 1.03 1.03
ul.Wolska odc. Ordona - Prymasa 1000-lecia 0.89 0.89 0.89 0.95 0.86 0.88
ul.Wolska odc. Sowinskiego - petla Wola 1.06 0.90 0.99 0.96 1.12 1.06
ul.Wolska odc. Dzwigowa - petla Wola 1.03 0.71 0.90 1.13 0.85 0.97
ul.Powstaricéw Sl. odc. Czluchowska - Wolska 0.82 0.82 0.82 0.81 1.04 0.93
ul.Powstancéw $1. odc. Cztuchowska - Gérczewska 1.13 0.62 0.95 0.90 1.22 0.99
ul.Powstaricéw Sl. odc. Gérczewska - Wroctawska 0.86 0.86 1.11 1.11

Poréwnanie wynikéw pomiaréw z wynikami otrzymany z modelu ruchu wskazuje, ze
zaktualizowany model ruchu w odpowiedni sposob odwzorowuje zachowania komunikacyjne
mieszkancéw aglomeracji warszawskiej. Rowniez analiza potokow pasazerskich na
analizowanym odcinku planowanej trasy tramwajowej wskazuje na odpowiedni poziom
zgodnosci modelu w stosunku do przeprowadzonych pomiarow.

Otrzymane wyniki potwierdzaja wiarygodnos¢ modelu, w zwiazku z tym moze on by¢
zastosowany do analiz prognostycznych.

5.5 Prognostyczne modele ruchu

Zgodnie z harmonogramem realizacji inwestycji, budowa dwoch odcinkéw trasy
tramwajowej w ciagu ul. Powstancéw Sl. oraz wariantowo w ciagu ulicy Kasprzaka i Al.
Prymasa 1000-lecia lub w Kasprzaka i Ordona bedzie si¢ odbywata w latach 2008-2009.
Otwarcie nowych odcinkéw planowane jest na rok 2010. Rok uruchomienia nowych
odcinkdw tras przyjeto jako pierwszych horyzont czasowy prognoz ruch pasazerskiego. Ze
wzgledu na wymagania analiz ekonomicznych, ktére nalezy opracowa¢ na okres co najmniej
20 lat od uruchomienia inwestycji do eksploatacji, jako ostatni rok analiz przyjeto rok 2030.
Jako trzeci horyzont czasowy przyjeto rok 2020, w ktorym przewidywane jest uruchomienie
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drugiej linii metra. Trasa przebiegu drugiej linii w istotny sposob bedzie wptywata na
natgzenie ruchu pasazerskiego na analizowanej linii tramwajowe;.
W kazdym horyzoncie prognozy opracowano trzy rozktady potokéw pasazerow komunikacji
zbiorowej:
- W wariancie bezinwestycyjnym  zakladajacym zaniechanie realizacji tras
tramwajowych,

- wariant inwestycyjny |, zakladajacy wybudowanie dwdch odcinkdw tras
tramwajowych: w ciagu ul. Powstancow Sl. od skrzyzowania z ul Goérczewska
(istniejaca linia tramwajowa) do skrzyzowania z ul. Radiowa w ciagu ul. Kasprzaka
od skrzyzowania z ul Skierniewicka do skrzyzowania z ul. Ordona i danej wzdtuz ul.
Ordona do skrzyzowania z ul. Wolska (istniejaca trasa tramwajowa),

- wariant inwestycyjny 1l, zakladajacy wybudowanie dwoch odcinkéw tras
tramwajowych: w ciagu ul. Powstancéw Sl. od skrzyzowania z ul Gorczewska (
istniejaca linia tramwajowa) do skrzyzowania z ul. Radiowa w ciagu ul. Kasprzaka od
skrzyzowania z ul. Skierniewicka do skrzyzowania z Al. Prymasa 1000-lecia i dalej
wzdituz al. Prymasa 1000-lecia do skrzyzowania z ul. Wolska (istniejaca linia
tramwajowa).

Prognostyczny model ruchu zostat opracowany z wykorzystaniem:
- zaktualizowanego modelu ruchu dla roku 2005,

- zaktualizowanych danych demograficznych dla rejondw komunikacyjnych w
Warszawie,

- zaktualizowanych danych o planowanym uktadzie tras tramwajowych.

Dane demograficzne zastosowane w modelu zostaty przygotowane przez Biuro Naczelnego
Architekta Miasta w ramach opracowywania Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stotecznego Warszawy. Podstawowym zatozeniem
jest przyjecie w opracowaniu zatozenia, ze liczba mieszkancéw Warszawy do roku 2030
wzrosnie 3 miliondbw mieszkancow. Na podstawie tej wartosci opracowano podziat liczby
mieszkancdéw w poszczegolnych rejonach komunikacyjnych.

Uktad planowanych tras komunikacyjnych w kolejnych horyzontach prognozy w studium
zostal przyjety na podstawie zatozen do Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stotecznego Warszawy oraz danych przyjetych we
wczesniejszych opracowaniach.

Zatozono nastepujacy rozwoj poszczegolnych systemow komunikacji zbiorowej w kolejnych
latach.

Rok 2010

W stosunku do stanu istniejacego uktad sieci komunikacji zatozono rozwoj sieci komunikacji
zbiorowej 0 nastepujace elementy przedstawione na rysunku 5.20:

- dokonczenie budowy I linii metra do stacji Mtociny,
- budowa Il linii metra na odcinku Rondo Daszynskiego — Dworzec Wilenski,

- budowa odcinka trasy tramwajowej wzdtuz ul. Powstancow Slaskich od ul. Radiowej
do ul. Gorczewskiej.
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Rysunek 5.20  Planowany rozwoj sieci komunikacji zbiorowej — rok 2010

Rok 2020

W kolejnym horyzoncie dla ktérego opracowano prognozy ruchu uktad sieci komunikacji
zbiorowej zostat uzupetniony o nastepujace elementy przedstawione na rysunku 5.21:

dokonczenie budowy Il linii metra wzdtuz ul. Gérczewskiej do stacji Chrzanéw po
zachodniej stronie i do stacji Rembielinska po wschodniej stronie,

budowa trasy tramwajowej Banacha — Wilanow,
budowa trasy tramwajowej Bemowo — Banacha,

budowa trasy tramwajowej wzdtuz ul. Gagarina, Czerniakowskiej-bis do tuku
Siekierkowskiego,

budowa trasy tramwajowej wzdtuz ulic Krasinskiego-Budowlana i Swigtego
Wincentego od Placu Wilsona do Centrum Handlowego Targéwek w rejonie wezla
Trasy AK z ul. Glebocka.
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Rysunek 5.21  Planowany rozwoj sieci komunikacji zbiorowej — rok 2020

W ostatnim roku analizy 2030 przyjgto nastepujace zatozenia dotyczace rozwoju ukladu tras
komunikacji zbiorowej

- budowa Il linii metra od Goctawia do stacji Stadion (przecigcia z 11 linia metra),

- budowa trasy tramwajowej w ciagu Trasy Mostu P6tnocnego od Trasy Nadwislanskiej
do wschodniej granicy miasta.

Na rysunku 5.22 przedstawiono schemat uktadu tras tramwajowych i linii metra w roku 2030.
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Rysunek 5.22  Planowany rozwoj sieci komunikacji zbiorowej — rok 2030

Oprocz planowanych zmian uktadu linii komunikacji zbiorowej, w kolejnych horyzontach
prognozy wprowadzono do modelu ruchu planowany do realizacji parking systemu ,,parkuj i
jedz”, ktory bedzie zlokalizowany w okolicach skrzyzowania ulic Powstancow SI. i
Wolskiej/Potczynskiej.

Realizacja planowanych odcinkow trasy tramwajowej bedzie wymagata zmian w ukladzie
linii tramwajowych i autobusowych w celu dostosowania ich nowego uktadu. W analizach
ruchu, w wariantach inwestycyjnych wprowadzono nastepujace zmiany:

Linia_autobusowa 105 — zmiana trasy: CM. POLNOCNY (BRAMA GLOWNA)
Woycickiego — Zubrowa — Dzierzoniowska — Putkowa — Pstrowskiego — Kasprowicza
Oczapowskiego — Reymonta — Powstancow Slaskich — Piastow Slaskich — Wroctawska
Powstancow Slaskich - Radiowa — Kaliskiego — Lazurowa — Szeligowska — Polczynska
Wolska — Prymasa Tysiaclecia — Dworzec Zachodni — Aleje Jerozolimskie — Grzymaty
Szczesliwicka — SZCZESLIWICE - (czestotliwosé kursowania w godzinach szczytu co 15
min, poza szczytem co 20).

Linia autobusowa 106 - zmiana trasy: PLAC PILSUDSKIEGO - .. - OSIEDLE
GORCZEWSKA - (czgstotliwos¢ kursowania w godzinach szczytu co 15 min, poza szczytem
co 20 min).

Linia autobusowa 184: likwidacja linii.

Linia autobusowa 189 - zmiana trasy: OSIEDLE GORCZEWSKA - Lazurowa -
Cztuchowska — Powstancow Slaskich - ... — SADYBA - (czgstotliwos¢ kursowania w
godzinach szczytu co 5 min, poza szczytem co 10 min).

Linia_autobusowa 384: likwidacja linii.
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Linia autobusowa 506 — zmiana trasy: BRODNO PODGRODZIE - ... - Rondo ONZ - Jana
Pawla Il - DWORZEC CENTRALNY - (czestotliwos¢ kursowania w godzinach szczytu co
15 min, poza szczytem co 20 min).

Linia tramwajowa 8 — zmiana trasy: OSIEDLE GORCZEWSKA - ... — Wolska — Ordona —
Kasprzaka - ... — WIATRACZNA - (czestotliwos¢ kursowania w godzinach szczytu co 10
min, poza szczytem co 15 min).

Linia tramwajowa 10 — zmiana trasy : NOWE BEMOWO - Powstancow Slaskich - ... -
SLUZEWIEC - (czestotliwos$¢ kursowania w godzinach szczytu co 10 min, poza szczytem
co 15 min).

Linia_tramwajowa 11 — nowa linia : CMENTARZ WOLSKI - Wolska — Potczynska —
Powstancéw Slaskich — Broniewskiego — Wo0lczynska — Nocznickiego — HUTA
(Pstrowskiego — most Pétnocny — WINNICA po wybudowaniu Mostu Po6tnocnego)
(czestotliwos¢ kursowania w godzinach szczytu co 10 min, poza szczytem co 15min).

Linia tramwajowa 23 — zmiana tras: OSIEDLE GORCZEWSKA — Powstanc6w Slaskich —
Radiowa - przebieg linii niezmieniony — 11 Listopada — Stalowa - CZYNSZOWA
(czestotliwos¢ kursowania w godzinach szczytu co 10 min, poza szczytem co 15 min).

Linia tramwajowa 34 — nowa linia: OSIEDLE GORCZEWSKA — Powstancow slaskich —
Potczynska — Wolska — Ordona — Kasprzaka — Prosta — Jana Pawta Il — Solidarnosci — most
Slasko-Dabrowski — Targowa — 11 Listopada — Odrowaza — Budowlana — Rembielinska —
ANNOPOL (czestotliwos¢ kursowania w godzinach szczytu co 10 min, poza szczytem
co 15 min).

W wariancie bezinwestycyjnym uktad tras pozostawiono bez zmian.

Wielkosci potokow pasazerskich w kazdym z kolejnych horyzontéw prognozy (2010, 2020,
2030), wariantach (bezinwestycyjny, inwestycyjny | i inwestycyjny I1) zostaty przedstawione
na rysunkach:

- rysunek 5.23 - rok 2010 wariant bezinwestycyjny,
- rysunek 5.24- rok 2010 wariant inwestycyjny I,

- rysunek 5.25 - rok 2010 wariant inwestycyjny I,
- rysunek 5.26 - rok 2020 wariant bezinwestycyjny,
- rysunek 5.27 - rok 2020 wariant inwestycyjny I,

- rysunek 5.28 - rok 2020 wariant inwestycyjny I,
- rysunek 5.29 - rok 2030 wariant bezinwestycyjny,
- rysunek 5.30 - rok 2030 wariant inwestycyjny I,

- rysunek 5.31 - rok 2030 wariant inwestycyjny I1.
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Natezenie ruchu pasazerskiego na poszczegolnych odcinkach analizowanej trasy tramwajowej
wskazuje na zasadnos¢ realizacji planowanych w ramach projektu odcinkéw trasy
tramwajowej. W przypadku odcinka w ciagu ulicy Powstancow Slaskich natezenie ruchu
pasazerskiego w tramwajach nie zalezy od wariantu i waha si¢ w szczycie porannym, w
kierunku do centrum od 1000 pasazerow/godzing w roku 2010 do prawie 1900
pasazeréw/godzinge w roku 2030. Natomiast w kierunku z centrum od 1160
pasazeréw/godzing w roku 2020 do 1770 pasazerow/godzine w roku 2030.

W przypadku odcinka w ciagu ulicy Kasprzaka nat¢zenie ruchu pasazerskiego w tramwajach
jest uzaleznione od wariantu trasy tramwajowej na odcinku pomigdzy skrzyzowaniem
ul. Kasprzaka i Al. Prymasa 1000-lecia, a skrzyzowaniem ulic Wolskiej i Ordona. W
wariancie inwestycyjnym |, zaktadajacym przebieg linii tramwajowej przez ul. Prymasa
1000-lecia, obciazenie odcinka w ciagu ul. Kasprzaka od skrzyzowania z ul. Skierniewicka do
skrzyzowania z Al. Prymasa 1000-lecia, potok pasazeréw na trasie tramwajowej w szczycie
porannym i kierunku do centrum waha si¢ od 860 pasazeréw/godzing w roku 2020 do 1790
pasazeréw/godzine w roku 2010. Natomiast w Kierunku z centrum od 420 pasazerow/godzing
w roku 2020 do 580 pasazerow/godzing w roku 2010.

W wariancie | potok pasazerski na nowym odcinku trasy w ciagu Al. Prymasa 1000-lecia w
szczycie porannym, w kierunku do centrum waha si¢ od 930 pasazeréw/godzing w roku 2020
do 1840 pasazeréw/godzing w roku 2010. W kierunku z centrum uzyskano odpowiednio
wielkosci od 420 pasazerow/godzine w 2020 do 580 pasazerow/godzing w roku 2010.

Obnizenia wielkosci potokow pasazerskich w tramwajach jest spowodowany wybudowanie w
2020 11 linii metra na odcinku wzdtuz ulicy Gorczewskiej.

W wariancie Il natezenie ruchu pasazerskiego na odcinku ul. Kasprzaka od skrzyzowania z ul.
Skierniewicka do skrzyzowania z Al. Prymasa 1000-lecia jest wyzsze od wartosci
uzyskiwanych w wariancie | i waha si¢ w szczycie porannym, w kierunku do centrum od
1860 pasazerow/godzing w roku 2020 do 2900 pasazerow/godzine w roku 2010. W kierunku
z centrum otrzymano odpowiednio od 740 pasazerow/godzing w roku 2020 do 830
pasazeréw/godzine w roku 2010.

Na nowym odcinku trasy tramwajowej w ciagu ul. Kasprzaka od skrzyzowania
z Al. Prymasa 1000-lecia do skrzyzowania z ul. Ordona w szczycie porannym natezenie ruchu
pasazerskiego w kierunku do centrum waha si¢ od 2030 pasazeréw/godzine w roku 2020 do
3130 pasazeréw/godzing w roku 2030.

Na odcinku w ciagu ulicy Ordona natgzenie ruch pasazerskiego w tramwajach waha si¢ w
kierunku do centrum od 1000 pasazeréw/godzing w roku 2020 do 1910 pasazerow/godzine w
roku 2010. Natomiast w kierunku z centrum natezenie waha si¢ od 420 pasazeréw/godzine w
roku 2020 do 560 w roku 2010. Podobnie jak w przypadku pozostatych nowoprojektowanych
odcinkdw, spadek nate¢zenia ruchu pasazerskiego od 2020 roku wynika z uruchomienia Il linii
metra.

Uruchomienie 11 linii metra oprocz obnizenia potokéw pasazerskich na odcinkach trasy
tramwajowej Bemowo — Kasprzaka spowodowato réwniez zmiane Kierunkow ciazenia
pasazerow na ul. Powstancow Sl. na odcinku od skrzyzowania z ul Cziuchowska do
skrzyzowania z ul. Gorczewska (przystanek Il linii metra). Wraz ze zblizaniem si¢ do ulicy
Gorczewskiej rosnie natezenie ruchu pasazerskiego w tramwajach. Jest to wywotane
zjawiskiem wykorzystywania tramwaju w dojazdach do linii metra. Dalej podroz bedzie
odbywata si¢ metrem. Potwierdzeniem tego zjawiska jest wyrazny spadek potokow
pasazerskich na trasie tramwajowej w kierunku centrum.

Szczego6towe wyniki obciazenia ruchem poszczegblnych odcinkdw trasy tramwajowej od

Bemowo — Kasprzaka od skrzyzowania z ulic Kasprzaka i Ptockiej przez ul. Wolska do ulicy
Powstancow Sl. i skrzyzowania z ul. Radiowa przedstawiono w ponizszych tabelach.
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Tabela5.7  Natezenie ruchu pasazerskiego w trzech wariantach, w szczycie porannym na
odcinkach analizowanej trasy tramwajowej Bemowo Kasprzaka — rok 2010
[pasazerow/godz.]

Odcinek kierunek Bemowo kierunek centrum
Bezinwest. Inwest. | Inwest. Il | Bezinwest. Inwest. | Inwest. Il

ul.Kasprzaka odc. Ptocka - Prymasa 1000-lecia 540 830 1790 2900
Al.. Prymasa 1000-lecia odc. Kasprzaka - Wolska 580 1840

ul.Kasprzaka odc. Prymasa 100-lecia - Ordona 940 3130
ul. Ordona Kasprzaka - Wolska 560 4870
ul.Wolska odc. Ordona - Prymasa 1000-lecia 2040 1860 1210 5590 5340 3260
ul.Wolska odc. Sowinskiego - petla Wola 1170 1090 1090 4920 4780 4850
ul.Wolska odc. Dzwigowa - petla Wola 990 930 920 4410 4290 4360
ul.Powstancéw SI. odc. Cziuchowska - Wolska 590 1190 1190 2390 2990 3050
ul.Powstancéw SI. odc. Cztuchowska - Gérczewska 460 1430 1420 1740 2490 2520
ul.Powstancéw SI. odc. Gérczewska - Wroctawska 1420 1420 990 990

Tabela 5.8  Natgzenie ruchu pasazerskiego w trzech wariantach, w szczycie porannym na
odcinkach analizowanej trasy tramwajowej Bemowo Kasprzaka — rok 2020
[pasazerow/godz.]

Odcinek kierunek Bemowo kierunek centrum
Bezinwest. Inwest. | Inwest. Il | Bezinwest. Inwest. | Inwest. Il

ul.Kasprzaka odc. Ptocka - Prymasa 1000-lecia 390 740 860 1860
Al.. Prymasa 1000-lecia odc. Kasprzaka - Wolska 420 930

ul.Kasprzaka odc. Prymasa 100-lecia - Ordona 820 2030
ul. Ordona Kasprzaka - Wolska 420 1000
ul.Wolska odc. Ordona - Prymasa 1000-lecia 1810 1640 1200 3410 3300 2290
ul.Wolska odc. Sowinskiego - petla Wola 810 720 720 2740 2850 2910
ul.Wolska odc. Dzwigowa - petla Wola 750 660 650 2550 2750 2800
ul.Powstancéw Sl. odc. Cztuchowska - Wolska 380 1970 1070 740 1710 1710
ul.Powstancéw SI. odc. Cziuchowska - Gérczewska 920 2360 2330 655 1900 1920
ul.Powstancéw Sl. odc. Gérczewska - Wroctawska 1160 1160 1210 1210

Tabela5.9  Natgzenie ruchu pasazerskiego w trzech wariantach, w szczycie porannym na
odcinkach analizowanej trasy tramwajowej Bemowo Kasprzaka — rok 2030
[pasazerow/godz.]

Odcinek kierunek Bemowo kierunek centrum
Bezinwest. Inwest. | Inwest. Il | Bezinwest. Inwest. | Inwest. Il

ul.Kasprzaka odc. Ptocka - Prymasa 1000-lecia 420 760 930 1860
Al.. Prymasa 1000-lecia odc. Kasprzaka - Wolska 460 1040

ul.Kasprzaka odc. Prymasa 100-lecia - Ordona 860 2070
ul. Ordona Kasprzaka - Wolska 450 1110
ul.Wolska odc. Ordona - Prymasa 1000-lecia 2120 1960 1490 3530 3570 2430
ul.Wolska odc. Sowinskiego - petla Wola 860 760 750 2850 3100 3160
ul.Wolska odc. Dzwigowa - petla Wola 790 700 690 2650 2980 3030
ul.Powstancéw SI. odc. Cztuchowska - Wolska 400 1250 1250 920 2140 2150
ul.Powstancéw Sl. odc. Cztuchowska - Gérczewska 1020 2650 2630 840 2390 2410
ul.Powstancéw SI. odc. Gérczewska - Wroctawska 1770 1770 1430 1430

5.6 Wnioski z analizy ruchu

Przeprowadzona analiza prognozowanego ruchu pasazerskiego na trasie tramwajowej
Bemowo - ul. Kasprzaka wskazuje, ze planowane do budowy odcinki trasy podnosza
efektywnos¢ systemu tramwajowego. Parametry funkcjonalne systemu komunikacji
zbiorowej ulegaja poprawie w kazdym z analizowanych horyzontéw prognozy. W wariantach
inwestycyjnych ulega poprawie wigkszos¢ analizowanych parametrow lub pozostaja one bez
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zmian w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego. Parametry funkcjonalne ulegaja jedynie
nieznacznym zmianom ze wzgledu na niewielki zakres inwestycji, jaki przewidywany jest w
projekcie w stosunku do catego systemu transportowego. Szczegotowe wielkosci parametréw
funkcjonalnych w kolejnych latach przedstawiono w tabelach ponizej.

Tabela 5.10 Parametry funkcjonalne sieci komunikacji zbiorowej w analizowanych
wariantach w godzinie szczytu porannego, w roku 2010

_ wariant
parametry wariantu
bezinwestycyjny | inwestycyjny | | inwestycyjny I

Sredni czas podrozy 46min44s 46min36s 46min35s
$redni czas w pojezdzie 22minb4s 22min49s 22min49s
Sredni czas przesiadki 3min9s 3min7s 3min7s
wskaznik przesiadkowosci 0.57 0.56 0.56
para przewozowa w pasazerokilometrach 3986 449 3987 272 3986 657
praca przewozowa w pasazerogodzianch 139 969 139 469 139 417
praca przewozowa w wozokilometrach 116 422 116 369 116 359

Tabela5.11 Parametry funkcjonalne sieci komunikacji zbiorowej w analizowanych

wariantach w godzinie szczytu porannego, w roku 2020

wariant
parametry wariantu
bezinwestycyjny | inwestycyjny | | inwestycyjny I

sredni czas podrozy 46min5s 46min3s 46min3s
sredni czas w pojezdzie 22min33s 22min33s 22min33s
sredni czas przesiadki 3minl4s 3minl3s 3minl3s
wskaznik przesiadkowosci 0.63 0.63 0.63
para przewozowa w pasazerokilometrach 4820129 4 821 085 4 820 459
praca przewozowa w pasazerogodzianch 163 817 163 719 163 728
praca przewozowa w wozokilometrach 124 276 124 223 124 213

(4
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Tabela5.12 Parametry funkcjonalne sieci komunikacji zbiorowej w analizowanych
wariantach w godzinie szczytu porannego, w roku 2030

' wariant
parametry wariantu
bezinwestycyjny | inwestycyjny | | inwestycyjny Il

$redni czas podrozy 46min20s 46minl9s 46minl9s
Sredni czas w pojezdzie 22min40s 22min40s 22min40s
$redni czas przesiadki 3minl7s 3minl5s 3minl5s
wskaznik przesiadkowosci 0.68 0.67 0.67
para przewozowa w pasazerokilometrach 5861 002 5 860 338 5 860 946
praca przewozowa w pasazerogodzianch 198 737 198 622 198 625
praca przewozowa w wozokilometrach 126 920 126 868 126 857

Na podstawie uzyskanych wynikow mozna twierdzi¢, ze z punktu widzenia catej sieci
komunikacji zbiorowej nieznacznie lepszym wariantem jest wariant Il przebiegajacy przez
ulice Kasprzaka i Ordona. W analizowanym okresie szczytu porannego, w kazdym
horyzoncie prognozy wariant Il generuje mniejsza prace przewozowa pasazerow
komunikacji. W odniesieniu do pracy przewozowej pojazddéw komunikacji zbiorowej, to
wariant Il generuje mniejsza prace niz wariant | w latach 2010 i 2020 oraz nieznacznie
wieksza w roku 2030.

Analiza wynikdéw obciazania poszczeg6lnych odcinkdéw trasy analizowanej trasy
tramwajowej Bemowo Kasprzaka wykazuje na zasadnos¢ budowy odcinka na ulicy
Powstancow Sl. od skrzyzowania z ul. Radiowa do skrzyzowania z ul. Gorczewska. W roku
2010 odcinek ten taczy istniejace trasy na ulicy Radiowej i Gorczewskiej, poprawiajac
potaczenie komunikacyjne Bemowa z Wola, Srédmiesciem oraz innymi dzielnicami miast. Po
wybudowaniu 1l linii metra w osi ulicy Gorczewskiej dodatkowo zapewnia dogodne
potaczenie dla mieszkancow Bemowa z metrem.

Analiza potokow pasazerskich na wariantowym odcinku trasy tramwajowej od skrzyzowania
ul. Kasprzaka i Al. Prymasa 1000-lecia do skrzyzowania ul. Wolskiej z ul. Ordona wskazuje
na wieksza funkcjonalnos¢ wariantu Il. Wybudowanie trasy tramwajowej wzdiuz
ul. Kasprzaka i dalej ul. Ordona jest rozwiazaniem atrakcyjniejszym dla pasazeréw, co
przejawia si¢ prawie dwukrotnie wiekszymi potokami w tramwajach na nastgpnym,
odbudowywanym odcinku trasy tramwajowej w ciagu ulicy Kasprzaka do skrzyzowania z ul.
Skierniewicka.

W celu okreslenia warunkdw ruchu pasazerskiego na poszczegélnych odcinkach planowanej
trasy tramwajowej, poréwnano wielkosci potokéw pasazerow w tramwajach z
przepustowosciag odcinkéw przy zatozeniu standardu napelnienia 4 pasazeréw/m?®. Wyniki
prognoz ruchu wskazuja, ze najwyzszego potoku pasazerskiego nalezy oczekiwaé na
poszczegoblnych odcinakach trasy tramwajowej do czasu uruchomienia Il linii metra. Po jej
uruchomieniu natezenie ruchu pasazerskiego spadnie. Z tego powodu do analiz standardu
podrézy wybrano rok 2010. Poréwnanie liczby tramwajow, jakie zgodnie z rozktadem jazdy
beda jezdzity na poszczeg6lnych odcinkach z zapotrzebowaniem na tabor obliczonym na
podstawie prognozowanych natezen ruchu pasazerskiego, nie wykazuje przekroczenia
przepustowosci. Jedynie w wariancie inwestycyjnym Il na odcinku ul. Kasprzaka od
skrzyzowania z Al. Prymasa 1000-lecia do skrzyzowania z ul. Skierniewicka osiagnieta
zostanie przepustowos$é¢ odcinka przy poziomie obstugi pasazerskiej 6,4 pasazera/m®. W
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kolejnych latach liczba pasazerow w tramwajach na kolejnych odcinkach spada, co jest
rownoznaczne z zapewnieniem przepustowosci.

Podsumowujac analiza funkcjonalna wskazuje na zasadnosci realizacji odcinkéw planowanej
trasy tramwajowej z nieznaczna przewaga wariantu Il nad wariantem I.

6 ANALIZA FINANSOWA

Celem analizy finansowej jest przedstawienie warunkdw finansowania inwestycji, okreslenie
finansowej trwatosci projektu, obliczenie wskaznikow efektywnosci finansowej. W studium
zastosowano standardowa metode wykonywania analiz finansowych — metode przeptywow
finansowych.

Spotka Tramwaje Warszawskie nalezy do grupy typowych spétek ,,non profit” czyli takich
ktorych dziatalno$¢ nie jest nastawiona na przynoszenie zyskOw akcjonariuszom, a na
swiadczenie ustug. Do celdéw spotki Tramwaje Warszawski nalezy:

- wykonywanie tramwajowych przewozow pasazerskich,

- utrzymywanie infrastruktury tramwajowej (trakcja szynowa, elektryczna),

- rozbudowa, przebudowa i modernizacja infrastruktury tramwajowej.
Za wykonywanie powyzszych zadan spétka otrzymuje wynagrodzenie, ktdrego wysokosé jest
rownowartoscia ponoszonych przez spétke kosztow. Zgodnie z umowa spoOiki Tramwaje
Warszawskie z Zarzadem Transportu Miejskiego wysokos$¢ wynagrodzenia jest obliczana na
podstawie liczby wozokilometréw przejechanych przez tabor tramwajowy i kosztu
wozokilometra w okresie obliczeniowym. Z powyzszego wzgledu dziatalnos¢ spoétki nie
przynosi dochodow.

Sposdb rozliczania si¢ Tramwajéw Warszawskich z Zarzadem Transportu Miejskiego na
podstawie liczby przejechanych wozokilometréw, uniezaleznia wysokos¢ wynagrodzenia od
liczby przewiezionych pasazeréw. Z powyzszego powodu analizy finansowa zostata
opracowana przy zatozeniu, ze obliczenia beda dotyczyty jedynie nowych (odbudowanych i
wybudowanych) odcink6w trasy tramwajowej. Do kosztéw zaliczono:

- koszty inwestycyjne,
- koszty operacyjne z dziatalnosci podstawowej,
- inne koszty zawiazane z dziatalnoscia spoiki.

Koszty inwestycyjne zostaty oszacowane na podstawie zbiorczego zestawienia kosztow
wykonanego w ramach studium. Na podstawie danych udostgpnionych przez Tramwaje
Warszawskie zawierajacych strukture kosztow sktadajacych sie na koszt 1 wozokilometra,
dokonano podziatu wszystkich kosztébw na dwie czesci. W pierwszej znalazty si¢ koszty
zwigzane z dzialalnoscia podstawowa spotki (eksploatacja taboru tramwajowego i
infrastruktury tramwajowej), takie jak:

- koszty remontdw i konserwacji toréw,
- koszty remontéw i konserwacji sieci elektrycznej,
- koszty remontéw i konserwacji taboru,
- naprawy gtdwne taboru,
- koszty energii trakcyjnej,
- koszty ubezpieczenia komunikacyjnego,
- koszty amortyzacji taboru.
W drugiej grupie znalazty si¢ wszystkie pozostate koszty dziatalnosci spotki:
- koszty ptac,
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- koszty ogolnozaktadowe,

- inne koszty (amortyzacja innych srodkow trwatych, ochrona mienia)
Po stronie przychodow znalazly sig:

- wplywy z dziatalnosci podstawowej,

- wplywy na dziatalnos¢ inwestycyjna podzielone na czesc¢, ktdra bedzie finansowania
ze srodkéw ZPORR (zatozono maksymalny poziom dofinansowania — 75%), oraz ze
srodkow na inwestycje przekazane przez wladze miasta (pozostate 25%).

Przy szacowaniu kosztow i wptywow z dziatalnosci podstawowej oraz pozostatych kosztoéw
ogolnozaktadowych przyjeto zatozenie, ze zostana one obliczone na podstawie liczby
wozokilometréw przejezdzanych przez tabor tramwajowych na nowych i odbudowanych
odcinkach tras tramwajowych objetych studium.
Oprécz zatozen szczegbtowych dotyczacych analizowanej inwestycji opisanych powyzej,
przyjeto nastepujace zatozenia ogolne:

- stopa dyskonta — 6%,

- obliczenia w cenach statych roku 2006, bez uwzglednienia inflacji.

Przy tak sformutowanych zatozeniach szczegdétowych i ogdlnych obliczono przeptywy
finansowe zwiazane z realizacja projektu trasy tramwajowej Bemowo-Kasprzaka w dwdch
analizowanych wariantach zostaty przedstawione w tabelach 6.1 — wariant I i 6.2 wariant I1.

W wyniku przeprowadzonej analizy finansowej otrzymano rezultaty typowe dla inwestycji
,»hon profit”. Oba wskazniki efektywnosci finansowej: FRR i FNPV przyjety wartos¢ zero.
Rowniez w catym analizowanym okresie inwestycja posiada trwatosci finansowa, tzn.
zapewnione sa srodki na budowe i pdzniejsze utrzymanie. Jest to zwiazane ze sposobem
finansowanie spotki Tramwaje Warszawskie.
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7 ANALIZA EKONOMICZNA

Celem analizy ekonomicznej jest porownanie kosztow inwestycyjnych realizacji inwestycji z
korzysciami, jakie generuja proponowane warianty rozwiazan w odniesieniu do wariantu ,,nic
nie robi¢”, nazywanego tez wariantem ,,odniesienia”.

Przyjeta metodyka analizy jest zgodna ze standardami migdzynarodowymi wykonywania
analiz ekonomicznych dla projektow infrastrukturalnych i polega na poréwnywaniu
zdyskontowanych kosztow i korzysci z realizacji projektu w okresie ekonomicznego zycia
projektu. Zgodnie ze standardami, minimalny okres zycia projektu okresla si¢ na 20 lat od
uruchomienia inwestycji do eksploatac;ji.

Do korzysci z realizacji inwestycji w systemach komunikacji zbiorowej mozna zaliczy:

- 0szczednosci czasu uzytkownikow wynikajace ze zmian w uktadzie linii komunikacji
zbiorowej, wptywajacych na skrocenie podrdzy uzytkownikow,

- zmniejszenie pracy przewozem pojazdéw komunikacji zbiorowej wynikajacych ze
zmian marszrutyzacji tramwajow i autobusow komunikacji zbiorowej mozliwych do
wprowadzenia po uruchomieniu analizowanych odcinkdw tras tramwajowej.

Oszczednosci  czasu uzytkownikow zostaty obliczone dla podrozujacych wszystkimi
systemami transportu publicznego. Natomiast oszczednosci w pracy przewozowej obliczono
dla autobusow komunikacji zbiorowej oraz tramwajow, dla ktérych w wariantach
inwestycyjnych zmieniono marszrutyzacje, co wplyneto na 0szczednosci pracy przewozowej
pojazdow. W pozostatych systemach, zgodnie zatozeniami funkcjonowania komunikacji
zbiorowej po uruchomieniu analizowanych odcinkdw tras tramwajowych marszrutyzacja nie
ulegta zmianie.

W analizach pominigto system transportu indywidualnego ze wzgledu na brak podstaw do
stwierdzenia, ze planowane inwestycje wptyna na zmiang podziatlu zadan przewozowych
polegajaca na przesiadaniu si¢ z pojazdéw indywidualnych do komunikacji zbiorowej.
Planowane odcinki trasy tramwajowej stanowia niewielkie fragmenty w systemie
komunikacyjnym miasta i ich wptyw na zachowania komunikacyjne w zakresie podziatu
zadan przewozowych miesci si¢ w granicach btedu metody obliczeniowe;j.

Przyjety w projekcie harmonogramem realizacji inwestycji zaktada, ze odcinki planowanej

trasy tramwajowej beda budowane w latach 2008 — 2009. Jako pierwszy rok eksploatacji i
pierwszy rok analizy ekonomicznej, przyjeto rok 2010.

Koszty realizacji przyjete w analizie zostaty obliczone, jako netto w cenach roku 2005.

7.2 Daneruchowe
Dane o wielkosci pracy przewozowej w poszczegolnych wariantach zostaty oszacowane na
podstawie wynikéw prognoz ruchu opracowanych w ramach studium. Analizy wielkosci
potokdéw pasazerskich obliczono dla okresu szczytu porannego w trzech horyzontach
czasowych prognozy:

- rok 2010 — pierwszy rok eksploatacji analizowanych tras tramwajowych,

- rok 2020 - rok uruchomienia odcinka Il linii metra w ciagu ul. Gérczewskiej,

- rok 2030 - 20 rok eksploatacji trasy tramwajowe;j.

Oszczednosci obliczone w modelu ruchu w szczycie porannym zostaty przeliczone na srednie
wielkosci w dobie, z wykorzystaniem wartosci udziatu podrézy komunikacja zbiorowa w
godzinie szczytu porannego. Zgodnie z wynikami Warszawskiego Badania Ruchu 2005,
udziat podrézy w szczycie porannym do liczby podrézy w catej dobie wynosi dla komunikacji
zbiorowej 17,2%.
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W odniesieniu do oszczednosci pracy przewozowe pojazdow komunikacji zbiorowej przyjeto
zalozenie, ze o0szczednosci obliczone w godzinie szczytu porannego réwne Sa
oszczednosciom w kazdej godzinie funkcjonowania komunikacji zbiorowej w dobie. Oznacza
to, ze w godzinach poza szczytem liczba wozdéw w ruchu w systemie tramwajowym i
autobusowym jest zmniejszana proporcjonalnie, co powoduje, ze 0szczednosci pozostaja na
tym samym poziomie w kazdej godzinie. Przyjmujac, ze komunikacja zbiorowa funkcjonuje
w Warszawie od godziny 5 do godziny 23, czyli 18 godzin, udziat kazdej godziny bedzie
wynosit 5,6%.

W tabeli 7.1 przedstawiono wielkosci 0szczednosci czasu pasazerdw komunikacji zbiorowej
oraz pracy przewozowej pojazdéw komunikacji zbiorowej w poszczegolnych wariantach
inwestycyjnych.

Tabela7.1  Oszczednosci pracy czasu pasazerOw oraz pracy przewozowej wozow
komunikacji zbiorowej w okresie szczytu porannego, w analizowanych

wariantach i horyzontach prognozy

wariant | wariant |l
rok
pasgodz. wozokm pasgodz. wozokm
2010 500 53 552 63
2020 98 53 89 63
2030 112 53 115 63

W tabeli 7.2 przedstawiono roczne 0szczednosci czasu pasazerOw oraz pracy przewozowej
wozOow komunikacji zbiorowej w analizowanych wariantach i horyzontach prognozy. Przy
szacowaniu rocznych oszczednosci przyjeto nastgpujace zatozenia:

- udziat godziny szczytu w podrézach komunikacja zbiorowa w dobie w obliczeniach

Tabela 7.2

rocznych oszczednosci czasu uzytkownikow — 17,2%,

udziat godziny szczytu w obliczeniach rocznych oszczednosci kosztéw eksploatacji
wozow komunikacji zbiorowej - 5,6%,

liczba dni obliczeniowych w roku — 240 dni?.

Roczne o0szczednosci pracy czasu pasazerow oraz pracy przewozowej wozow

komunikacji zbiorowej w analizowanych wariantach i horyzontach prognozy

wariant | wariant Il
rok
pasgodz. wozokm pasgodz. wozokm
2010 697 674 227 143 770 233 270 000
2020 136 744 227 143 124 186 270 000
2030 156 279 227 143 160 465 270 000

%W analizie ekonomicznej uwzgledniono w obliczeniach tylko dni robocze w roku.
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7.3 Koszty jednostkowe

Koszty jednostkowe w analizie ekonomicznej zostaly oszacowane na podstawie danych
uzyskanych z opracowan Urzedu Statystycznego w Warszawie oraz informacji przekazanych
przez Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie. Jednostkowe koszty czasu uzytkownikow
transportu zbiorowego maja na celu odzwierciedlenie wartosci czasu w podrdzy
wykonywanych z wykorzystaniem komunikacji zbiorowej. Brak jest aktualnych informacji o
kosztach czasu podrézujacych komunikacja zbiorowa w Warszawie. W studium zostaty one
oszacowane na podstawie $redniego miesiecznego wynagrodzenia oraz informacji o
zachowaniach komunikacyjnych mieszkancow. Zgodnie z danymi Urzedu Statystycznego w
Warszawie srednie wynagrodzenie miesigczne w grudniu 2005 roku wynosito 3665 zt brutto®.
Ze wzgledu na istnienie szarej strefy w gospodarce, wartos¢ miesigcznego wynagrodzenia
zostata powickszona o 11%* do 4057 zI, co odpowiada wielkosci przecictnego dochodu
osiaganego z pracy nierejestrowanej. Przyjmujac zatozenie, ze $rednia liczba godzin
roboczych w miesiacu wynosi 168 otrzymano 24,15 zt za godzing. Taka wartos¢ zostata
przyjeta w przypadku podrézy wykonywanych w celach stuzbowych. W przypadku
pozostatych motywacji, warto$¢ kosztdw czasu obliczono opierajac sie¢ na zatozeniach
dotyczacych udziatu kosztu czasu w réznych motywacjach podrézy, zastosowanych w
opracowaniu dla warszawskiego wezta transportowego. Wielkosci udziatu kosztu podrézy w
roznych motywacjach przedstawiono w tabeli 7.3

Tabela7.3  Wartos¢ czasu w zaleznosci od motywacji podrdzy
% wartosci czasu w .
. ‘. . Wartos¢ czasu
Motywacja podrézy | stosunku do  podrézy
. ) [zt/godz.]
stuzbowej
stuzbowe 100% 24.15
do domu 25% 6.04
do pracy 50% 12.07
do szkoty 25% 6.04
inne 50% 12.07

Zgodnie z wynikami Warszawskiego Badania Ruchu 2005 udziat poszczegolnych motywacji
podrézy komunikacja publiczna byt zgodny z wielkosciami przedstawionymi w tabeli 7.4.

Tabela7.4  Struktura motywacji podrézy komunikacja zbiorowa w Warszawie
w 2005 roku
Motywacja podrozy udziat motywacji [%}

stuzbowe 3.8%
do domu 39.9%
do pracy 24.9%
do szkoty 5.9%

inne 25.5%

3 Gléwny Urzad Statystyczny w Warszawie — Komunikat o sytuaciji spoteczno — gospodarczej w wojewddztwie
mazowieckim (2005) - wybrane informacje o m.st. Warszawie

* Praca nierejestrowana w Polsce w 2004 r.”, GUS, Warszawa 2005
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Na podstawie danych przedstawionych w powyzszych tabelach, wyliczono usredniona
ekonomiczna warto$¢ czasu pasazeréw komunikacji zbiorowej Warszawie w rok 2005 réwna
9,77 zl/godz.

Przyjmujac zatozenie o zmianie wartosci czasu w kolejnych latach prognozy zgodnie ze
wzrostem Produktu Krajowego Brutto, obliczono wartosci czasu w kolejnych latach analizy.
Dynamika wzrostu PKB w Polsce zostata przyjeta na podstawie dokumentu opracowanego na
zlecenia MGPIPS ,,Prognoza zmian sytuacji spoteczno-ekonomicznej Polski: horyzont 2006,
20010, 2013-15" i przedstawiona w tabeli 7.5

Tabela7.5  Dynamika rocznych zmian PKB

rok 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
PKB [%] 39" 3.2" 4.5 4.3 4.2 4.7 4.9 5.3 5.5 5.7 5.8 5.8
- wartosci zaktualizowane na podstawie danych GUS za lata 2004 i 2005

Ze wzgledu na koniecznos¢ sporzadzenia analizy ekonomicznej na okres 20 lat od momentu
uruchomienia inwestycji do eksploatacji konieczne byto wydtuzenia prognozy PKB do roku
2030. W studium zatozono, ze po roku 2015 wzrost PKB begdzie wynosit 4% rocznie.

W tabeli 7.6 przedstawiono wartosci czasu pasazerow komunikacji Warszawie w kolejnych
latach analizy obliczone na podstawie danych o dynamice PKB.

Tabela7.6  Wartos¢ czasu pasazerdw komunikacji zbiorowej w Warszawie w kolejnych
latach analizy

rok Wartos¢ czasu
[zt/godz.]
2005 9.77
2010 12.18
2020 19.48
2030 28.84

Koszty jednostkowe eksploatacji autobuséw i tramwajow komunikacji zbiorowej zostaty
przyjete na podstawie danych przekazanych przez Zarzad Transportu Miejskiego w
Warszawie, o kosztach wozokilometra przyjmowanych w rozliczeniach z przewoznikami. W
roku 2005 przyjmowano nastepujace koszty jednostkowe wozokilometra:

- autobus - 5,80 zt/km,

- tramwaj — 6,80 zt/km; przyjmujac, ze sktad tramwajowy liczy w Warszawie dwa
wagony koszty wozokilometra sktadu tramwajowego wynosi 13,60 zt/km.

Zgodnie metodyka analiz ekonomicznych, koszty jednostkowe eksploatacji pojazdow sa
przyjmowane jednakowe w catym okresie analizy.

7.4 Koszty inwestycyjne

Koszty inwestycyjne zastosowane w analizie ekonomicznej zostaty przedstawione w tabeli
7.7. W tabeli zsumowano koszty inwestycyjne do poszczegdlnych wariantéw i wydzielono
koszty zwiazane z realizacja prac zwiazanych z modernizacja elementow zasilania sieci
trakcyjnych oraz stanowisk dozoru ogrzewania zwrotnic, ktdre beda wystepowaty niezaleznie
od wybranego do realizacji wariantu.
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Tabela 7.7  Koszty realizacji trasy tramwajowej w podziale na warianty [min PLN]

Wariant W1 Wariant W2
Koszt ol ol
Jedn. , odcinki I + 11 + 111 +V odcinki I + 11 + IV +V
Lp. Wyszczegdlnienie e jedn. ( ) | )
Koszt Koszt
[MInZ1 | | iczba jedn, %2 Liczba jedn. 2
[min z1] [min z1]
A | Torowisko ktmp 9,354 35,626 10,493 40,176
B | Wiadukty m? | 0,0055 815 4,482 815 4,482
Przebudowa ukladu 2
C drogowego m 0,00026 7700 2,002 9200 2,392
D1 | Energetyka trakcyjna (czes¢ wariantowana odcinkowo — wedtug zestawienia z ww. tablicy)

budowa nowej sieci trakcyjnej i uktadéw sterowania

1 zwrotnicami 10,532 12,027
D2 | Energetyka trakcyjna (czes¢ wspolna dla dwéch wariantéw)
1 | kable trakcyjne ngIF;CS)SCS):I/;/ZSk;!?OV\éS;.ma§|qSkICh", 8,25 - 8,25
urzadzenia podstagii podst..  ,Powst.  Slaskich”,
2 trakevinveh »Goleszowska”,+ 6  ukladow 8,31 - 8,31
yiny zdalnego sterowania podstacjami
3 | remont istn. sieci gornej trar?y 0,83 4,40 3,652 4,40 3,652
4 stanowiskp QOzoru 1. V\_/qzei 0,06 5 0,30 5 0,30
ogrzewania zwrotnic rozjazd.
RAZEM D2:| 20,512 20,512
Usuniecie  kolizji  z
E infrastruktura 1,084 1,361
LACZNIE KOSZTY
(A+B+C+D+E) DLA 74,238 80,950
WARIANTOW

W tabeli 7.8 zestawiono koszty realizacji w podziale na lata 2008 i 2009. Przy podziale
kosztéw inwestycyjnych na lata przyjeto nastepujacy zakres rzeczowy prac w kolejnych
latach:

Rok 2008
(zakres wspdlny dla W1 i W2)
Odcinki I'i Il w zakresie:

= Grupy robét A,B,C,D,E 36,268 min zt
= Energetyka trakcyjna
podstacja ,,Powstancow Slaskich” (urzadzenia i kable) 5,109 min zt

Odcinek V w zakresie:
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= Grupy robét D,E 2,692 min zt
= Energetyka trakcyjna
podstacja ,,.Bema” (kable trakcyjne) 0,850 min zt
RAZEM 44,919 MLN ZL
Rok 2009

(wariant W1)
Odcinek 111 w zakresie:

= Grupy roboét A,B,C,D,E 6,243 min zt
= Energetyka trakcyjna
podstacja ,,Goleszowska” (urzadzenia i kable) 10,600 min zt
naprawa sieci i stanowisko dozoru ogrz. zwrotnic 3,953 min zt
Odcinek V w zakresie:
= Grupy robot A 8,523 min zt
RAZEM 29,319 MLN ZL

(wariant W2)
Odcinek 1V w zakresie:

= Grupy roboét A,B,C,D,E 12,955 min zt
= Energetyka trakcyjna
podstacja ,,Goleszowska” (urzadzenia i kable) 10,600 min zt
naprawa sieci i stanowisko dozoru ogrz. zwrotnic 3,953 min zt
Odcinek V w zakresie:
= Grupy robét A 8,523 min zt
RAZEM 36,031 MLN ZL

Tabela 7.8  Koszty realizacji wariantow w podziale na lata realizacji [PLN]

wariant Suma 2008 2009

I 74 238 000 44 919 000 29 319 000

Il 80 950 000 44 919 000 36 031 000

7.5 Ocena efektywnosci ekonomicznej wariantow

Ocena efektywnosci ekonomicznej zostata przeprowadzona dla obu wariantéw budowy trasy
tramwajowej. Oszacowano parametry okreslajace efektywnosci analizowanych inwestycji:

- wewnetrzna stopeg zwrotu — IRR

- zdyskontowane korzysci netto - NPV.

- wskaznik korzysci do kosztow — e.
W analizie zdyskontowane korzysci netto zostaty obliczone dla dwdch wartosci stopy
dyskontowej rowna 6 % i 8%.

W tabeli 7.9 przedstawiono wyniki analizy efektywnosci ekonomicznej dla wariantu I,
natomiast w tabeli 7.10 dla wariant I1.
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Tabela7.9  Wyniki analizy efektywnosci ekonomiczne w wariancie | [min. PLN]
ERR=  11.0% B/C®*= 143
rok korzysci koszty korzysci ENPV
proste 6% 8%
2005
2006
2007
2008 -44.92 -44.92 -44.92 -44.92
2009 -29.32 -29.32 -27.66 -27.15
2010 12.72 12.72 11.32 10.91
2011 12.14 12.14 10.19 9.64
2012 11.56 11.56 9.15 8.49
2013 10.97 10.97 8.20 7.47
2014 10.39 10.39 7.32 6.55
2015 9.81 9.81 6.52 5.72
2016 9.22 9.22 5.79 4.98
2017 8.64 8.64 5.11 4.32
2018 8.06 8.06 4.50 3.73
2019 7.47 7.47 3.94 3.20
2020 6.89 6.89 3.42 2.74
2021 7.07 7.07 3.31 2.60
2022 7.25 7.25 3.21 2.47
2023 7.42 7.42 3.10 2.34
2024 7.60 7.60 2.99 2.22
2025 7.78 7.78 2.89 2.10
2026 7.96 7.96 2.79 1.99
2027 8.14 8.14 2.69 1.89
2028 8.32 8.32 2.59 1.78
2029 8.50 8.50 2.50 1.69
2030 8.67 8.67 2.41 1.60
Suma=[  186.58 -74.24 112.35 31.38 16.36

(4
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Tabela 7.10  Wyniki analizy efektywnosci ekonomiczne w wariancie 11 [min. PLN]

ERR = 11.1% B/C® = 1.45
rok korzysci koszty korzysci ENPV
proste 6% 8%
2005
2006
2007
2008 -44.92 -44.,92 -44.92 -44.92
2009 -36.03 -36.03 -33.99 -33.36
2010 14.19 14.19 12.63 12.17
2011 13.49 13.49 11.33 10.71
2012 12.80 12.80 10.14 9.41
2013 12.10 12.10 9.04 8.24
2014 11.41 11.41 8.04 7.19
2015 10.71 10.71 7.12 6.25
2016 10.01 10.01 6.28 5.41
2017 9.32 9.32 5.51 4.66
2018 8.62 8.62 4.81 3.99
2019 7.92 7.92 417 3.40
2020 7.23 7.23 3.59 2.87
2021 7.45 7.45 3.49 2.74
2022 7.67 7.67 3.39 2.61
2023 7.89 7.89 3.29 2.49
2024 8.11 8.11 3.19 2.37
2025 8.33 8.33 3.09 2.25
2026 8.55 8.55 3.00 2.14
2027 8.77 8.77 2.90 2.03
2028 8.99 8.99 2.80 1.93
2029 9.22 9.22 2.71 1.83
2030 9.44 9.44 2.62 1.74
Suma= 202.22 -80.95 121.27 34.26 18.13

Na rysunku 7.1 przedstawiono korzysci proste i zdyskontowane dla wariantu I, natomiast na
rysunku 7.2 dla wariantu Il
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-20.00 -
-30.00 -
-40.00 - W korzySci proste
@ korzysci zdyskontowane 6%
-50.00

Rysunek 7.1 Przeptywy proste i zdyskontowane dla wariantu |

-20.00 -

-30.00 +

-40.00 - W korzySci proste

@ korzysci zdyskontowane 6%

-50.00

Rysunek 7.2 Przeptywy proste i zdyskontowane dla wariantu 11

Wyniki analizy ekonomicznej wskazuja, ze realizacja obu wariantéw jest ekonomicznie
uzasadniona i uzyskaty podobne wartosci wskaznikéw ekonomicznych. Wewngtrzna stopa
zwrotu w wariancie | wynosi EIRR = 11,0 %, ENPV®” = 31,38 mIn PLN, a wspétczynniki
korzysci do kosztow e=1,43. W przypadku wariantu 11 EIRR = 11,1 %, ENPV®" = 34,26 mIn
PLN, a wspotczynniki korzysci do kosztow e=1,45.

Nieznacznie wyzsze wartosci wskaznikow ekonomicznych uzyskat wariant I, cho¢ réznice sa
na poziomie doktadnosci metod obliczeniowych. Ze wzgledu na réwnowage pomiedzy

wariantami pod wzgledem ekonomicznym, przy wyborze wariantu do realizacji nalezy
kierowac si¢ innymi uwarunkowaniami.
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7.6 Analiza wrazliwosci

Celem analizy wrazliwosci jest okreslenie wptywy zmian podstawowych czynnikéw
decydujacych o efektywnosci inwestycji na wyniki analizy efektywnosci ekonomicznej. Do
podstawowych czynnikow zalicza sig:
- zmiany kosztow realizacji inwestycji,
- zamiany wielkosci obciazenie sieci komunikacji zbiorowej potokami pasazerskimi,
ktore wptywaja na korzysci spoteczne w zakresie 0szczednosci kosztow czasu.

Analiza wrazliwosci zostata wykonana przy zatozeniu, ze podstawowe czynniki beda
podlegaty zmianom w zakresie + 20%. Przy takich zatozeniach opracowano dziewigé
scenariuszy realizacji projektu bedacych kombinacjami nastepujacych wariantow:

- wzrost kosztow budowy o 20%,

- zmniejszenie kosztéw budowy o0 20%,

- wazrost liczby podrézy w systemie komunikacji zbiorowej o 20%,

- zmniejszenie liczby podrozy w systemie komunikacji zbiorowej o 20%.

Analiza wrazliwosci inwestycji zostata przeprowadzona oddzielnie dla kazdego z wariantow
trasy tramwajowe;j.

W tabeli 7.11 przedstawiono wielkosci ekonomicznej wewngtrznej stopy zwrotu inwestycji
(EIRR) w zaleznosci od zmian kosztow budowy i liczby podrozy dla wariantu I, natomiast w
tabeli 7.12 przedstawiono wyniki analizy wrazliwosci dla wariantu 11.

Tabela7.11 Wartosci EIRR w zaleznosci od zmian kosztéw budowy i prognozowanego
ruchu dla wariantu | [%]

Koszty budowy -20% +0% +20%
Prognozowany ruch
-20% 12,6 9,2 6,8
+0% 14,7 11,0 8,3
+20% 16,8 12,7 9,8

Tabela 7.12 Wartosci EIRR w zaleznosci od zmian kosztow budowy i prognozowanego
ruchu dla wariantu 11 [%]

Koszty budowy -20% +0% +20%
Prognozowany ruch
-20% 12,8 9,3 6,8
+0% 14,9 111 8,4
+20% 17,0 12,8 9,9

Wyniki przeprowadzonej analizy wrazliwosci wskazuja, ze w kazdym ze scenariuszy
realizacji inwestycji, zarowno w wariancie | jak i Il, uzyskano wyniki potwierdzajace
efektywnos¢ inwestycji. Wzrost kosztow budowy o 20% wraz ze spadkiem ruchu o 20%,
czyli najbardziej niekorzystny wariant realizacyjny, powoduje spadek wartosci ekonomicznej
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wewnetrznej stopy zwrotu do poziomu 6,8% w wariancie | i wariancie Il. Analiza
wrazliwosci dla kazdego dwdch wariantdw przebiegu trasy tramwajowej wykazuje, ze
planowana budowa, niezaleznie od przyjetego rozwiazania wariantu przebiegu jest inwestycja
bezpieczna pod wzgledem ekonomicznym.

8 ANALIZA ODDZIALYWANIA PROJEKTU NA SRODOWISKO
8.1 Wstep

8.1.1 Przedmiot opracowania

Przedmiotem niniejszej analizy oddziatywania na srodowisko (AOS) jest przedsiewziecie
polegajace na planowanej modernizacji wraz z budowa brakujacych odcinkéw trasy
tramwajowej od skrzyzowania ul. Powstancow Slaskich z ul. Radiowa do skrzyzowania ul.
Kasprzaka z ul. Skierniewicka.

Niniejsza analiza ekologiczna (AOS) wraz ze studium wykonalnosci (SW) stanowi¢ bedzie
czes¢ dokumentacji niezbednej do uzyskania dofinansowania z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego (EFRR). Zakres niniejszej AOS jest zgodny z wymaganiami
stawianymi dla projektéw zgtaszanych do wspotfinansowania przez EFRR; uwzgledniono
miedzy innymi ,Wytyczne dotyczace przygotowania studiow wykonalnosci w zakresie
transportu publicznego”, opracowane przez Instytucje Zarzadzajaca Zintegrowanym
Programem Operacyjnym Rozwoju Regionalnego.

8.1.2 Giéwne podstawy merytoryczne opracowania

Zasadnicza podstawa wykonania niniejszej analizy OOS jest “Studium wykonalnosci dla

projektu pt. ,, Trasa tramwajowa Bemowo — ul. Kasprzaka” (zwane dalej w skrdcie “SW”),

ktore zawiera szczegdtowy opis przedsiewzigcia i ktore zostato wykonane réwniez przez

DHV POLSKA w ramach w/w umowy.

Niniejsze opracowanie uwzglednia zapisy nastepujacych dyrektyw europejskich dotyczacych

przedsigwzig¢ z zakresu infrastruktury drogowe;j:

1. Dyrektywa nr 85/337/EEC dotyczaca oceny wptywu na srodowisko

2. Dyrektywa nr 97/11/EC — COM (1993) 575 nowelizujaca dyrektywe nr 85/337/EEC

3. Dyrektywa nr 2002/49/EC dotyczaca oceny i zarzadzania wptywem hatasu na srodowisko

4. Decyzja Parlamentu i Rady Europejskiej nr 1411/2001/EC dotyczaca wspolnotowych ram
dla wspétpracy w celu promowania zréwnowazonego rozwoju

Niniejsze opracowanie uwzglednia rowniez zapisy nastgpujacych krajowych przepisow

prawnych:

1 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowisko (Dz. U. Nr 62, poz. 627; z
p6zn. zm.)

2 Ustawa z z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz. U. Nr 115, poz. 1229; z p6zn. zm.)

3 Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. Nr 92, poz. 880; z p6zn.

zm.)

Ustawa z dnia 28 wrzesnia 1991 r. o lasach (jedn. tekst Dz. U. z 2005 r. Nr 45, poz. 435)

Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. o odpadach (Dz. U. Nr 62, poz. 628; z p6zn. zm.)

Ustawa z dnia 13 wrzesnia 1996 r. o utrzymaniu czystosci i porzadku w gminach (Dz. U.

Nr 132, poz. 622; z p6zn. zm.)

7 Ustawa z dnia 3 lutego 1995 r. o ochronie gruntéw rolnych i lesnych (jedn. tekst: Dz. U. z
2004 r. Nr 121, poz. 1266)

o O b
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8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkow i opiece nad zabytkami (Dz. U. Nr
162, poz. 1568)

Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.
U. Nr 80, poz. 717; z p6zn. zm.)

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (jedn. tekst Dz. U. z 2003 r. Nr
207, poz. 2016; z p6zn. zm.)

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (jedn. tekst: Dz. U. z 2000 r. Nr
71, poz. 838)

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 9 wrzesnia 2002 r. w sprawie standardow
jakosci gleby oraz standarddw jakosci ziemi (Dz. U. Nr 165, poz. 1359)

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 6 czerwca 2002 r. w sprawie dopuszczalnych
poziomOw niektorych substancji w powietrzu, alarmowych poziomow niektorych
substancji w powietrzu oraz marginesow tolerancji dla dopuszczalnych poziomow
niektorych substancji (Dz. U. Nr 87, poz. 796)

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 5 grudnia 2002 r. w sprawie wartosci
odniesienia dla niektorych substancji w powietrzu (Dz. U. z 2003 r. Nr 1, poz. 12)
Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 29 lipca 2004 r. w sprawie dopuszczalnych
poziomOw hatasu w srodowisku (Dz. U. Nr 178, poz. 1841)

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 8 lipca 2004 r. w sprawie warunkow, jakie
nalezy spetni¢ przy wprowadzaniu $ciekéw do waod lub do ziemi oraz w sprawie
substancji szczeg6lnie szkodliwych dla srodowiska wodnego (Dz. U. Nr 168, poz. 1763)
Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2004 r. w sprawie okreslenia rodzajéw
przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddziatywac na srodowisko oraz szczego6towych
uwarunkowan zwiazanych z kwalifikowaniem przedsiewziecia do sporzadzenia raportu o
oddziatywaniu na srodowisko (Dz. U. Nr 257, poz. 2573; z pdzn. zm.)

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 27 wrzesnia 2001 r. w sprawie katalogu
odpaddéw (Dz. U. nr 112, poz. 1206),

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 11 grudnia 2001 r. w sprawie wzoréw
dokumentow stosowanych na potrzeby ewidencji odpadéw (Dz. U. nr 152, poz. 1736).

8.1.3 Zrodta informagii

Przy opracowaniu niniejszej analizy AOS korzystano z informacji i ustalen zawartych w
nastepujacych dokumentach:

“Specyfikacja istotnych warunkéw zamdwienia na opracowanie Studium
wykonalnosci dla projektu pt. ,Trasa tramwajowa Bemowo - ul. Kasprzaka”,
opracowana przez Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0. ,

— ,,Wytyczne dotyczace przygotowania studiow wykonalnosci w zakresie transportu
publicznego”, opracowane przez Instytucje Zarzadzajaca Zintegrowanym Programem
Operacyjnym Rozwoju Regionalnego,

— “Studium uwarunkowan i Kkierunkéw zagospodarowania przestrzennego m. st.
Warszawy (projekt)”, wersja z 30 kwietnia 2005 r.

— “Raport o stanie srodowiska wojewoOdztwa mazowieckiego”, opracowany przez
WIOS (www.wios.warszawa.pl),

— strona internetowa Zarzadu Drog Miejskich (www.zdm.waw.pl),

— strona internetowa Ministerstwa Srodowiska (www.mos.gov.pl),

— dane ogdlne zawartych w “Atlasie Rzeczypospolitej Polskiej”, opracowanym przez
Polska Akademie Nauk i wydanym przez Gtownego Geodete Kraju w Warszawie w
latach 1993-1997,

— wynikoéw wizji terenowych (utrwalonych w formie dokumentacji fotograficznej),
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— wywiadow terenowych, w tym bezposrednich kontaktow z wiadzami lokalnymi.

8.1.4 Ekologiczna klasyfikacja przedsiewziecia

Uwzgledniajac zakres przewidywanych prac budowlanych, ujety szczegdtowo w SW i
przedstawiony ogolnie wyzej, oraz przewidywane oddziatywanie na srodowisko, opisane
ponizej (w pkt. 8.5), planowane przedsiewziccie zgodnie z obowiazujacymi krajowymi
przepisami prawnymi nalezy sklasyfikowa¢ jako przedsiewzigcie (inwestycje) mogaca
znaczaco oddziatywaé na srodowisko, dla ktdrej sporzadzenie raportu o oddziatywaniu na
srodowisko (ROS) moze by¢ wymagane, czyli zaliczyé do tzw. Il kategorii ekologicznej w
czterostopniowej skali stopnia oddziatywania na srodowisko:

kategoria I:  przedsiewzigcia mogace znaczaco oddziatywac na srodowisko z obowiazkiem
sporzadzenia ROS,

kategoria Il: przedsiqwzi’qcia mogace znaczaco oddziatywa¢ na srodowisko, dla ktérych
obowiazek sporzadzenia ROS moze by¢ wymagany,

kategoria I11:  przedsiewzigcia mogace znaczaco oddziatywac na obszary NATURA 2000,
dla ktorych obowiazek sporzadzenia ROS moze by¢ wymagany,

kategoria IV: pozostate przedsiewziecia.

Podstawa powyzszej klasyfikacji jest art. 51 ustawy Prawo ochrony srodowiska [5] oraz 8 3
ust. 1 pkt. 57 rozporzadzenia ws. okreslenia rodzajow przedsiewzigé mogacych znaczaco
oddziatywac¢ na srodowisko [21].

W celu wyjasnienia kwestii koniecznosci opracowania raportu nalezy wystapi¢ w trybie art.
51 ust. 2 ustawy Prawo ochrony srodowiska [5] do wiasciwego organu ochrony srodowiska o
ustalenie koniecznosci i wymaganego zakresu raportu. Do wystapienia tego nalezy dotaczy¢
informacje (ekologiczna) o planowanym przedsiewzieciu, opracowana zgodnie z art. 49 ust. 3
w/w ustawy [5].

8.2 Charakterystyka srodowiska

8.2.1 Potozenie geograficzne

I?od wzgledem geograficznym analizowane przedsigwzigcie jest potozone w obszarze Niziny
Srodkowo-Europejskiej, w obrebie starej rzezby akumulacji lodowcowej, w zlewni rzeki
Wisty, ktora jest czescia zlewni Morza Battyckiego.

Pod wzgledem administracyjnym planowane przedsiewziecie jest potozone w wojewodztwie
mazowieckim, w miescie Warszawa, ktore jest miastem na prawach powiatu (tzw. powiat
grodzki), w dzielnicach Bemowo i Wola.

8.2.2 Powietrze

Otoczenie projektowanej trasy tramwajowej znajduje si¢ w srodku Regionu Klimatycznego
Srodkowo-mazowieckiego, oznaczonego numerem XVIII w klasyfikacji klimatycznej wg A.
Wosia (Atlas Rzeczypospolitej Polskiej), w ktorym przecigtnie w roku wystepuje 76 dni ze
$rednia temperatura powyzej 15 °C, w tym 14 dni z pogoda stoneczna bez opadu, oraz 82 dni
ze $rednig temperatura w granicach od 5 °C do 15 °C, w tym 9 dni z pogoda stoneczna bez
opadu. W stosunku do innych rejonéw klimatycznych Polski Rejon Srodkowo-mazowiecki
wyrdznia si¢ najwieksza liczba dni z pogoda bardzo ciepta (tj. ze $rednia temperatura powyzej
15°C), pochmurna i bez opadu ($redniorocznie: 41,1 dni).

Srednia roczna temperatura powietrza wynosi 7,4 °C, a sérednie temperatury w
charakterystycznych miesiacach sa nastepujace: w styczniu -3,6 °C, w kwietniu 7,2 °C, w
lipcu 18,1 °C i w pazdzierniku 8,0 °C. Rejon kujawsko-mazowiecki wyréznia sie najwyzsza w
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Polsce srednia temperatura lipca. Srednie amplitudy roczne temperatury wynosza 21,5 °C.
Najwyzsze maksima temeratury powierza w roku o prawdopodobienstwie wystapienia 50%
ksztaltuja sie na poziomie 31,5 °C, a najnizsze minima tejze temeratury przy tym samym
prawdopodobiefistwie -19,4 °C. Z uwagi na tagodzace dziatanie zabudowy miejskiej na
Klimat nalezy przewidywaé, ze w otoczeniu projektowanej trasy tramwajowej Srednie
temperatury powietrza moga byé wyzsze od wyzej podanych o okoto 1-2 °C, zwlaszcza w
rejonie zabudowy wielkoblokowe;j.

Srednia, skorygowana suma roczna opadéw atmosferycznych jest w stosunku do minimum
krajowego (550 mm) wysoka i wynosi dla okresu lat 1931-1960 wg M. Gutry-Koryckiej
(Atlas Rzeczypospolitej Polskiej) 650 mm. Najwiecej opadéw jest w miesiacach letnich
(czerwiec-sierpien): przecietnie 200 mm, a najmniej — w miesiacach zimowych (grudzien-
luty) 100 mm. W miesiacach wiosennych suma opadéw wynosi przecigtnie 110 mm, a w
miesiacach jesiennych 120 mm. W odniesieniu do okresu trzydziestolecia 1950-1981
ustalono, ze roczna, pomierzona suma opadéw moze wynosic:

— przy prawdopodobienstwie wystapienia 90%: 400 mm,
— przy prawdopodobienstwie wystapienia 50%: 530 mm,
— przy prawdopodobienstwie wystapienia 10%: 700 mm.

W odniesieniu do tego samego trzydziestolecia obliczono, ze maksymalne dobowe opady
moga wynies¢ 60 mm przy prawdopodobienstwie wystapienia 10% lub 35 mm przy
prawdopodobienstwie wystapienia 50%.

Pokrywa sniezna utrzymuje si¢ przecigtnie przez 70 dni w roku, a jej grubos¢ moze dochodzi¢
do 40 cm (przy prawdopodobienstwie 10%). Pierwszy przymrozek pojawia si¢ z reguty koto
10 pazdziernika, a ostatni wiosenny przymrozek wystepuje koto 30 kwietnia.

Przewazajacy kierunek wiatrow jest z sektora zachodniego ($rednio-roczna cze¢stos¢ 34%), ale
zaznacza si¢ duzy udziat wiatrow wiatréw wschodnich (srednio w roku 20%, a w poétroczu
zimowym nawet 25%). Czestos¢ wiatréw pétnocnych wynosi éredniorocznie 15% bez
wyraznego roznicowania w poétroczach. Czestos¢ wiatréw potudniowych  wynosi
sredniorocznie 20%, a w pétroczu zimowym 25%.

Wystepuje stosunkowo duzo dni bezwietrzych, a srednia roczna czestosé ciszy i stabego
wiatru o predkosci ponizej 2 m/s wynosi okoto 40%. Wiatry silne o predkosci powyzej 10 m/s
wieja w ciagu okoto 30 dni w roku, a wiatry bardzo silne o predkosci powyzej 15 m/s — w
ciagu 2 dni w roku.

W otoczeniu analizowanej trasy tramwajowej wystepuja silne przemystowe zrodia
zanieczyszczen powietrza (gtdwnie elektrocieptownie: Zeran i Moszna), a ponadto wystepuja
liniowe zanieczyszczenia komunikacyjne zwiazane z ruchem pojazdow na ulicach.

8.2.3 Wody

Rejon ul. Radiowej pozostaje w zlewni rzeki Bzury, do ktdérej wody powierzchniowe
doptywaty pierwotnie za posrednictwem ciekdéw naturalnych biegnacych w liniach starych
koryt Wisty w otoczeniu nisko potozonych terendw podmoktych, bagien i starorzeczy rejonu
Puszczy Kampinowskiej. Obecnie wskutek intensywnych zabiegow melioracyjnych stara sie¢
naturalnych ciekéw odwadniajacych teren zostata zniszczona, a funkcje odwodnieniowe
petnia sztuczne kanaty odkryte oraz rowy melioracyjne, z ktdrych najwazniejsze sa trzy:
Kanat Lasica, Kanat Zaborowski oraz Kanat Lipkowski.

Mniej wiecej wzdtuz ul. Powstancéw Slaskich biegnie dziat wodny. Na zachdd od tej ulicy
wody powierzchniowe sptywaja w kierunku pétnocno-zachodnim do Lipkowskiej Wody i
dalej poprzez Kanat Lasica do Bzury, a na wschod od tej ulicy wody odptywaty pierwotnie
bezposrednio do rzeki Wisty.
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Wskutek urbanizacji, w tym zwlaszcza skanalizowania terenow zabudowy, pierwotne
stosunki wodne w rejonie na wschdd od ul. Powstancow Slaskich zostaly znacznie
przeksztatcone. Wzdtuz ulicy ul. Powstancow Slaskich i wzdtuz innych ulic biegna kolektory
kanalizacyjne, z ktorym scieki odptywaja bezposrednio do rz. Wisty. W najmniejszym
stopniu pierwotne stosunki wodne zostaty zaburzone na terenie Parku Lesnego “Bemowo”
przy ul. Radiowej, gdzie nie sigga warszawski system kanalizacyjny i gdzie wskutek
zamulenia dawne rowy melioracyjne odzyskaty z powrotem charakter naturalnych ciekow
wodnych.

Wskutek przeksztatcenia rzezby terenu powstaty sztuczne zbiorniki wodne, w tym migdzy
innymi fosy w fortach Bema, Groty (Blizne) i Chrzanéw, glinianki: Jelonek i Sznajda (przy
ul. Potczynskiej) oraz Staw Wolski na Cmentarzu Wolskim i Staw Oczko w Parku
Szymanskiego.

W analizowanym obszarze wystepuja wody podziemne zwiazane z czwartorzedowymi
osadami piaszczystymi akumulacji rzecznej, tworzace pierwsze poziomy wodonosne
izolowane lokalnie od powierzchni terenu utworami staboprzepuszczalnymi. Wody te
posiadaty pierwotnie swobodne zwierciadto wodne potozone na gtebokosci 1-5 m p.p.t..
Obecnie wskutek skanalizowania obszaru poziom wod gruntowych jest nizszy o 1-3 m w
stosunku do naturalnego. Sezonowe wahania poziomu zwierciadta tych wéd wynosza zwykle
0,5-1,5m.

Gle¢bsze, kopalne struktury wodonosne czwartorzedu maja, generalnie rzecz biorac, charakter
odkryty, a ich zasobnos¢ ocenia si¢ jako mata. Wody z tych struktur sa intensywnie
eksploatowane na potrzeby aglomeracji warszawskiej za pomoca studni wierconych. Pobor
wod nastepuje z reguty z warstw piaskOw roznoziarnistych.

Nizsze poziomy wodonosne Sa zwiazane z utworami trzeciorzedowymi, kredowymi i
starszymi; ich zwierciadto jest napigte i stabilizuje si¢ w otworach na gtebokosci okoto 10-30
m p.p.t. Wody te sa dobrej jakosci i sa wykorzystywane do celéw pitnych w tzw. studniach
oligocenskich; od zanieczyszczen powierzchniowych sa izolowane nieprzepuszczalnym
nadktadem utworéw mtodszych.

Projektowana trasa tramwajowa znajduje si¢ w obszarze Gtéwnego Zbiornika Wod
Podziemnych (GZWP) nr 215 o nazwie “Subniecka warszawska” oraz w obszarze GZWP nr
215A o0 nazwie “Subniecka warszawska — czes¢ centralna”. Gtownym wodonoscem w GZWP
nr 215 sa porowe utwory trzeciorzedowe potozone na sredniej gtebokosci 160 m p.p.t.;
szacunkowe zasoby dyspozycyjne tego zbiornika wynosza okoto 250 tys. m*/d a jego
powierzchnia liczy az 51 tys. km?, obejmujac praktycznie caty obszar Mazowsza. Natomiast
w odniesieniu do GZWP nr 215A gtdwnym wodonoscem sa rOwniez porowe utwory
trzeciorzedowe, ale potozone na wigkszej gtebokosci — srednio 180 m p.p.t.; szacunkowe
zasoby dyspozycyjne tego zbiornika wynosza okoto 145 tys. m*/d a jego powierzchnia liczy
17,5 tys. km?, obejmujac centralna czes¢ Mazowsza wokot Warszawy.

Wody poziomu kredowego i nizej potozonego poziomu jurajskiego sa wodami termalnymi, a
ich temperatura wzrasta wraz z gicbokoscia. Wody w utworach kredy dolnej maja
temperature 20-30 °C, a w utworach jury dolnej 30-50 °C. Miazszoséé strefy wod zwyklych
(stodkich) siega gtebokosci 500 m p.p.t. Nizej wystepuja mineralne wody chlorkowe, ktore sa
eksploatowane w uzdrowisku Konstancin.

8.2.4 Powierzchnia ziemi

Obecna rzezba terenu jest gtownie skutkiem recesji zlodowacenia srodkowopolskiego. W
otoczeniu analizowanej trasy tramwajowej pierwotna rzezba terenu zostata w duzym stopniu
przeksztatcona w wyniku dziatalnosci inwestycyjnej budowlanej. Teren w najblizszym
otoczeniu projektowanej trasy tramwajowej jest ptaski i jest obecnie potozony na wysokosci

166

(4



Studium wykonalnosci dla projektu , Trasa tramwajowa Bemowo — ul. Kasprzaka”

od okoto 108 m n.p.m. przy skrzyzowaniu ul. Powstancéw Slaskich z ul. Radiowa do okoto
110 m przy skrzyzowaniu ul. Kasprzaka z ul. Skierniewicka.

Pod wzgledem geomorfologicznym teren znajduje w obszarze ROwniny Warszawskiej
(mezoregion nr 318.76 wg. podziatu geograficznego J. Kondrackiego i A. Richlinga, Atlas
Rzeczypospolitej Polskiej), ktora stanowi czes¢ Niziny Srodkowomazowieckiej (makroregion
nr 318.7), wchodzacej w sktad strefy Nizin Srodkowopolskich.

Rownina Warszawska jest w wigkszosci réwninag denudacji peryglacjalnej lub réwnina
sandrowa, potozona w bezjeziornym obszarze starych zlodowacen. W sktad rownin
denudacyjnych wchodza zdenudowane wysoczyzny morenowe oraz réwniny akumulacji
rzecznolodowcowej. Charakterystyczna cecha ROwniny Warszawskiej jest wystepowanie
sieci rynien subglacjalnych przeobrazonych, rozpoznawalnych w terenie jako szerokie doliny
z nieproporcjonalnie matymi ciekami wodnymi. Rzezba terenu jest lokalnie urozmaicona
tancuchami sptaszczonych watéw moren czotowych, wzgdrzami ostancowymi i dolinami
rzecznymi.

W bezposrednim otoczeniu analizowanego odcinka trasy tramwajowej teren jest monotonna
wysoczyzna moreny dennej lub réwnina sandrowa, wymodelowana w okresie zlodowacenia
srodkowopolskiego przez wody roztopowe, wymywajace rozdrobnione utwory skalne z
powierzchni lodowca w rejonie jego krawedzi czotowej w stadiale pétnocnomazowieckim.

Pierwotnie w otoczeniu trasy tramwajowej dominowaty gleby ptowe i rdzawe, ktérym
towarzyszyty ptaty gleb brunatnych, opadowo-glejowych i bielicowych. Gleby te zostaty
utworzone najczesciej jako pyly niecatkowite na piaskach lub glinach; cechowata je dos¢
dobra przydatnos¢ rolnicza (I11-V klasa bonitacyjna, z przewaga Il klasy). Wg H. Kerna
(Atlas Rzeczypospolitej Polskiej) odczyn gleby byt obojetny lub alkaliczny do gtebokosci do
150 cm od powierzchni terenu. Wg L. Ochalskiej (Atlas Rzeczypospolitej Polskiej)
pierwotnie  $rednie uwilgotnienie gleb nie bylo optymalne w otoczeniu analizowanego
odcinka ulicy; dominowaty obszary z glebami stale podmoktymi.

Obecnie gleby w otoczeniu trasy tramwajowej zostaty w wigkszosci zniszczone lub
przeobrazone w wyniku urbanizacji terenu. Pierwotne gleby zachowaly si¢ jeszcze czgsciowo
w Parku Lesnym “Bemowo”, w obszarach ogrodkow dziatkowych i w obrebie zabudowy
jednorodzinne;j.

8.2.5 Haftas

Na terenie miasta nie wystepuja silne, punktowe zrédla hatasu. O klimacie akustycznym
srodowiska decyduje praktycznie jedynie liniowy hatas komunikacyjny, na ktory sktada si¢
hatas drogowy, tramwajowy, kolejowy i lotniczy. W Kkorytarzu projektowanej trasy
tramwajowej najsilniejszy jest hatas drogowy; pewne znaczenie ma tu réwniez istniejacy
hatas tramwajowy na ulicach Powstancow Slaskich, Potczynskiej i Wolskiej oraz hatas
kolejowy wzdtuz al. Prymas Tysiaclecia, jednakze te rodzaje hatasu pozostaja niejako ,,w
cieniu” hatasu drogowego i praktycznie nie decyduja o poziomach hatasu w otoczeniu ulic. W
analizowanej strefie wptywu trasy tramwajowej Bemowo — Kasprzaka praktycznie nie
wystepuje hatas lotniczy.

Wykonane dotychczas pomiary hatasu drogowego wskazuja, ze przy gtéwnych ulicach,
wzdtuz ktorych zaprojektowano analizowana trase tramwajowa, poziom hatasu u zrodia
(przy krawedzi jezdni) wynosi od 71 dB do 85 dB. Takie poziomy hatasu wynikaja z natezen
ruchu ulicznego dochodzacych do 5000 p/h w godzinie szczytu (w obu kierunkach) oraz
udziatéw ruchu ciezarowego w ruchu siegajacych 20%.

Maksymalne nate¢zenia ruchu ulicznego i najwyzsze udziaty ruchu cigzarowego wystepuja

wzdiuz al. Prymasa Tysiaclecia. Jednakze uciazliwos¢ akustyczna tej trasy drogowej jest
znacznie nizsza niz innych ulic, poniewaz okoliczna zabudowa mieszkaniowa jest tu
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chroniona za pomoca ekrandéw akustycznych. Przy pozostatych ulicach brak jest zabezpieczen
akustycznych, w zwiazku z czym najwigksze uciazliwosci akustyczne wystepuja wzdtuz ulicy
Potczynskiej i Wolskiej na odcinku od Powstancow Slaskich do ul. Kasprzaka (natezenie
ruchu rzedu 4000 p/h).

8.2.6 Budowa geologiczna i kopaliny

Utwory powierzchniowe w otoczeniu trasy tramwajowej Sa polodowcowymi osadami
czwartorzedowymi akumulacji morenowej i rzecznej z okresu zlodowacen srodkowopolskich
(zlodowacenie Odry i Warty) w postaci glin, glin piaszczystych, piaskéw gliniastych oraz
piaskdw miejscami ze zwirami. Glebiej wystepuja naprzemiennie warstwy glin zwatowych i
piaskdw. Ogolna miazszos¢ utwordéw czwartorzedowych wynosi okoto 150 m. Miejscami na
powierzchni  wystepuja antropogeniczne grunty nasypowe, najczesciej gliniaste
zanieczyszczone gruzem budowlanym, grubosci do 3 m.

Pod osadami czwartorzedowymi znajduja si¢ utwory osadowe trzeciorzedowe, mezozoiczne i
paleozoiczne, przykrywajace krystaliczny, prekambyjski blok skorupy ziemskiej typu
kontynentalnego zwany Platforma Wschodnioeuropejska. Z uwagi na bliskos¢ zapaliska
tektonicznego Teisseyre a — Tornquist a, oddzielajacego te platforme od sasiedniej platformy
paleozoicznej, ogdlna miazszos¢ skat osadowych jest duza i wynosi okoto 5,0 km.

W podiozu krystalicznym wystepuja uskoki i spgkania, w tym uskok regionalny o
przyblizonym przebiegu na kierunku: Ryki — Rembertdw — Zegrze. Miazszo$¢ skat
osadowych wzrasta w kierunku prostopadtym do wyzej wymienionego, osiagajac maksimum
okoto 9,0 km w rejonie Lowicza na skraju platformy prekambryjskiej. Przyrost miazszosci
jest jednostajny na odcinkach miedzy uskokami i skokowy w liniach uskokow.

Na Bemowie i Woli prowadzi si¢ obecnie eksploatacji zadnych kopalin. Nieczynne
wyrobiska w Parku Lesnym “Bemowo”, przy ul. Radiowej, Pofczynskiej i w Parku
Szymanskiego przy ul. Wolskiej swiadcza jednak, ze dawniej eksploatowano powierzchniowe
warstwy piaskow i glin.

8.2.7 Swiat zwierzecy i roslinny

Miejskie i lesne zagospodarowanie terenu ma decydujacy wplyw na skiad gatunkowy i
liczebnos¢ zwierzat dziko zyjacych. Swiat zwierzecy jest bardzo ubogi skutek zurbanizowania
terenu. Jedynie na terenach lesnych w Parku Bemowo wystgpuja w stosunkowo matym
zageszczeniu zajace, a w bardzo matym — lisy i sarny. Na terenach sztucznie stworzonych
wod stojacych i gruntach podmokitych z takami i zagajnikami typu bagiennego
reprezentowane sa stosunkowo liczne populacje gatunkow ptakéw, charakterystycznych dla
doliny Wisty. Natomiast na terenach zwartej zabudowy miejskiej bytuja tylko nieliczne
gatunki ptakow, ktére dostosowaty si¢ do zmienionych warunkdw srodowiskowych.

W otoczeniu projektowanej trasy tramwajowej roslinnos¢ wystepuje obecnie w nastepujacych
formach:

— na obszarze Parku Lesnego “Bemowo”: lasy mieszane sosnowo-debowe lub lasy
sosnowe,

— na gruntach zalesionych miedzy ul. Kaliskiego i Kunickiego: wtorny las lisciasty (klony,
topole, brzozy) z pojedynczymi starymi sosnami;

— nagruntach rolnych w rejonie ul. Lazurowej: zadrzewienia srodpolne;
— naterenie ogrodkdw dziatkowych: sady i zadrzewienia ozdobne;

— na obszarach zainwestowania miejskiego: zielen uliczna, parkowa, cmentarna,
miedzyblokowa i ogrodki przydomowe.
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W istniejacym pasach drogowych ulic Powstancow Slaskich, Potczynskiej, Wolskiej, Ordona
I Kasprzaka istnieja nasadzenia rzedowe i grupowe tworzace zielen uliczna. W skladzie
gatunkowym tej roslinnosci dominuja lipy, a ponadto wystepuja liczne klony, jesiony i deby.

8.2.8 Obszary prawnie chronione

(i)  Natura 2000

W otoczeniu projektowanego odcinka trasy tramwajowej znajduja Si¢ nastepujace obszary,
proponowane do zaliczenia do europejskiej sieci NATURA 2000:

— Obszar Specjalnej Ochrony Ptakéw (OSOP) i Specjalny Obszar Ochrony Siedlisk
(SOO0S) “Puszcza Kampinoska” (lista rzadowa, nr PLC 140001) — potozone 5 km na
zachod od projektowanej trasy tramwajowej;

—  Obszar Specjalnej Ochrony Ptakéw (OSOP) “Dolina Srodkowej Wisty” (lista rzadowa, nr
PLB 140004) — 5 km na wschod od proj. tramwaju.

Puszcza Kampinoska

Granice Obszaru Specjalnej Ochrony Ptakow i Specjalnego Obszaru Ochrony Siedlisk
“Puszcza Kampinoska” pokrywaja si¢ catkowicie, obejmujac jednoczesnie prawie caty
obszar Kampinoskiego Parku Narodowego (KPN). Powierzchnia ogolna KPN wynosi 38544
ha, a jego otuliny 37756 ha. Powierzchnia obszaru OSOP/SOOS wynosi 37 469,7 ha. Obszar
wchodzi w sktad Rezerwatu Biosfery “Puszcza Kampinoska” o powierzchni 76 232,6 ha.
Srednia wysokos¢ obszaru OSOP/SOOS wynosi 80 m n.p.m. Najnizej potozony punkt
obszaru ma rzedna 68 m n.p.m., a punkt najwyzszy 106 m n.p.m.

Struktura siedliskowa obszaru przedstawia si¢ nastepujaco:

— lasy iglaste: 49%
— lasy lisciaste: 16%
— lasy mieszane: 2%
— zarosla lesne: 2%

— siedliska takowe: 13%
— siedliska rolnicze: 18%

Puszcza Kampinoska jest duzym kompleksem lesnym potozonym na Nizinie
Srodkowomazowieckiej w bliskim sasiedztwie aglomeracji warszawskiej. Zajmuje terasy
zalewowe i nadzalewowe Wisty oraz fragment Rowniny Btonskiej. Krajobraz tego obszaru
zostat uksztattowany ponad 18 tys. lat temu, gdy ptynace z potudnia rzeki napotkaty czoto
ustepujacego ladolodu skandynawskiego i skierowaty si¢ wzdtuz niego ku zachodowi, ztobiac
szerokie na okoto 18 km koryto. Wiasciwy taras Puszczy Kampinoskiej zbudowany jest z
piaskow i zwiréw rzecznych. Pod koniec epoki lodowcowej na tachach Prawisty rozwinety
si¢ procesy eoliczne, tworzac wydmy, ktore sicgaja do 30 m wysokosci wzglednej i
prezentuja rozne formy morfologiczne: tuki, parobole, waty, grzedy i zespoty wydmowe,
przypominajace do ztudzenia mini-tancuchy gorskie.

Okoto 12,5 tys. lat temu wydmy zostalty utrwalone roslinnoscia 1 stanowia dzis na
powierzchni blisko 20 tys. ha unikatowy na skale europejska twor przyrodniczy. Pasy
bagienne zajmuja tereny dawnego koryta Prawisty. Wzdtuz nich ciagna sie rownoleznikowo
dwa pasy wydm. Okoto 70% powierzchni zajmuja lasy. Na pasach wydmowych dominuja
drzewostany sosnowe z domieszka gatunkow lisciastych, gtdwnie debow. Strome potudniowe
i wschodnie zbocza wydm porastaja dabrowy swietliste i grady. Pasy bagienne, obecnie
CzeSciowo osuszone, pokrywaja szuwary, turzycowiska, taki i lasy lisciaste, tworzace zespoty
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olszowe, tegowe i gradowe. Gldwnym ciekiem wodnym jest rzeka Lasica z systemem
kanatdéw i rowow melioracyjnych.

Puszcza Kampinoska jest ostoja ptasia o randze europejskiej E-45. Wystepuja tu co najmniej
43 gatunki ptakdw z zatacznika | Dyrektywy Ptasiej oraz 3 gatunki z Polskiej Czerwonej
Ksiegi (PCK). Obszar jest wazny jako ostoja derkacza. Stwierdzono tu ponad 150 legowych
gatunkow ptakéw, w tym rzadkie ptaki drapiezne. W okresie legowym obszar zasiedla
dzierzba rudogtowa (PCK) — co najmniej 10% populacji krajowej (C3), bocian czarny, sowa
btotna (PCK), swierszczak i trzmielojad — co najmniej 1% populacji krajowej (C6), baczek
(PCK), kropiatka, lelek i muchotéwka mata — okoto 1% populacji krajowej; w stosunkowo
duzym zageszczeniu (C7) wystepuja: bocian biaty, derkacz, gasiorek, lerka i srokosz.

Obszar ma duze znaczenie do zachowania réznorodnosci przyrodniczej w centralnej Polsce.

Zidentyfikowano tu 14 typow siedlisk z zatacznika | Dyrektywy Siedliskowej, z

priorytetowymi lasami tggowymi, oraz ponad 10 gatunkOw zwierzat z zatacznika Il tej

dyrektywy. Bardzo bogata jest flora Puszczy Kampinoskiej ; opisono stad 100 gatunkow
mchdw, 150 gatunkow porostéw, okoto 1250 gatunkéw roslin naczyniowych, w tym: relikty
postglacjalne: chamedafne pétnocna (Chamedaphne calyculata) i zimoziét pétnocny (Linnaea
borealis), gatunki pontyjskie: wezymord stepowy (Scorzonera purpurea) i Cerasus collina
oraz endemit Polski: brzoza czarna (Betula obscura). Wystepuje tu 69 gatunkéw roslin
naczyniowych scisle chronionych. Dobrze rozpoznana fauna puszczy szacowana jest na
okoto 16 tysiecy gatunkéw. Wsrod bezkregowcow opisano migdzy innymi 180 gatunkow
pszczotowatych, 172 gatunki biegaczowatych, 30 gatunkéw komaréw. Wsrod kregowcow
wystepuje: 13 gatunkdw ptazoéw, 6 gatunkoéw gadow, 50 gatunkow ssakdéw, w tym trzy po

udanej reintrodukcji: to$ (w 1951 r.), bobr (w 1980 r.) i rys (w 1992 r.).

Najwazniejszymi zagrozeniami dla $wiata przyrody Puszczy Kampinoskiej sa:

- zanieczyszczenie powietrza,

- zaniechanie tradycyjnej gospodarki rolnej, w tym uzytkowania tak, co powoduje bardzo
szybka sukcesje roslinnosci, prowadzaca do zaniku zbiorowisk nielesnych, a co za tym
idzie do ubozenia fauny,

- urbanizacja, zwiazana z sasiedztwem duzej aglomeracji miejskiej,

- trwajacy od kilkudziesieciu lat spadek poziomu wod gruntowych,

- niszczenie gniazd ptakow drapieznych przez okoliczna ludnos¢.

Dolina Srodkowej Wisty

Obszar Specjalnej Ochrony Ptakow “Dolina Srodkowej Wisty” ma powierzchnie ogolna 28
061,4 ha. Najnizej potozony punkt obszaru ma rzedna 57 m n.p.m., a punkt najwyzszy 116 m
n.p.m.

Struktura siedliskowa obszaru przedstawia sie nastepujaco:
lasy iglaste: 1%
lasy lisciaste: 12%
piaszczyste plaze: 2%
siedliska takowe: 12%
siedliska rolnicze: 18%

sady: 5%
wody: 46%
zarosla: 7%

Obszar obejmuje odcinek Wisty pomigdzy Deblinem a Ptockiem o dtugosci okoto 180 km w
linii powietrznej. Wista zachowata tu naturalny charakter rzeki roztokowej z licznymi
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wyspami o roznej wielkosci: od fach piaszczystych po dobrze uformowane wyspy porosnicte
roslinnoscia zielna, krzaczasta i drzewiasta. Najwigksze wyspy sa pokryte zaroslami
wierzbowymi i topolowymi. Brzegi rzeki wraz z teresa zalewowa zajmuja intensywnie
eksploatowane zarosla wikliny oraz taki i pastwiska, na ktorych wypasane sa duze stada
bydta. W wielu miejscach pozostaty fragmenty dawnych lasow tegowych.

Dolina Srodkowej Wisty jest ostoja ptasia o randze europejskiej E-46. Wystepuja tu co
najmniej 22 gatunki ptakdw z zatacznika | Dyrektywy Ptasiej oraz 9 gatunkow z Polskiej
Czerwonej Ksiggi (PCK). Obszar jest wazny jako ostoja ptakow wodno-btotnych - gniazduje
tu 40-50 gatunkow. W okresie legowym obszar zasiedla co najmniej 1% populacji krajowej
(C3, C6) nastepujacych gatunkéw ptakéw: brodziec piskliwy, krwawodziéb, mewa
czarnogtowa, mewa pospolita, ostrygojad (PCK), ptaskonos, podgorzatka (PCK),
podrézniczek (PCK), rybitwa biatoczelna (PCK), rybitwa rzeczna, sieweczka obrozna (PCK),
sieweczka rzeczna (PCK), smieszka, zimorodek. W okresie wedréwek w stosunkowo duzym
zageszczeniu (C7) wystepuje bocian czarny (do 245 osobnikéw); w takim samym
zageszczeniu wystepuja ponadto czajka i rycyk. W okresie zimy wystepuje co najmniej 1%
populacji szlaku wedréwkowego (C2 i C3) czapli siwej i krzyzowki; w stosunkowo wysokim
zageszczeniu (C7) zimuje gagot i bielczek. Ptaki wodno-btotne wystepuja zima w
koncentracjach powyzej 20 tys. osobnikéw (C4). Obszar jest bardzo wazny dla ptakdw
zimujacych i migrujacych.

Ujemny wplyw na catos¢ obszaru moze mie¢ planowana regulacja koryta rzeki, a katastrofa
ekologiczna bytaby realizacja dtugoterminowych planow jej kaskadyzacji. Innymi og6lnymi
zagrozeniami dla $wiata przyrody Doliny Srodkowej Wisty sa: zanieczyszczenie wod,
niszczenie laséw nadrzecznych i ptoszenie ptakow w okresie legowym. Natomiast
najwazniejszymi zagrozeniami lokalnymi sa: ktusownictwo, rybackie, palenie ognisk i pozary
tak, penetracja (raczej rzadka) przez wedkarzy wysp w okresie lggowym ptakdw, wycinanie
przez miejscowa ludno$¢ drzew (gtéwnie w miedzywalu).

Obszar podlega dziataniom z zakresu ochrony przeciwpowodziowej. Istniejace obiekty i
urzadzenia zwiazane z ochrona przeciwpowodziowa oraz Kkoryto rzeczne wymagaja
utrzymywania w nalezytym stanie technicznym. Na obszarze sa i beda prowadzone dziatania
zapewniajace swobodny sptyw wéd i lodu. Przy wykonywaniu powyzszych zadan zachowana
zostanie dbato$¢ o utrzymanie dobrego stanu ekologicznego doliny. Wykonywanie tych prac
obejmuje niewielkie fragmenty doliny rzecznej i nie ma istotnego wptywu na catos$¢ obszaru.

(i)  Obszary chronione na podstawie krajowych ustaw o ochronie przyrody

W otoczeniu projektowanej drogi wystepuja nastepujace obszary lub obiekty chronione na
podstawie krajowej ustawy o ochronie przyrody [7] (parki narodowe, parki krajobrazowe,
pomniki przyrody itp.):

— Kampinoski Park Narodowy (potozony 5 km na zachdd od projektowanej trasy
tramwajowej);

— Otulina Kampinoskiego Parku Narodowego (2 km na pétnoc od proj. tramwaju — Park
Lesny ,,Bemowo”);

— Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu (6 km na potudniowy zachod od proj.
tramwaju);

— Rezerwat przyrody ,,Las Bielanski” (5 km na pétnocny wschéd od proj. tramwaju);
— Rezerwat przyrody ,,Kalinowa Laka” (4 km na pétnocny zachdd od proj. tramwaju);
— Rezerwat przyrody ,,Losiowe Btota” (3 km na zachdd od proj. tramwaju);

— Rezerwat przyrody ,,Stawy Raszynskie” (7 km na potudnie od proj. tramwaju);
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—  ZespOt przyrodniczo-krajobrazowy ,,Deby Mtocinskie” wraz z otuling (5 km na p6tnocny
wschod od proj. tramwaju);

— Drzewa-pomniki przyrody przy ul. Gorczewskiej 124: dwa buki zwyczajne, nr 36 w
rejestrze wojewodzkim (1,2 km na wschéd od proj. tramwaju);

— Drzewo-pomnik przyrody przy ul. Wolskiej na Cmentarzu Prawostawnym: lipa
drobnolistna, nr 37 w rejestrze wojewodzkim (0,3 km na pétnoc od tramwaju);

— Drzewo-pomnik przyrody przy ul. Wolskiej na nasypie stanowiacym pozostatosc
fortyfikacji: lipa drobnolistna zwana ,Lipa Sowinskiego”, nr 38 w rejestrze
wojewodzkim, zwalona przez wiatr w 1986 r., w 2004 r. nie zostata odnaleziona
(potozona przypuszczalnie bezposrednio przy trasie tramwajowej);

— Drzewa-pomniki przyrody przy ul. Mory: aleja 85 lip drobnolistnych, nr 464 w rejestrze
wojewddzkim (3 km na zachdd od tramwaju);

— Gtlazy narzutowe-pomniki przyrody na Osiedlu ,Lazurowa”, nr 849-852 w rejestrze
wojewoddzkim (1 km na zachod od tramwaju);

— Drzewa-pomniki przyrody w Forcie Bema: liczne lipy, graby i topola, nr 932-933 w
rejestrze wojewodzkim (1,5 km na wschéd od proj. tramwaju);

— Gtaz narzutowy-pomnik przyrody na ul. Ptockiej rég ul. Goérczewskiej, nr 1152 w
rejestrze wojewodzkim (0,5 km na p6tnoc od proj. tramwaju).

8.2.9 Walory krajobrazowe i rekreacyjne

Wg W. Matuszkiewicza i B. Degorskiej (Atlas Rzeczypospolitej Polskiej) potencjalna
roslinnos¢é naturalna w otoczeniu analizowanej trasy tramwajowej to:

— narowninie: subkontynentalne grady lipowo-debowo-grabowe odmiany srodkowo-polskiej,
— naniezabagnionych dnach dolin: tegi wierzbowo-topolowe lub jesionowo-wiazowe,

— naumiarkowanie zabagnionych dnach dolin: t¢gi jesionowo-olszowe,

— nabagnach: lasy olszowe (olsy).

Pierwotny krajobraz lesny analizowanego obszaru zostat przeksztatcony wskutek dziatalnosci

cztowieka w krajobraz kulturowy miejski, a ocalate fragmenty laséw zostaty poddane
planowej gospodarce lesnej.

W rezultacie wyksztalcit si¢ w otoczeniu projektowanej drogi wyrazny podziat na krajobrazy
terendw zabudowy miejskiej oraz krajobrazy lesno-parkowe, przy czym w obrebie
krajobrazéw parkowych znajduja sie¢ zaréwno tereny zieleni urzadzonej jak i obszary
ogrodkow dziatkowych.

W krajobrazie wielkomiejskim przewaza zabudowa wielorodzinna blokowa, a ponadto
wyroznia si¢ zabudowa jednorodzinna, duzy kompleks terenu kolejowo-przemystowego przy
ul. Ordona oraz inne mniejsze tereny przemystowe.

W najblizszym otoczeniu analizowanej trasy tramwajowej zlokalizowane sa nastepujace
tereny zieleni urzadzonej, stanowiace centra wypoczynku i rekreacji dla okolicznych
mieszkancow:

— Park Lesny ,,.Bemowo” przy ul. Radiowej;

— Lasek Na Kole w rejonie ul. Obozowej;

— Park Moczydto przy ul. Gorczewskiej;

— Park im. Szymanskiego migdzy ul. Wolska i Gérczewska;
— Park im. Sowinskiego przy ul. Wolskiej rog Elekcyjnej;
— Park Redutowa przy ul. Wolskiej rég Redutowej.
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8.2.10 Ogdlna ocena istniejgcego stanu srodowiska

W otoczeniu projektowanej trasy tramwajowej przewaza krajobraz typu wielkomiejskiego, w
ktorym wystepuja enklawy roslinnosci lesnej, zespoty ogrodkdw dziatkowych oraz duze parki
miejskie. W krajobrazie wielkomiejskim przewaza zabudowa wielorodzinna blokowa, a
ponadto wyrdznia si¢ zabudowa jednorodzinna i tereny przemystowo-sktadowe.

W otoczeniu trasy tramwajowej wystepuja liniowe zrodia zanieczyszczen powietrza zwiazane
z ruchem ulicznym oraz silne punktowe zrodta emisji zwiazane z zaktadami przemystowymi,
w tym z pobliskimi elektrocieptowniami “Zeran” i “Moszna”. Glowne zrodta hatasu sa
pochodzenia transportowego, w tym szczegdlnie zwiazane z duzym ruchem ulicznym na al.
Prymasa Tysiaclecia oraz na ulicach Potczynskiej, Wolskiej i Kasprzaka. Jakos¢ gleb jest
dos¢ dobra, z tym ze pierwotne gleby na duzych obszarach zostaty przeksztatcone lub
zdegradowane wskutek postepujacej urbanizacji.

Najwickszym problemami ekologicznymi obszaru sa niekorzystne przeksztatcenia
powierzchni terenu i wod wynikajace z urbanizacji terenu oraz uciazliwosci zwiazane z
transportowymi i przemystowymi emisjami hatasu i zanieczyszczen powietrza. Potencjalnym
zagrozeniem jest mozliwos¢ zatrucia wdd powierzchniowych i gruntowych na skutek
wypadku drogowego z cysterna przemieszczajaca si¢ po ulicy z niebezpiecznym materiatem.

8.3 Dobra kultury

W najblizszym otoczeniu analizowanej trasy tramwajowej wystepuja nastepujace obiekty
znajdujace si¢ w ewidencji konserwatorskiej, chronione na podstawie ustawy o ochronie
zabytkow [12]:

a) Fort IIA (Babice, Radiowo) przy ul. Radiowej (potozony 2,5 km od projektowanej trasy
tramwajowej);

b) Fort P (Parysow, Bema, Powazkowski) przy ul. Obroncéw Tobruku (1,2 km od proj.
tramwaju);

c) Fort 11l (Blizne, Groty) przy ul. Lazurowej, nr rej. 10-A, wraz z budynkami (1,2 km od
proj. tramwaju);

d) Osiedle Koto — uktad urbanistyczny i zesp6t budowlany wraz z zielenia przy ul.
Obozowej (1,2 km od proj. tramwaju);

e) Park i dom Urlichdw przy ul. Gorczewskiej 124, wraz z budynkiem drewnianym i
fragmentem zespotu szklarni, nrrej. 891 i 70 (1,2 km od proj. tramwaju);

f) Fort Chrzandw przy ul Kopalnianej w rejonie ulic Lazurowej i Potczynskiej (1,4 km od
tramwaju);

g) Osiedle Nowy Chrzanow przy ul. Potczynskiej i Legionowej (0,5 km od tramwaju)

h) Willa przy ul. Potczynskiej 59 (1,0 km od tramwaju)

1) Cmentarz Wolski przy ul. Wolskiej 140 wraz z szancami ziemnymi i reduta (bezposrednio
przy tramwaju);

J) Kosciot przy ul. Wolskiej 140A (bezposrednio przy tramwaju);

k) Kosciot przy ul. Wolskiej 76 (0,4 km od proj. tramwaju)

[) Zespdt ,,Reduta Wolska” na terenach Cmentarza Prawostawnego i Parku im. Sowinskiego
przy ul. Wolskiej i Redutowej, wraz z szancami ziemnymi, fosa, polem Reduty, cerkwia,
kosciotem, drzewostanem i terenami przykoscielnymi, nr rej. 804/03 (bezposrednio przy
tramwaju);

m) Cmentarz Karaimski przy ul. Redutowej, nr rej. 1412 (0,7 km od tramwaju)

n) Zespot szkolny przy ul. Bema (bezposrednio przy proj. tramwaju);

0) Zespot zabudowy dawnej Gazowni Warszawskiej przy ul. Kasprzaka 25: zbiorniki gazu,
remiza strazy pozarnej, tlocznia gazu, wieza cisnien, amoniakalnia, budynek biurowy,
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budynek z waga koksu, kottownia z kominem i oczyszczalnie (bezposrednio przy proj.
tramwaju);

p) Szpital Starozakonnych na Czystem (Szpital Wolski) przy ul. Szarych Szeregéw (0,3 km
od proj. tramwaju);

q) Zespét zabudowy dawnej Elektrowni Tramwajow Miejskich (wraz z terenem) przy ul.
Przyokopowej 28, nr rej. 20 (0,5 km od proj. tramwaju).

Wsrod tych zabytkéw do strefy A ochrony konserwatorskiej, tj. do strefy ochrony wszystkich

parametrow historycznego uktadu urbanistycznego, zaliczono:

a) Fort IlA (Babice, Radiowo);

b) Fort P (Paryséw, Bema, Powazkowski);

¢) Cmentarz Wolski;

d) Zespdt Gazowni WarszawskKiej;
Do strefy B ochrony konserwatorskiej, tj. do strefy ochrony istotnych parametrow
historycznego uktadu urbanistycznego, zaliczono:

a) Zespot Sportowy — wat przyfortowy Bema;

b) Fort Chrzandw;

c) Park im. Sowinskiego;

d) Szpital Starozakonnych na Czystem (Szpital Wolski).
Do strefy C ochrony konserwatorskiej, tj. do strefy ochrony wybranych parametrow
historycznego uktadu urbanistycznego, zaliczono:

a) Zespot sportowy — wat przyfortowy Bema (czesc);

b) Osiedle Nowy Chrzanow.
Do strefy E ochrony konserwatorskiej, tj. do strefy ochrony otoczenia zabytku, zaliczono:

e) Fort IIA (Babice, Radiowo);

f) Fort P (Paryséw, Bema, Powazkowski);
g) Fort Il (Blizne, Groty);

h) Fort Chrzandw;

i) Cmentarz Prawostawny;

J) Zespot szkolny przy ul. Bema;

k) Elektrownia Tramwajowa.

8.4 Warianty przedsiewziecia

8.4.1 Uwagi ogolne

Zasadnicza alternatywa dotyczaca przedsiewziecia jest: modernizowaé trase tramwajowa lub

jej nie modernizowa¢, a zatem moga wystapic¢ dwa warianty:

Wariant O (zerowy): polegajacy na catkowitej rezygnacji z przedsigwzigcia, tzn.
pozostawienia ukladu tramwajowego na odcinku Bemowo -
Kasprzaka bez zmian (w stanie istniejacym).

Wariant | (inwestycyjny):  zaktadajacy i budowe brakujacych odcinkdéw i modernizacje
pozostatych odcinkéw trasy tramwajowej Bemowo — Kasprzaka,
zgodnie z opisem przedsigwzigcia zamieszczonych w pkt. 8.1.6 i
4.3.

W wariancie inwestycyjnym wystepuja dwa warianty przebiegu trasy tramwajowej, opisane
szczegGtowo w pkt 4.3:

Wariant 1 o przebiegu wzdtuz ulic: Powstancow Slaskich — Potczynska — Wolska — Prymasa
Tysiaclecia — Kasprzaka;
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Wariant 2 o przebiegu wzdtuz ulic: Powstancow Slaskich — Potczynska — Wolska — Ordona —
Kasprzaka.

Ekologiczna ocena wariantéw

Na podstawie charakterystyki stanu srodowiska w otoczeniu przedsiewzigcia (pkt. 8.2 1 8.3) i
okreslenia podstawowych oddziatywan na srodowisko (pkt. 8.5 i 8.6) pominicto jako znikome
potencjalne skutki dla srodowiska przyrodniczego i doébr kultury, a nastepnie przyjeto
nastepujace ekologiczne Kkryteria pordéwnania wariantu zerowego z wariantami
inwestycyjnymi:

bezposrednia uciazliwos¢ przedsiewziecia dla mieszkancéw okolicznych terenéw (hatas,
wibracje);

posrednia uciazliwos¢ przedsiewziecia dla mieszkancdw okolicznych terenéw jako skutek
zmiany podziatu zadan przewozowych miedzy komunikacja tramwajowa a innymi rodzajami
transportu miejskiego (autobusy, metro, samochody);

posrednie skutki dla ludzi w postaci og6Inego stanu jakosci obstugi komunikacyjnej.

Analize wykonano metoda punktowa, przy czym przyjeto skale oceny od 0 punktéw (ocena
catkowicie negatywna) do 10 punktéw (ocena catkowicie pozytywna). W relacjach miedzy
w/w kryteriami przyjeto zasadg rownej wagi obu kryteriow. Wyniki takiej analizy
wariantowej zestawiono w tabeli 8.1.

Tabela8.1  Uproszczona ocena ekologiczna wariantdw przedsigwzigcia [w punktach]

KRYTERIUM WARIANT 0 WARIANT 1 WARIANT 2
1) Uciazliwos¢ bezposrednia: 10 2 0
2) Uciazliwo$¢ posrednia: 0 10 10
2) Ogolne skutki posrednie: 0 8 10
RAZEM 10 20 20

Z tabl. 8.1 wynika, ze najkorzystniejszymi ekologicznie wariantami sa inwestycyjne warianty
11 2 — gtéwnie z powodu pozytywnych skutkow posrednich w postaci przeniesienia czesci
pasazerskich przewozéw przez ekologiczna komunikacje tramwajowa (zmniejszenie
zanieczyszczen powietrza) i zapewnienia lepszej obstugi komunikacyjnej terendéw zabudowy
osiedlowej. Skutki ekologiczne obu wariantéw inwestycyjnych sa mniej wiccej jednakowe, co
wynika z rbwnowazenia si¢ wad obu tych wariantow: wariant 1 nie zapewnia dobrej obstugi
komunikacyjnej w rejonie skrzyzowania ul. Kasprzaka i Ordona, a wariant 2 zaklada
trasowanie linii tramwajowej w ul. Ordona, co skutkuje znacznym pogorszeniem warunkow
akustycznych $rodowiska w tym rejonie; obie te wady sa ze soba powiazane, a ich stopien
waznosci jest taki sam.

8.5 Oddzialywanie przedsiewziecia na srodowiska

8.5.1 Identyfikacja oddziatywan

Na podstawie charakterystycznych cech inwestycji (pkt. 4.3 i 8.1), cech s$rodowiska
przyrodniczego i kulturowego w otoczeniu przedsigwzigcia (pkt. 8.2 i 8.3) ustalono macierz
oddziatywan inwestycji na srodowisko (tabeli 8.2), z ktorej wynika, ze za istotne rodzaje
oddziatywan inwestycji na srodowisko nalezy uzna¢ nastgpujace oddziatywania:
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o na klimat akustyczny (hatas zwiazany z ruchem tramwajow),
o na budynki (wibracje zwiazane z ruchem tramwajow),
o naroslinnos¢ (straty w zieleni wskutek budowy linii tramwajowej).

Jak wida¢ oddziatywanie na roslinnos¢ dotyczy etapu budowy, natomiast wszystkie pozostate
w/w oddziatywania wiaza si¢ wyltacznie z etapem normalnej ekspolatacji inwestycji (ruchem
tramwajow po torowisku).

Pozostate oddziatywania, nie wymienione powyzej, dotyczace zaréwno etapu normalnej
eksploatacji jak i sytuacji awaryjnych (np. wypadki z ludzmi, wypadki z samochodami-
cysternami  przewozacymi niebezpieczne tadunki) oraz innych etapow procesu
inwestycyjnego (np. likwidacja przedsiewziecia) pomija sie w ponizszej analizie ekologicznej
jako mato znaczace.

W szczeg6lnosci pomija si¢ oddziatywanie przedsiewzigcia na obszary wartosciowe
przyrodniczo, prawnie chronione (por. pkt. 8.2.8), poniewaz rozmieszczenie tych obszaréw
wzgledem przedsiewzigcia jest takie, ze nie jest prawdopodobne wystapienie negatywnych
oddziatywan analizowanej trasy tramwajowej na te obszary.

Tablica8.2 Macierz oddziatywan na srodowisko trasy tramwajowej Bemowo — Kasprzaka

Intensywnosé oddziatywania
Rodzaj oddzialywania w skali punktowej*
Etap Etap Ogdtem
budowy Eksploatacji

Zajecie terenu 2 0 2
Erozja wodna i pytowa 1 1 2
Pobor wody 1 0 1
Zmiana stosunkéw wodnych 1 0 1
Zmiany krajobrazowe 1 1 2
Hatas 1 5 6
Wibracje 1 5 6
Zanieczyszczenie powietrza 1 1 2
Zanieczyszczenie gleb 1 0 1
Zanieczyszczenie wod 1 1 2
Szata roslinna 5 0 5
Swiat zwierzecy 0 1 1
Powstawanie odpadéw 1 1 2

RAZEM 17 16 33
* Skala punktowa: 0 — brak oddziatywania

1 — oddziatywanie minimalne
2 — oddziatywanie mate

3 — oddziatywanie $rednie

4 — oddziatywanie znaczace

5 — oddziatywanie bardzo duze
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8.5.2 Hatas

W otoczeniu istniejacych i projektowanych odcinkoéw linii tramwajowej Bemowo -
Kasprzaka wystepuja obszary z zabudowa mieszkaniowa, przemystowo-sktadowa, handlowo-
ustugowa i oswiatowa oraz tereny zieleni miejskiej. Zgodnie z rozporzadzeniem w/s ochrony
srodowiska przed hatasem (tabela 8.3) tereny zieleni oraz tereny zabudowy przemystowo-
sktadowej i handlowo-ustugowej nie wymagaja ochrony przed hatasem, a dla pozostatych
terenéw dopuszczalne poziomy hatasu Leq Wynosza:

1) Tereny szkolne, przedszkolne, szpitalne i zabudowy jednorodzinnej:
- w dzien: 55 dB,
-w nocy: 50 dB;
2) Tereny zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej, jednorodzinnej mieszanej i zagrodowe;j:
- w dzien: 60 dB,
-w nocy: 50 dB.

Poniewaz trasa tramwajowa Bemowo — Kasprzaka bedzie z reguty biegna¢ wzdtuz ulic
miejskich mocno obciazonych ruchem drogowym (por. pkt. 8.2.4), gdzie hatas tramwajowy
jest znacznie mniejszy od hatasu pojazdéw samochodowych, to dodatkowa uciazliwosé
akustyczna spowodowana ruchem tramwajowym praktycznie nie spowoduje dodatkowych
uciazliwosci tych ulic dla okolicznej zabudowy mieszkaniowej.

Ponadto jesli zatlozy¢, ze wprowadzenie nowej, atrakcyjnej trasy tramwajowej spowoduje
znaczace zmniejszenie ruchu drogowego (przejazdow samochodami indywidualnymi i
autobusami), to moze si¢ okazac¢, ze w rezultacie nastapi zmniejszenie sumarycznego hatasu
ulicznego, a wiec poprawia sie warunki akustyczne dla okolicznych mieszkancow.

Reasumujac mozna uzna¢, ze z punktu widzenia catosciowej ochrony akustycznej
otaczajacego srodowiska budowa linii tramwajowej jest inwestycja proekologiczna.

Powyzsze rozwazania dotycza ulic mocno obciazonych ruchem. W wariancie 1 catosé¢
analizowanej trasy tramwajowej przebiega wzdtuz takich ulic. Natomiast w wariancie 2
wystepuje krotki odcinek przebiegu trasy wzdtuz ul. Ordona, na ktérej ruch drogowy jest
niewielki. Dla tej ulicy powyzsze rozwazania nie maja zastosowania.

Wprowadzenie tramwaju na ul. Ordona spowoduje znaczne pogorszenie stanu srodowiska
akustycznego dla okolicznych mieszkancOw, poniewaz hatas ruchu tramwajow bedzie tu
przewazat nad hatasem spowodowanym niewielkim ruchem samochodéw i autobuséw.
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Tabela 8.3 Dopuszczalne poziomy hatasu

w

srodowisku

powodowanego

przez

poszczegblne grupy zrodet hatasu z wyjatkiem hatasu powodowanego przez
linie elektroenergetyczne oraz starty, ladowania i przeloty statkow powietrznych

(wg rozporzadzenia [19])

Dopuszczalny poziom hatasu wyrazony réwnowaznym poziomem
dzwieku A w dB
drogi lub linie kolejowe*) pozostate obiekty i grupy zrodet
hatasu
pora dnia— | pora nocy - pora dnia — pora dnia —
przedziat przedziat przedziat czasu | przedziat czasu
Lp. Przeznaczenie terenu czasu czasu odniesienia odniesienia
odniesienia | odniesienia |réwny 8 najmniej rowny 1
rowny 16 réwny 8 korzystnym najmniej
godzinom godzinom godzinom dnia korzystnej
godzinie nocy
1 2 3 4 5 6
1 |a) Obszary A ochrony uzdrowiskowej 50 45 45 40
b) Tereny szpitali poza miastem
2 |a) Tereny wypoczynkowo- 55 50 50 40
rekreacyjne poza miastem
b) Tereny zabudowy mieszkaniowej
jednorodzinnej
c) Tereny zabudowy zwiazanej ze
statym lub wielogodzinnym
pobytem dzieci i mtodziezy
d) Tereny doméw opieki
e) Tereny szpitali w miastach
3 |a) Tereny zabudowy mieszkaniowej 60 50 55 45
wielorodzinnej i zamieszkania
zbiorowego
b) Tereny zabudowy mieszkaniowej
jednorodzinnej z ustugami
rzemiesIniczymi
c) Tereny zabudowy zagrodowej
4 |a) Tereny w strefie srodmiejskiej 65 55 55 45
miast powyzej 100 tys.
mieszkancdw ze zwarta zabudowa
mieszkaniowa i koncentracja
obiektéw administracyjnych,
handlowych i ustugowych
Objasnienia:

* - wartosci okreslone dla drog i linii kolejowych stosuje sie takze dla torowisk
tramwajowych poza pasem drogowym

8.5.3 Wibracje

W otoczeniu projektowanej trasy tramwajowej wystapia wibracje zwiazane z ruchem cigzkich
pojazdéw tramwajowych po torowisku; Parametry i sposdb rozprzestrzeniania si¢ tych
wibracji sa trudne do sprecyzowania ilosciowego.
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Na podstawie dotychczasowych doswiadczen praktycznych i przy uwzglednieniu rozpoznania
geologicznego szacuje sig, ze zasieg odczuwalnych wibracji nie powinien sigga¢ dalej niz 20
m od osi linii tramwajowej, a zatem najczesciej nie bedzie wykraczat poza granice
istniejacych paséw ulicznych. Taka sytuacja wystapi dla projektowanej budowy brakujacego
odcinka trasy tramwajowej w ul. Powstancow Slaskich, gdzie pozostawiono miejsce na
torowisko miedzy docelowymi dwiema jedniami dwupasowymi tej ulicy. Podobna sytuacja
wystapi w al. Prymasa Tysiaclecia i w ul. Kasprzaka.

Tylko w ul. Ordona (w wariancie 2) projektowana linia tramwajowa bedzie potozona w tak
bliskiej odlegtosci od blokowych budynkow mieszkalnych, ze zagrozenie wibracjami bedzie
duze. Nie oznacza to, ze szkodliwe wibracje wystapia na pewno, poniewaz nie jest mozliwe
precyzyjne przewidzenie rozchodzenia si¢ fal wibracyjnych w podtozu gruntowym. Osrodek
gruntowy moze wzmacniac fale lub je wyttumia¢, czasami az do zera. Prawdopodobienstwo
wystapienia w budynkach wibracji szkodliwych dla ludzi jest jednak duze.

8.5.4 Zmiany roslinnosci

Projektowana budowa brakujacych odcinkéw linii tramwajowej bedzie kolidowa¢ z zielenia
uliczna. Zakres usuniccia drzew i krzewdw nie bedzie duzy, przy czym z uwagi na
projektowana geometri¢ trasy tramwajowej zakres ten nie jest mozliwy do uniknigcia.
Usuniecie drzew i krzewow bedzie konieczne nie tylko w przypadku kolizji z projektowanym
torowiskiem tramwajowymi ale rowniez z przystankami tramwajowymi oraz chodnikami
projektowanymi na dojsciach do nich. Nie wystapia kolizje z drzewami — pomnikami
przyrody (por. pkt. 8.2.8.1).

W ul. Kasprzaka, w al. Prymasa Tysiaclecia i na koacowym odcinku ul. Powstancow Slaskich
przed ul. Gérczewska kolizje z drzewami i krzewami nie wystapia w ogole, poniewaz pas
terenu zarezerwowany pod torowisko tramwajowe jest tu porosnigty tylko trawa. Kolizje z
nielicznymi pojedynczymi drzewami wystapia na poczatkowym odcinku nowej trasy
tramwajowej w ul. Powstancow Slaskich, zwtaszcza na odcinku miedzy ul Radiowa a ul.
Hery i Wroctawska.

Duza kolizja z drzewami moze wystapi¢ w ul. Ordona (tylko w wariancie 2); zakres tej
kolizji zalezy od ostatecznego wyboru lokalizacji torowiska: w przypadku wykorzystania
istniejacego pasa ulicznego do budowy tramwaju, konieczna bedzie prawdopodobnie wycinka
co najmniej jednego, ciagtego rzedu drzew obrzezajacego jezdnig tej ulicy. Wycinka drzew
moze by¢ znacznie mniejsza, jesli projektowane torowisko przesunaé¢ poza istniejacy pas
uliczny na sasiednie tereny zabudowy przemystowo-sktadowej.

8.6 Oddziatywanie na dobra kultury

W pasach drogowych ulic przewidzianych do przeprowadzenia trasy tramwajowej nie
znajduja si¢ obiekty zabytkowe prawnie chronione, a zatem nie wystapia kolizje z dobrami
kultury, wymagajace zmiany projektowanych rozwiazan drogowo-tramwajowych (por. pkt.
8.3).

Potencjalne zagrozenia wystapia jedynie w odniesieniu do wartosci widokowych wybranych
obiektow zabytkowych, zwigzanych z projektowanymi zmianami w ekspozycji tych
obiektow. Kolizje wizualne dotyczy¢ moga np. projektowanych niekorzystnych zmian w
nawierzchniach tramwajowych i drogowych, wprowadzenia peronéw i chodnikéw na
dojsciach do nich oraz przyjecia takich rodzajow kraweznikow i ksztattow stupdw
trakcyjnych, ktére beda razity w historycznym uktadzie urbanistycznym.

Do projektowanych odcinkow trasy tramwajowej (budowanych od podstaw lub

odbudowywanych) przylegaja nastepujace kompleksy zabytkow, wokédt ktérych wyznaczono
strefe E ochrony konserwatorskiej, tj. strefe ochrony otoczenia zabytku:
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1) Cmentarz Prawostawny przy ul. Wolskiej: kolizja ekspozycyjna moze dotyczy¢
wiaczenia projektowanej trasy tramwajowej w ul. Ordona (tylko w wariancie 2) w
istniejaca trase tramwajowa w ul. Wolskiej;

2)  Zesp6t szkolny przy ul. Bema: ochrona ekspozycyjna tego obiektu moze obejmowacé
rowniez teren sasiedniej dawnej Gazowni Warszawskiej oraz ul. Kasprzaka, w ktorej
przewiduje sie odbudowe starej trasy tramwajowej (zarowno w wariancie 1 jak i w
wariancie 2).

W uwagi na ochrone tych kompleksow zabytkdéw nalezy po opracowaniu szczegdtowego
projektu budowlanego wystapi¢ do Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkdw o szczegbtowe
uzgodnienie trasy tramwajoweyj.

8.7 Przewidywane $rodki ochrony Srodowiska

8.7.1 Ochrona przed hatasem

W celu doprowadzenia prognozowanych poziomOw hatasu poza pasami ulicznymi do
wartosci rownych lub nizszych od dopuszczalnych nalezy stosowa¢ w miare mozliwosci
ekrany akustyczne w formie $cian przeciwhatasowych lub/i watéw ziemnych
przeciwhatasowych, a w przypadku braku mozliwosci zastosowania takich urzadzen
przeciwhatasowych lub w przypadku niepetnej ich efektywnosci nalezy ustanowi¢ w
otoczeniu ulic strefe ograniczonego uzytkowania. Zadanie to wykracza poza planowane
przedsigwzigcie, poniewaz jak wykazano w pkt. 6.1 wprowadzenie linii tramwajowej w pasy
uliczne z reguty nie pogorszy stanu akustycznego srodowiska.

Jedynym wyjatkiem od tej zasady jest trasa tramwajowa w ul. Ordona (tylko w wariancie 2),
gdzie w celu ograniczenia hatasu tramwajowego konieczne jest uwzglednienie w projekcie
budowlanym nastepujacych srodkéw ochronnych:

— maksymalne odsunigcie tramwaju od zabudowy mieszkaniowej, co jest rownoznaczne z
usytuowaniem torowiska poza pasem drogowym tej ulicy na przeciwlegtych terenach
przemystowo-sktadowych;

— dopuszczenie do ruchu wytacznie nowoczesnego, cichobieznego taboru tramwajowego;

— przyjecie ,cichej” konstrukcji torowiska, tj. takiej konstrukcji ktora w maksymalnym
stopniu ograniczy wytwarzanie i rozprzestrzenianie si¢ hatasu powstajacego na styku
szyn i kot tramwajow.

Budowa ekranow akustycznych wzdtuz ul. Ordona nie wchodzi w rachube ze wzglednu na

ich stwierdzona nieskutecznos¢ w ochronie akustycznej wysokich budynkéw mieszkalnych.

Skutecznym w 100% bytby tylko diugi tunel tramwajowy, ale zastosowanie takiego

rozwiazania technicznie nie jest mozliwe, a ekonomicznie nie jest uzasadnione.

8.7.2 Ochrona przed wibracjami

W celu zminimalizowania zagrozenia wibracjami dla blokow mieszkalnych przy ul. Ordona
(tylko w wariancie 2) konieczne jest uwzglednienie w projekcie budowlanym nastepujacych
srodkow ochronnych:

— maksymalne odsuniecie tramwaju od zabudowy mieszkaniowej, co jest rownoznaczne z
usytuowaniem torowiska poza pasem drogowym tej ulicy na przeciwlegtych terenach
przemystowo-sktadowych;

— przyjecie konstrukcji torowiska ograniczajacej przenoszenie wibracji w podtoze
gruntowe;

— uwzglednienie rezerwy terenu na ewentualne wprowadzenie pionowych, podziemnych
ekranow przeciwwibracyjnych.
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8.7.3 Ochrona i ksztattowanie roslinnosci

W celu zrekompensowania strat w srodowisku roslinnym w otoczeniu zmodernizowanej trasy
tramwajowej oraz w celu poprawy wartosci estetycznych konieczne jest wykonanie
uzupetniajacych nasadzen. Do nowych nasadzen wskazane jest wykorzystanie wszystkich
drzew i krzewoOw, ktore beda nadawaé¢ sie¢ do przesadzenia. W celu przyspieszenia prac
przesadzeniowych i uniknigcia przesuszenia bryt korzeniowych zaleca si¢ przyjecie
mechanicznego sposobu przesadzania za pomoca specjalistycznych przesadzarek. Po obu
stronach torowiska wskazane jest w miar¢ mozliwosci urzadzenie pasow zieleni wysokiej lub
niskiej (rzedy drzew lub krzewdw). Sadzonki nowych drzew i krzewdw przeznaczone do
uzupetniajacych nasadzen powinny by¢ gatunkéw rodzimych lub introdukowanych,
dostosowane do miejscowych warunkdw siedliskowych.

W okresie budowy istniejace drzewa i krzewy nalezy chroni¢ przed uszkodzeniami
mechanicznymi gatezi, pni i korzeni oraz przed zanieczyszczeniami z placu budowy. Drzewa
nie przeznaczone do wyciccia trzeba zabezpieczy¢ przed uszkodzeniami pni oraz przed
nadmiernym zageszczeniem gleby w ich otoczeniu. W przypadku, gdy wokét drzew
zakwalifikowanych do pozostawienia projektowany teren bedzie podniesiony w stosunku do
istniejacego 0 wigcej niz 30 cm, nalezy zaprojektowac i wykona¢ odpowiednia warstwe
drenazowo-napowietrzajaca.

Osobnym zagadnieniem jest ochrona darniny i ziemi urodzajnej. W trakcie budowy nalezy
usuna¢ darning i ziemig urodzajna z terenu objgtego robotami ziemnymi oraz z tych czesci
placu budowy, gdzie mogtaby ulec zniszczeniu lub zanieczyszczeniu. Prac tych nie nalezy
wykonywa¢ w czasie silnych opadéw deszczu lub w przypadku gruntu nadmiernie
nasyconego wodami opadowymi.

W szczegdlny sposéb nalezy potraktowac urodzajna, wierzchnia warstwe glebowa o grubosci
okoto 10-20 cm. Warstwa ta powinna zosta¢ w catosci usunigta z obszaru planowanych robét
ziemnych, a nastepnie wykorzystana do stworzenia obudowy biologicznej skarp nasypow i
wykopow, wypetnienia dotdw pod projektowane drzewa i krzewy oraz do wytworzenia
warstwy glebowej w projektowanych pasach zieleni lub od pogrubienia warstwy glebowej w
pasach istniejacych. Gospodarka ziemia humusowa powinna zosta¢ odpowiednio
uwzgledniona w bilansie robét ziemnych w projekcie budowlanym.

Ziemia humusowa i darnina traca swoje wartosci uzytkowe przy dlugotrwatym
przechowywaniu w pryzmach. Dlatego nie zaleca si¢ skladowania darniny, lecz jej
bezposrednie przewiezienie i wbudowanie w innych miejscach. Jesli jednak zaistniataby
potrzeba jej sktadowania, to w okresie wegetacyjnym czas sktadowania w pryzmach nie
powinien przekroczy¢ dwoch tygodni. Przy diuzszych okresach sktadowania nalezy darning
roztozy¢ na gruncie, podlewa¢ i dwa razy rocznie kosi¢. Podobnie nalezy postepowac z
ziemia humusowa, z tym ze pryzmy humusu nie powinny mie¢ wysokosci wigkszej niz 1,20
m, a przy sktadowaniu dtuzszym niz dwa tygodnie powierzchnig pryzmy nalezy zabezpieczy¢
przed erozja wodna i wietrznag przez zastosowanie tymczasowej obudowy roslinnej z traw,
zb6z i motylkowych.

W trakcie budowy nalezy wykonywa¢ etapowo w dostosowaniu do postepu robdt ziemnych
rekultywacje terenu wokot istniejacych i nowo-wykonanych drzew obejmujaca zasypanie
karczowisk, darniowanie i humusowanie przy wykorzystaniu do tego celu zgromadzonej
wczesniej ziemi urodzajnej oraz darniny.

Po zakonczeniu budowy nowo-posadzone drzewa i krzewy powinny by¢ objete co najmniej
trzyletnia gwarancyjna pielegnacja polegajaca na odpowiednim $cidtkowaniu strefy
korzeniowej, podlewaniu, nawozeniu, usuwaniu chwastdéw i koszeniu traw.
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8.7.4 Ocena efektywnosci proponowanych srodkéw ochronnych

W zakresie hatasu efektywnos$¢ ekranow akustycznych wyniesie 100%, ale ochrona ta
dotyczy¢ bedzie w zasadzie tylko drogowego ruchu ulicznego i wykracza poza analizowane
przedsiewziccie. Zastosowanie tego srodka ochronnego powinno by¢ powigzane z
kompleksowa przebudowa gtéwnych ulic, wzdtuz ktérych planuje sie analizowana trase
tramwajowa.

W krytycznym przekroju ul. Ordona w wariancie 2 efektywnos¢ wskazanych srodkow
ochronny akustycznej i antywibracyjnej ocenia si¢ na 50%. Poniewaz odcinek trasy w ul.
Ordona stanowi okoto 10% catosci nowo-budowanej trasy tramwajowej, to sumaryczna
efektywnos¢ srodkow ochrony wibracyjno-akustycznej w wariancie 2 bedzie wyzsza i
wyniesie okoto 95%.

W stosunku do ochrony roslin i krajobrazu efektywnos¢ zaproponowanych srodkéw ocenia
si¢ na 80-90%.

Osiagniecie globalnej efektywnosci 100% w zakresie wszystkich srodkdéw ochronnych nie
jest jednak celowe z uwagi na bardzo duzy wzrost kosztdw inwestycji zwiazany migdzy
innymi z dodatkowym zajeciem terenu pod ostony krajobrazowe i wysokimi kosztami
dodatkowych s$rodkdéw ochrony akustycznej (przewyzszajacymi czesto wartos¢ chronionej
zabudowy).

8.8  Przewidywane srodki ochrony dobr kultury

Potencjalne zagrozenia wystapia jedynie w odniesieniu do wartosci widokowych obiektow,
zwiazanych z projektowanymi zmianami w ekspozycji obiektow zabytkowych i chronionych.

W celu ochrony zagrozonych obiektéw zabytkowych i chronionych jest zobowiazany
wystapi¢ o uzgodnienie projektéw budowanych przebudowy ulic do wojewo6dzkiego urzedu
ochrony zabytkdw (tj. do konserwatora zabytkow).

Poniewaz kolizje dotycza jedynie wartosci wizualnych otoczenia obiektéw, to nalezy
spodziewac¢ si¢, ze w/w uzgodnienie bedzie zawiera¢ warunki dotyczace wygladu i
konstrukcji takich elementéw budowlanych jak:

— konstrukcja torowiska (wierzchnia warstwa z kruszywa czy z ptyt betonowych),
— stupy trakcyjne (nowoczesne czy stylizowane wg epoki),

— nawierzchnie jezdni i chodnikéw (asfalt, kostka, bruk itp.),

— krawezniki (betonowe czy granitowe).

8.9  Wnioski

Z powyzszej analizy oddziatywania przedsigwzigcia na srodowisko wynikaja nastepujace

whnioski, ktére moga wptynac na dalszy przebieg procesu inwestycyjnego:

1) Analizowane przedsigwzigcie nalezy zgodnie z przepisami ochrony srodowiska zaliczy¢
do kategorii przedsiewzig¢ mogacych znaczaco oddziatywa¢ na srodowisko, dla ktorych
opracowanie raportu o oddziatywaniu przedsiewzigcia na srodowisko moze by¢
wymagane. W celu wyjasnienia kwestii koniecznosci opracowania raportu nalezy
wystapi¢ w trybie art. 51 ust. 2 ustawy Prawo ochrony srodowiska [5] do organu ochrony
srodowiska o ustalenie koniecznosci i wymaganego zakresu raportu. Do wystapienia tego
nalezy dotaczy¢ informacje (ekologiczna) o planowanym przedsigwzigciu, opracowana
zgodnie z art. 49 ust. 3 w/w ustawy.

2) Analizowane przedsiewzigcie nie koliduje z obiektami przyrodniczymi prawnie
chronionymi, ale koliduje z niechronionymi prawnie drzewami i krzewami; zakres kolizji
z zielenia nie jest duzy.
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3)

4)

5)

6)

Nie jest prawdopodobne, aby przedsiewziecie miato jakikolwiek wptyw na obszary
zaliczone do europejskiej sieci NATURA 2000.

Przedsiewziecie nie koliduje bezposrednio z obiektami zabytkowymi prawnie
chronionymi, ale lokalnie trasa tramwajowa be¢dzie przebiega¢ wewnatrz strefy ochrony
ekspozycyjnej Cmentarza Prawostawnego przy ul. Wolskiej i Zespotu Szkolnego przy ul.
Bema, w zwiazku z czym konieczne jest uzgodnienie projektu z Wojewodzkim
Konserwatorem Zabytkow.

Jako znaczace oddziatywania przedsigwzigcia na srodowisko okreslono oddziatywania w
zakresie hatasu, wibracji oraz zieleni wraz z podtozem glebowym.

Warianty inwestycyjne przedsiewziecia jest zdecydowanie bardziej korzystne dla
srodowiska niz wariant zerowy ,,nic nie robi¢”, gtdwnie z powodu przejecia czesci
pasazerskich przewozow przez ekologiczna komunikacje tramwajowa oraz z powodu
zapewnienia lepszej obstugi komunikacyjnej terenéw zabudowy osiedlowe;j.

Oba warianty inwestycyjne sa pod wzgledem ekologicznym réwnorzedne sobie: podstawowa
wada wariantu 1 jest nie zapewnienie obstugi komunikacyjnej rozwojowego regionu przy
skrzyzowaniu ul. Kasprzaka z ul. Ordona, a podstawowa wada wariantu 2 jest poprowadzenie
trasy tramwajowej w konfliktowym odcinku ul. Ordona; wady te sa ze soba powiazane a ich
stopien waznosci jest taki sam.
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