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11..  WWpprroowwaaddzzeenniiee  
  

11..11..  PPooddssttaawwaa  ffoorrmmaallnnaa  SSttuuddiiuumm  
 

„„ SSttuuddiiuumm  ffuunnkkccjjoonnaallnnoo  rruucchhoowwee  oobbss

uuggii   kkoommuunniikkaaccjj ��   tt rraammwwaajjooww��   
oossiieeddllaa  GGoocc

aaww  ww  WWaarrsszzaawwiiee  ––  zzaammóówwiieenniiee  uuzzuuppee

nniiaajj �� ccee”” zosta
o 
wykonane przez biuro konsultingowo-in� ynierskie AECOM Sp. z o.o na 
zamówienie miasta sto
ecznego Warszawy, reprezentowanego przez Biuro 
Drogownictwa i Komunikacji Urz� du m. st. Warszawy. 

Zamówienie zosta
o udzielone na podstawie art. 4. pkt 8 ustawy z dnia 
29 stycznia 2004 r. – Prawo zamówie�  publicznych (Dz. U. z 2007 r., Nr 223, 
poz 1655 z pó
 n. zm.). Podstaw�  Studium jest umowa nr BD/B-I-2-5/B/U-
47/09 zawarta w dniu 2009-11-24. 

Niniejszy dokument stanowi uzupe
nienie opracowania pn.: „„ SSttuuddiiuumm  
ffuunnkkccjjoonnaallnnoo  rruucchhoowwee  oobbss

uuggii   kkoommuunniikkaaccjj ��   tt rraammwwaajjooww��   oossiieeddllaa  GGoocc

aaww  
ww  WWaarrsszzaawwiiee”” ,,  które zosta
o wykonane przez biuro konsultingowo-
in� ynierskie FaberMaunsell Polska Sp. z o.o1 na zamówienie miasta 
sto
ecznego Warszawy, reprezentowanego przez Biuro Drogownictwa i 
Komunikacji Urz� du m. st. Warszawy. Podstaw�  opracowania Studium by
a 
umowa nr BD/B-I-2-5/B/U-39/08 zawarta dnia 2008-09-10. 
 

11..22..  CCeell   ii   zzaakkrreess  SSttuuddiiuumm  
 

Celem Studium jest: 
·  analiza zasadno� ci oraz 
·  uzyskanie informacji o mo� liwo� ciach a tak� e 
·  uzyskanie informacji na temat daty ewentualnej realizacji trasy 

tramwajowej s
u�� cej poprawie warunków obs
ugi � rodkami 
transportu publicznego i indywidualnego w Dzielnicach Praga 
Po
udnie oraz Wawer w szczególno� ci w osiedlach Saska K� pa 
i Goc
aw (w Dzielnicy Praga Po
udnie) oraz Las i Zerze�  (w 
Dzielnicy Wawer), zgodnie z obowi� zuj� cymi ustaleniami i 
materia
ami z zakresu zagospodarowania przestrzennego oraz 
istniej� cymi opracowaniami dostarczonymi przez 
Zamawiaj� cego. 

 
W zwi� zku ze specyficznym charakterem niniejszego opracowania, 

które stanowi uzupe
nienie wcze� niejszego pn.: „Studium funkcjonalno 
ruchowe obs
ugi komunikacj�  tramwajow�  osiedla Goc
aw w Warszawie”, 
niektóre rozdzia
y b� d�  odwo
ywa�  si�  do wcze� niejszych zapisów w 
dokumencie z grudnia 2008 roku. Wspomniane powy� ej opracowanie z 2008 
roku nale� y, zatem traktowa�  jako integralny element niniejszego dokumentu. 
 

                                            
1 Dawna nazwa dzisiejszego biura AECOM Sp. z o.o. – zmiana nazwy nast� pi
a 16 czerwca 2009 roku 
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11..33..  MMaatteerr iiaa

yy  ddoossttaarrcczzoonnee  pprrzzeezz  ZZaammaawwiiaajj �� cceeggoo  
 

·  Warszawskie badanie ruchu 2005 wraz z opracowaniem modelu ruchu 
(opracowanie BPRW S.A.), 

·  Studium Uwarunkowa�  i Kierunków Zagospodarowania 
Przestrzennego m. st. Warszawy (SUiKZ), uchwalone w dn. 10.X. 
2006r. Uchwa
a Rady m. st. Warszawy Nr LXXXII/2746/2006, 

·  Miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, 
·  Decyzje o warunkach zabudowy, lokalizacji inwestycji celu publicznego 

i pozwolenia na budow� , 
·  Studium techniczne III linii metra na odc. Stadion – Dw. Zachodni 

(oprac. SENER), 
·  Studium wykonalno� ci Trasy i Mostu na Zaporze na odcinku od 

ul. Augustówka – ul. Mrówcza (oprac. TRANSEKO). 
 
22..  AAnnaall iizzaa  ssttaannuu  iissttnniieejj �� cceeggoo  ssyysstteemmuu  kkoommuunniikkaaccjj ii   ww  WWaarrsszzaawwiiee,,  zzee  

sszzcczzeeggóóllnnyymm  uuwwzzggll 		 ddnniieenniieemm  oossiieeddll ii   GGoocc

aaww  ii   ZZeerrzzee

   
 

22..11..  SSyysstteemm  ttrraannssppoorrttoowwyy  WWaarrsszzaawwyy  
 

Szczegó
owa analiza systemu transportowego Warszawy znajduje si�  
w Studium z 2008 roku. 
 

22..22..  SSyysstteemm  ttrraannssppoorrttoowwyy  PPrraaggii   PPoo

uuddnniiee  ii   WWaawwrraa  
 

22..22..11..  UUkk

aadd  ddrrooggoowwyy  
 

Obszar analizy zawiera si�  mi� dzy ulicami: 
·  Wa
 Miedzeszy� ski (G i GP) – DW 801 
·  Ostrobramska (GP) – DK 2 
·  Al. Waszyngtona (G) – DW 631 
 
Przez obszar analizy przechodz�  ulice: 
·  Genera
a Tadeusza Bora – Komorowskiego (klasy Z), 
·  Genera
a Emila Fieldorfa (Z), 
·  Saska (Z), 
·  Francuzka (Z), 
·  Mi� dzynarodowa (Z), 
·  Bronowska (Z), 
·  Trakt Lubelski (Z), 
·  Zwole� ska (Z), 
·  Al. Stanów Zjednoczonych (GP) – DK 2 (E30), 
·  Trasa Siekierkowska (GP) – DW 724. 
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Legenda (klasy dróg): 

 G
ówne ruchu przyspieszonego, 

 G
ówne, 

 Zbiorcze. 

rys. 1  Istniej� cy uk
ad drogowy w obr� bie Goc
awia 
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rys. 2  Ograniczenia w ruchu samochodów ci�� arowych na terenie Warszawy. 

 
Wa� nym aspektem w ruchu drogowym jest wprowadzenie na 

przewa� aj� cej cz�� ci terenu Saskiej K� py, Goc
awia oraz Zerzenia strefy 
ogranicze�  w ruchu samochodów ci�� arowych o dopuszczalnej masie 
ca
kowitej 10 t (rys. 2). 
 

Jednym z elementów uzupe
niaj� cych podstawow�  sie�  komunikacyjn�  
jest sie�  dróg rowerowych. W rejonie analizowanego obszaru wyst� puje kilka 
atrakcyjnych dróg rowerowych, mi� dzy innymi wzd
u�  Wa
u 
Miedzeszy� skiego oraz wzd
u�  Trasy Siekierkowskiej, które stanowi�  szkielet 
komunikacji rowerowej w tej cz�� ci miasta. Dodatkowo drogi rowerowe 
usytuowane s�  na ulicy Fieldorfa, Nowaka Jeziora� skiego, wzd
u�  Al. Stanów 
Zjednoczonych (wytyczony szlak rowerowy) oraz wzd
u�  Kana
u 
Kamionkowskiego. 
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rys. 3  Uk
ad � cie� ek rowerowych w rejonie analizowanej inwestycji (stan: czerwiec 2008 r.) 

 
 

22..22..22..  KKoommuunniikkaaccjjaa  zzbbiioorroowwaa  
 

Komunikacja zbiorowa w rejonie analizowanej inwestycji (stan: 
grudzie�  2009 r.) opiera si�  niemal� e wy
� cznie na komunikacji autobusowej. 
Wyj� tkiem jest trasa tramwajowa wzd
u�  Al. Waszyngtona, która obs
uguje 
pó
nocn�  cz���  osiedla Saska K� pa oraz „otwocka” linia kolejowa, która 
obs
uguje wschodni�  cz���  Wawra. Oprócz bogatej liczby po
� cze�  
autobusowych, jakie wyst� puj�  zw
aszcza wzd
u�  ulicy Ostrobramskiej i 
Al. Stanów Zjednoczonych, na której wyst� puje wydzielony pas autobusowy 
funkcjonuj�  równie�  takie linie, które przecinaj�  ten obszar promieni� cie oraz 
takie, których trasa wiedzie wokó
 najwi� kszych osiedli na tym obszarze, czyli 
os. Saska K� pa, Iskra, Jantar, Orlik i Wilga. Na analizowanym obszarze 
wyst� puj�  niemal wszystkie rodzaje linii autobusowych: zarówno zwyk
e, jak i 
zwyk
e wyst� puj� ce okresowo, ekspresowe, przy� pieszone, przy� pieszone 
okresowe oraz nocne jednak� e nale� y zauwa� y� , � e oferta przewozowa jest 
znacznie wi� ksza dla obszaru na zachód od Trasy Siekierkowskiej. Dzielnica 
Wawer ze wzgl� du na charakter zabudowy i mniejsz�  liczb�  mieszka� ców ma 
o wiele rzadsz�  sie�  po
� cze�  autobusowych i mniejsz�  ofert�  przewozow�  
ni�  analizowany obszar Dzielnicy Praga Po
udnie. 
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rys. 4  Schemat komunikacji publicznej w rejonie opracowania – komunikacja dzienna 

 

 

rys. 5  Schemat komunikacji publicznej w rejonie opracowania – komunikacja nocna 
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22..33..  DDiiaaggnnoozzaa  ssttaannuu  
 

Dzielnic�  Praga Po
udnie o powierzchni oko
o 22 km2 zamieszkuje 
oko
o 184 000 mieszka� ców, co daje wska
 nik g� sto� ci zaludnienia na 
poziomie oko
o 8 200 osób na 1km2 przy g� sto� ci miejsc pracy na poziomie 
oko
o 4 400 na 1km2 – stan na czerwiec 2008 roku. Dzielnic�  Wawer 
o powierzchni oko
o 80 km2 zamieszkuje oko
o 68 000 mieszka� ców, co daje 
wska
 nik g� sto� ci zaludnienia na poziomie oko
o 860 osób na 1 km2 przy 
g� sto� ci miejsc pracy na poziomie oko
o 480 na 1 km2. 
 
Wielko ��  \ Dzielnica Praga 

Po
udnie 
Wawer 

Powierzchnia [km 2] 22 80 
Liczba mieszka 
 ców 184 000 68 000 
G	 sto ��  zaludnienia [l. mieszk./1km 2] 8 200 860 
G	 sto ��  miejsc pracy [l. miejsc pracy/1km 2] 4 400 480 

Tab. 1  Wybrane wielko� ci charakteryzuj� ce Dzielnic�  Prag�  Po
udnie oraz Wawer2 

 
Wymienione w tab. 1 warto� ci obrazuj�  ró� nice w zagospodarowaniu 

przestrzennym obu porównywanych dzielnic. W Dzielnicy Praga Po
udnie 
wyst� puje zarówno niska jak i wysoka zabudowa wielorodzinna natomiast na 
terenie Dzielnicy Wawer wyst� puje g
ównie zabudowa jednorodzinna z 
cz�� ciowo nisk�  zabudow�  wielorodzinn� , co ma bezpo� redni wp
yw na 
rozwój infrastruktury komunikacyjnej. 

Dzielnica Praga Po
udnie ma znacznie lepiej rozwini� t�  sie�  
komunikacji zbiorowej oraz du� o g� stsz�  sie�  drogowo-uliczn�  ni�  Dzielnica 
Wawer, w której znajduje si�  du� a ilo��  terenów niezagospodarowanych. 

G
ówne osie komunikacyjne dla osiedli Saska K� pa oraz Goc
aw to: 
·  ul. Bora – Komorowskiego, 
·  ul. Fieldorfa, 
·  ul. Wa
 Miedzeszy� ski, 
·  Al. Stanów Zjednoczonych, 
·  Trasa Siekierkowska. 

G
ówne osie komunikacyjne dla osiedli Las oraz Zerze�  to: 
·  ul. Trakt Lubelski, 
·  ul. Zwole� ska, 
·  ul. Kadetów i W� brzeska, 
·  ul. Bronowska, 
·  ul. Wa
 Miedzeszy� ski, 
·  Trasa Siekierkowska. 

 

                                            
2 Dane z czerwca 2008r. 
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Najmniej wydoln�  cz�� ci�  systemu transportowego analizowanego 
obszaru jest sposób po
� czenia z Warszaw�  lewobrze� n� , a wi� c mi� dzy 
innymi z centrum miasta. Obwodowe ci� gi ulic wokó
 Goc
awia kieruj�  
podró� uj� cych komunikacj�  samochodow�  na Most 	azienkowski lub Most 
Siekierkowski, które obecnie s�  w� skim gard
em dla po
� cze�  w tym kierunku. 
Du� e nat�� enie ruchu w godzinach szczytu powoduje niekorzystne warunki 
ruchu. Od 22 wrze� nia 2009 roku na Trasie 	azienkowskiej wzd
u �  ci� gu ulic 
Wawelskiej, Armii Ludowej, Most 	azienkowski i Al. Stanów Zjednoczonych 
funkcjonuje wydzielony pas autobusowy, który w sposób znacz� cy wp
ywa na 
usprawnienie i skrócenie czasu przejazdu komunikacj�  autobusow�  na tym 
ci� gu, co przek
ada si�  zmian�  zachowa�  komunikacyjnych mieszka� ców 
prawobrze� nej Warszawy. 

Nale� y zwróci�  uwag�  na braki w sieci dróg rowerowych wewn� trz 
analizowanego obszaru. Uzupe
nienie brakuj� cych po
� cze�  mi� dzy 
istniej� cymi odcinkami dróg rowerowych oraz zag� szczenie po
� cze�  ze 
szlakami obwodowymi zdecydowanie podniesie atrakcyjno��  podró� owania 
rowerem nie tylko w celach rekreacyjnych, ale i w podró� ach do pracy. 

Podsumowuj� c, obecny potencja
 demograficzny analizowanego 
obszaru oraz rozbudowa terenów mieszkaniowych, które w nieodleg
ej 
perspektywie zwi� ksz�  jeszcze ten potencja
 wymagaj�  stosownej oferty 
przewozowej ze strony zarz� dzaj� cych systemem transportowym. Aktualnie 
ofert�  przewozow�  ocenia si�  na poziomie zadowalaj� cym, lecz 
wymagaj� cym poprawy zw
aszcza w zakresie komfortu i zmniejszenia czasu 
podró� y. 
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33..  ZZaa

oo

 eenniiaa  kkiieerruunnkkóóww  rroozzwwoojjuu  ttrraannssppoorrttuu  zzbbiioorroowweeggoo  zzee  sszzcczzeeggóóllnnyymm  
uuwwzzggll 		 ddnniieenniieemm  ppllaannoowwaanneeggoo  ooddcciinnkkaa  IIIIBB  ddrruuggiieejj   ll iinnii ii   mmeettrraa    

 
Kierunki rozwoju transportu zbiorowego w Warszawie przyj� to za: 
·  Studium Uwarunkowa�  i Kierunków Zagospodarowania 

Przestrzennego m.st. Warszawy [SUiKZP] (Za
� cznik Nr 1do 
Uchwa
y Nr LXXXII/2746/2006 Rady m.st. Warszawy z dnia 
10.10.2006 r.),  

·  Strategi�  Zrównowa� onego Rozwoju Systemu Transportowego 
m.st. Warszawy do 2015 i na lata kolejne w tym Zrównowa� ony 
Plan Rozwoju Transportu Publicznego Warszawy. 

 
Z uwagi na fakt, � e w/w dokumenty nie uwzgl� dniaj�  przedmiotowej 

trasy tramwajowej rozbudowano do analiz ruchowych sie�  transportu 
zbiorowego o po
� czenie tramwajowe na Zerze�  zak
adaj� c, � e I etap tej trasy 
(al. Waszyngtona – p� tla tramwajowa na osiedlu Goc
aw) zostanie 
zrealizowany najwcze� niej w roku 20173. 

Z wyników analizy tendencji rozwoju demograficznego, 
zamieszczonych w obowi� zuj� cym SUiKZP wynika, � e w osiedlach na terenie 
dzielnic Praga Po
udnie oraz Wawer przemiany demograficzne powoduj�  
wzrost zapotrzebowania na infrastruktur�  i us
ugi dostosowane do potrzeb 
osób starszych. Mo� e to by�  interpretowane, jako zapotrzebowanie na wzrost 
poda� y us
ug komunikacji zbiorowej. 

Analiza zagospodarowania przestrzennego osiedli Saska K� pa, 
Goc
aw, Las oraz Zerze�  wskazuje, � e w osiedlach Pragi Po
udnie wyst� puje 
stosunkowo niewielka rezerwa terenu, która mo� e by�  przeznaczona pod 
now�  zabudow�  natomiast w osiedlach Wawra znaczna cz���  terenu jest 
niezagospodarowana i prawdopodobne jest, � e w niedalekiej przysz
o� ci 
powstanie nowa zabudowa, a w konsekwencji nast� pi znaczny rozwój 
demograficzny w tej cz�� ci miasta, co równie�  mo� e by�  interpretowane, jako 
zapotrzebowanie na wzrost us
ug komunikacji zbiorowej. 
 

Z uwagi na niezdefiniowane ryzyko terminowe realizacji budowy linii 
metra (odc. IIb) na Goc
aw, celowo��  zwi� kszenia niezawodno� ci, a wi� c 
pewno� ci funkcjonowania sieci tramwajowej na terenie dzielnicy Praga 
Po
udnie jest warunkiem w
a� ciwego funkcjonowania sieci komunikacji 
zbiorowej KZ w tej cz�� ci Warszawy.  

W analizach zastosowano podej� cie wariantowe polegaj� ce na ocenie 
celowo� ci realizacji trasy tramwajowej na Zerze�  z odcinkiem II linii metra na 
Goc
aw oraz bez tego odcinka. Poni� ej przedstawiono przybli� ony 
harmonogram rozwoju systemu transportu szynowego w Warszawie przyj� ty 
do wykonywania prognoz ruchu. 

                                            
3 Zgodnie z aktualnym harmonogramem rozwoju systemu transportowego Warszawy zak
ada si�  
przybli� ony termin realizacji na rok 2017 
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  2009 2010 2012 2015 2017 2020 2025 2030 

1 Doko� czenie budowy I linii metra 2009        

2 
Budowa stacji metra A12 „Plac 
Konstytucji” i A16 „Muranów” na 
eksploatowanej i linii metra; 

     2020   

3 

Budowa II linia metra odcinek 
pomi� dzy stacj�  "Rondo 
Daszy� skiego" i stacj�  
"Dw. Wile� ski" 

   2014     

4 
Budowa II linia metra odcinek 
pomi� dzy stacj�  "Rondo 
Daszy� skiego" i stacj�  "Mory" 

     2018   

5 
Budowa II linia metra odcinek 
pomi� dzy stacj�  "Dw. Wile� ski" i 
Bródnem 

      2022  

6 
Budowa odga
� zienia II linii metra, 
odcinek od stacji Stadion na Goc
aw 

      2025  

7 Budowa III linia metra        2030 

8 
Obs
uga osiedla Tarchomin 
komunikacj�  tramwajow� , odcinek 
Winnica – M
ociny 

   2015     

9 
Obs
uga osiedla Tarchomin 
komunikacj�  tramwajow� , odcinek 
TMP – � era�  

    2017    

10 
Budowa trasy tramwajowej 
Dw. Zachodni – Wilanów 

    2017    

11 
Budowa trasy tramwajowej w 
ul. Kasprzaka - Ordona 

     2020   

12 
Budowa trasy tramwajowej do 
Warszawskiego Parku 
Technologicznego 

     2020   

13 
Budowa trasy tramwajowej Wolska – 
Dw. Zachodni. 

      2025  

14 
Uruchomienie obs
ugi kolejowej na 
lotnisko Ok� cie 

  2012      

15 

Trasa tramwajowa w ci� gu ulic 
Krasi� skiego – Budowlana od Placu 
Wilsona do skrzy� owania ul. 
Budowlana/Odrow�� a 

   2015     

16 

Budowa trasy tramwajowej w ulicach 
Budowlanej i 	 w. Wincentego od 
ul. Rembeli� skiej do centrum 
handlowego w rejonie w� z
a Trasy 
AK z ul. G
� bock�  

     2020   

17 
Budowa trasy tramwajowej 
Powsta� ców 	 l� skich - Radiowa 

  2012      

18 Trasa tramwajowa na Goc
aw     2017    

19 
Trasa tramwajowa w ulicy Radiowej 
na odcinku Powsta� ców 	 l� skich – 
Sylwestra Kaliskiego 

      2025  

20 Trasa tramwajowa do Marek        2030 

Tab. 2  Przybli� ony harmonogram rozwoju systemu transportu szynowego w Warszawie 
przyj� ty do wykonywania prognoz ruchu4 

                                            
4 � ród
o: Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urz� du m.st. Warszawy – stan na dzie�  21.12.2009 r. 
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rys. 6  Schemat docelowego uk
adu podstawowych elementów systemu transportu 

zbiorowego, szynowego Warszawy w roku 2035 (wersja autorska na podstawie SUIKZP) 

 

44..  KKoonncceeppccjjaa  oobbss

uuggii   oossiieeddll ii   SSaasskkaa  KK		 ppaa  ii   GGoocc

aaww  oorraazz  LLaass  ii   ZZeerrzzee

   

kkoommuunniikkaaccjjaa  ttrraammwwaajjooww��   

 
Projektuj� c lokalizacj�  torowiska w pasie drogowym uwzgl� dniono 

nast� puj� ce uwarunkowania ogólne: 
·  wymagania miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego, 
·  ograniczenia zwi� zane z dost� pno� ci�  terenu (zabudowa), 
·  ograniczenia zwi� zane z kolizjami z uzbrojeniem terenu, 
·  konieczno��  minimalizowania wp
ywu planowanej inwestycji na 

ograniczenie przepustowo� ci uk
adu drogowego, 
·  konieczno��  minimalizowania negatywnego wp
ywu na obiekty 

przyrodnicze. 
 
Zasady rozwi� zania kluczowych w� z
ów trasy zosta
y opracowane 

zarówno z punktu widzenia infrastruktury tramwajowej jak i autobusowej. 
Zwymiarowanie docelowego uk
adu drogowego b� dzie wymaga
o wykonania 
dodatkowych pomiarów i prognoz ruchu, które nie s�  obj� te niniejszym 
zamówieniem. Prace te powinny zosta�  wykonane najpó
 niej na etapie 
wykonywania studium wykonalno� ci dla budowy przedmiotowej trasy 
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tramwajowej lub na etapie projektowania rozbudowy przyleg
ego uk
adu 
drogowego. Dopiero okre� lenie docelowego rozwi� zania skrzy� owa�  umo� liwi 
ostateczne rozpoznanie zakresu kolizji z uzbrojeniem podziemnym i 
zagospodarowaniem terenu. 
 

44..11..  WWaarr iiaannttyy  pprroojjeekkttuu  kkoonncceeppccyyjjnneeggoo  
 

Szczegó
owa analiza trzech wariantów przebiegu trasy tramwajowej z 
al. Waszyngtona do p� tli Goc
aw znajduje si�  w Studium z 2008 roku. We 
wcze� niejszym opracowaniu przeanalizowano warianty w dwóch etapach jak 
przedstawiono poni� ej: 

·  etap I: 
o Wariant T1:  al. Jerzego Waszyngtona – Saska – Egipska – 

Bora-Komorowskiego (do p� tli autobusowej przy Trasie 
Siekierkowskiej – p� tla Goc
aw), 

o Wariant T2: al. Jerzego Waszyngtona – Mi� dzynarodowa – 
Afryka� ska – Bora-Komorowskiego (do p� tli autobusowej 
przy Trasie Siekierkowskiej – p� tla Goc
aw), 

o Wariant T3: al. Jerzego Waszyngtona – nast� pnie 
równolegle do ul. Mi� dzynarodowej wzd
u�  Kana
u 
Wystawowego i ogródków dzia
kowych – Bora-
Komorowskiego (do p� tli autobusowej przy Trasie 
Siekierkowskiej), 

·  etap II: 
o Realizacja trasy tramwajowej b� d� cej po
� czeniem 

postulowanego do realizacji wariantu trasy tramwajowej z 
etapu pierwszego poprzez ul. Mi� dzynarodow�  
przechodz� c�  przez Park Skaryszewski z torowiskiem w ul. 
Grochowskiej i dalej do ulicy Kijowskiej (rejon Dworca 
Wschodniego). 

 
W podsumowaniu Studium z 2008 roku stwierdzono, � e Wykonawca 

po wykonaniu analiz ruchu oraz analizy wielokryterialnej z elementami analizy 
kosztów i korzy� ci (CBA – Cost Benefit Analysis) rekomenduje: 

·  do dalszych szczegó
owych opracowa�  skoncentrowanie uwagi na 
wariantach T2 i T3 i odrzucenie najmniej korzystnego wariantu T1, 

·  przyj� cie do weryfikacji za
o� enia etapowania realizacji inwestycji: 
o etap I: odcinek al. Waszyngtona – p� tla Goc
aw; 
o etap II: odcinek al. Waszyngtona – ul. Kijowska, który 

powinien zosta�  podzielony na podetapy umo� liwiaj� ce 
wykonanie trasy tramwajowej w zale� no� ci od potrzeb i 
mo� liwo� ci realizacyjnych, 

�  etap IIb: odcinek al. Waszyngtona – ul. Grochowska, 
który przebiega przez Park Skaryszewski; lokalizacja 
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ta mo� e okaza�  si�  trudna do realizacji, a nawet 
nierealna, cho�  znane s�  przyk
ady symbiozy linii 
tramwajowej z terenami parkowymi, 

�  etap IIa: odcinek ul. Grochowska - ul. Kijowska, który 
umo� liwi realizacj�  dodatkowego po
� czenia 
tramwajowego wzd
u�  projektowanej ul. Tysi� clecia z 
Dworcem Wschodnim. Bardzo prawdopodobne jest, 
� e Dworzec Wschodni stanie si�  niebawem 
znacz� cym w� z
em przesiadkowym obs
uguj� cym 
ró� ne � rodki transportu zbiorowego – kolej, metro, 
tramwaj, autobus (regionalny dworzec autobusowy). 

Dodatkowo w analizach ruchowych przyj� to do analiz etap III, czyli 
przed
u� enie trasy tramwajowej na pó
noc z ul. Kaw� czy� skiej do w� z
a 
„� aba”. 
 

W poni� szym dokumencie przeprowadzono analiz�  funkcjonalno-
ruchow�  przed
u� enia trasy tramwajowej z p� tli Goc
aw na po
udnie w rejon 
planowanej Trasy na Zaporze (p� tla Zerze� ). Kontynuuj� c za
o� enia 
etapowania inwestycji ze Studium z 2008 roku autorzy opracowania przyj� li 
za
o� enie, � e analizowany odcinek (p� tla Goc
aw – p� tla Zerze� ) stanowi�  
mo� e etap IV ca
ej rozpatrywanej trasy tramwajowej w� ze
 „� aba” - p� tla 
Zerze� . 
 

etap odcinek 

etap I al. Waszyngtona p� tla Goc
aw 

etap II 
etap IIa ul. Grochowska ul. Kijowska 
etap IIb al. Waszyngtona ul. Grochowska 

etap III ul. Kijowska w� ze
 „� aba” 
etap IV p� tla Goc
aw p� tla Zerze�  

Tab. 3  Analizowane etapy realizacyjne trasy tramwajowej w� ze
 „� aba” – p� tla Zerze� 5 

 
Nale� y przy tym nadmieni� , � e g
ównym odcinkiem analizowanej trasy 

tramwajowej jest zawieraj� cy si�  w etapie I odcinek al. Waszyngtona – p� tla 
Goc
aw. Dodatkowe odcinki, przedstawione w powy� szych etapach stanowi�  
jedynie rozwini� cie g
ównej trasy i ich realizacja bez odcinka opisanego w 
etapie I wymaga dodatkowych analiz, które nie by
y wykonane przez autorów 
niniejszego opracowania - przy czym nale� y pami� ta� , � e realizacja etapu IV, 
który jest przedmiotem tego�  opracowania jest nieuzasadniona bez realizacji 
etapu I. 
 

                                            
5 Etap III zosta
 w
� czony do opracowania jako odcinek dodatkowy, uzupe
niaj� cy w stosunku do 
przedmiotowego odcinka zawieraj� cego si�  w etapie I i II i zosta
 przeanalizowany w sposób 
uproszczony jako rozwini� cie analizowanej trasy tramwajowej na pó
noc – w Studium z 2008 roku 
przeprowadzono uproszczon�  analiz�  ruchow�  trasy tramwajowej: p� tla Goc
aw – w� ze
 „� aba” 
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Etap IV rozpatrywany jest pod wzgl� dem usytuowania w korytarzu 
planowanej ulicy Nowo Bora Komorowskiego w jednym wariancie od p� tli 
Goc
aw do p� tli Zerze�  (Trasa Na Zaporze). Ze wzgl� du na fakt, � e etap IV 
stanowi rozwini� cie etapu I pod wzgl� dem funkcjonalno-ruchowym 
przeanalizowano dwa warianty jako rozwini� cie tych rekomendowanych w 
Studium z 2008 roku tj.: 

·  Wariant T2+: Al. Waszyngtona – Mi� dzynarodowa – Afryka� ska – 
Bora Komorowskiego – Nowo Bora Komorowskiego – Trasa Na 
Zaporze, 

·  Wariant T3+: Al. Waszyngtona – Kana
 Kamionkowski – Bora 
Komorowskiego – Nowo Bora Komorowskiego – Trasa Na Zaporze. 

 
 

44..22..  OOppiiss  rroozzwwii �� zzaa

   tteecchhnniicczznnyycchh,,  ffuunnkkccjjoonnaallnnyycchh,,  oorrggaanniizzaaccyyjjnnyycchh  
wwaarr iiaannttóóww  ttrraassyy  ttrraammwwaajjoowweejj  ((pprrzzeekkrroojjee  ppoopprrzzeecczznnee,,  uussyyttuuoowwaanniiee  
pprrzzyyssttaannkkóóww,,  zzaassaaddyy  rroozzwwii �� zzaa

   ppuunnkkttóóww  kkooll iizzyyjjnnyycchh))  

 
44..22..11..  ZZaa

oo

 eenniiaa  tteecchhnniicczznnee  

 
44..22..11..11..  ZZaa

oo

 eenniiaa  ooggóóllnnee  ww  zzaakkrreessiiee  kkoonnssttrruukkccjj ii   ttoorroowwiisskkaa  

 
Przyj� to, � e zaprojektowane rozwi� zania konstrukcyjne i geometryczne 

torowiska tramwajowego powinny: 
·  by�  zgodne z obowi� zuj� cymi przepisami i wymaganiami Tramwajów 

Warszawskich sp. z o.o., 
·  odznacza�  si�  du��  trwa
o� ci�  eksploatacyjn�  w warunkach znacznego 

obci�� enia ruchem tramwajów, 
·  zapewnia�  mo� liwo��  bezpiecznego ruchu pojazdów szynowych z 

pr� dko� ciami do 70 km/h (na szlaku), 
·  minimalizowa�  negatywne oddzia
ywanie trasy tramwajowej na 

otoczenie w postaci drga�  i ha
asu, 
·  minimalizowa�  zakres i cz� stotliwo��  zabiegów zwi� zanych z 

utrzymaniem torowiska, 
·  wykorzystywa�  w mo� liwie szerokim zakresie elementy stosowane 

standardowo na sieci torowej spó
ki Tramwaje Warszawskie, 
·  odznacza�  si�  estetyk�  i 
atwo� ci�  w utrzymaniu w czysto� ci. 
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44..22..11..22..  ZZaa

oo

 eenniiaa  ddoott..  ssttaannddaarrdduu  tteecchhnniicczznneeggoo  ii   wwyyppoossaa

 eenniiaa  
pprrzzyyssttaannkkóóww  ttrraammwwaajjoowwyycchh  

 
Rozwi� zania konstrukcyjne przystanków powinny by�  zgodne ze 

standardami obowi� zuj� cymi na sieci Tramwajów Warszawskich Sp. z o.o., a 
w szczególno� ci: 

·  wymiary geometryczne powinny by�  odpowiednie do przewidywanej 
wielko� ci wymiany pasa� erów i prognozowanej cz� stotliwo� ci 
kursowania tramwajów, 

·  parametry okre� laj� ce po
o� enie kraw� dzi peronowej musz�  by�  
zgodne ze standardami przyj� tymi na sieci Tramwajów Warszawskich 
Sp. z o.o., 

·  nawierzchnia peronów powinna by�  trwa
a i estetyczna, 
·  przystanki musz�  by�  wyposa� one w rozwi� zania u
atwiaj� ce 

poruszanie si�  osób niewidomych, s
abowidz� cych oraz 
niepe
nosprawnych ruchowo, 

·  przystanki musz�  by�  wyposa� one stosownie do potrzeb w urz� dzenia 
bezpiecze� stwa ruchu drogowego (np. wygrodzenia) minimalizuj� ce 
mo� liwo��  powstania wypadków z udzia
em pieszych, 

·  przystanki powinny by�  wyposa� one w wiaty oraz – w przypadku 
peronów przyleg
ych do jezdni – pe
ne os
ony oddzielaj� ce je od jezdni, 
tzw. b
otochrony, 

·  przystanki powinny by�  dodatkowo do� wietlone (niezale� nie od 
o� wietlenia przyleg
ych jezdni), 

·  przystanki powinny by�  przystosowane do monta� u elementów 
systemu informacji pasa� erskiej, 

·  przystanki powinny by�  zlokalizowane w odleg
o� ciach 
odpowiadaj� cych podmiejskiemu charakterowi trasy, z uwzgl� dnieniem 
charakteru otoczenia (zabudowa ekstensywna) i w powi� zaniu z 
ci� gami poprzecznymi umo� liwiaj� cymi dost� p do przystanków, 

·  co do zasady, przystanki powinny by�  lokalizowane na wlotach 
skrzy� owa� , z dopuszczalnym odst� pstwem w przypadkach 
uzasadnionych funkcjonalnie, 
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44..22..11..33..  RReekkoommeennddoowwaannee  rroozzwwii �� zzaanniiaa  ww  zzaakkrreessiiee  kkoonnssttrruukkccjj ii   
ttoorroowwiisskk  

 
Bior� c pod uwag�  wcze� niej sformu
owane warunki oraz zasady 

racjonalno� ci ekonomicznej, w opracowaniu przyj� to, � e na analizowanej 
trasie tramwajowej od Al. Waszyngtona do p� tli Goc
aw b� d�  zastosowane 
dwa rodzaje konstrukcji torowiska: 

·  konstrukcja podsypkowa - z podbudow�  z t
ucznia kamiennego, 
·  konstrukcja bezpodsypkowa - z podbudow�  betonow�  i zabudow�  

zró� nicowan�  w zale� no� ci od rodzaju torowiska) 
Natomiast od p� tli Goc
aw do p� tli Zerze�  b� dzie zastosowana konstrukcja: 

·  konstrukcja podsypkowa – z podbudow�  z t
ucznia kamiennego, jako 
podstawowa konstrukcja na szlaku, 

·  konstrukcja bezpodsypkowa, z podbudow�  betonow�  i zabudow�  z 
mieszanek mineralno-asfaltowych lub betonu cementowego, 
stosowana na przejazdach, przej� ciach dla pieszych oraz wzd
u�  
peronów przystankowych. 

 
44..22..11..44..  RReekkoommeennddoowwaannee  rroozzwwii �� zzaanniiaa  ww  zzaakkrreessiiee  ssttaannddaarrdduu  ii   

wwyyppoossaa

 eenniiaa  ppeerroonnóóww  pprrzzyyssttaannkkoowwyycchh  
 
W celu zapewnienia bezpiecze� stwa, wysokiego standardu obs
ugi 

podró� nych oraz podniesienia jako� ci przestrzeni miejskiej przyj� to 
nast� puj� ce rozwi� zania w zakresie standardu i wyposa� enia peronów 
przystankowych: 

·  szeroko��  u� yteczna peronów przystankowych nie mniejsza ni�  
3,00 m, a szeroko��  ca
kowita dwukraw� dziowych peronów 
autobusowo-tramwajowych nie mniejsza ni�  5,00 m – p� tla Goc
aw, 

·  d
ugo��  u� yteczna peronów przystankowych: 
o odcinek Al. Waszyngtona – p� tla Goc
aw – zasadniczo 66 m (dla 

przyj� cia dwóch poci� gów wielocz
onowych o docelowej d
ugo� ci 
32 m), w trudnych warunkach 45 m (dla przyj� cia jednego poci� gu 
3-wagonowego), 

o odcinek p� tla Goc
aw – p� tla Zerze�  – zasadniczo 35 metrów (dla 
przyj� cia poci� gu wielocz
onowego o docelowej d
ugo� ci 32 m), 

·  wysoko��  kraw� dzi peronowej 0,22 m ponad poziom g
ówki szyny 
(PGS), odleg
o��  kraw� dzi peronowej od osi toru 1,25 m, 

·  na ko� cach peronów rampy o pochyleniach nie wi� kszych ni�  6 %, 
·  oznakowanie dla osób s
abowidz� cych i niewidomych w postaci 

wyznaczenia kraw� dzi peronowej pasami w kolorze � ó
tym i czarnym 
oraz u
o� enia wzd
u�  kraw� dzi jednego rz� du p
yt groszkowych, 

·  zastosowanie wiat o jednolitej formie architektonicznej. Na 
przystankach o du� ej wymianie podró� nych zadaszenie przystanku 
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powinno obejmowa�  ca
�  d
ugo��  i szeroko��  peronu z zapewnieniem 
do 20 miejsc siedz� cych, 

·  zastosowanie na wszystkich przystankach przyleg
ych do jezdni tzw. 
b
otochronów, 

·  wyposa� enie wszystkich przystanków w urz� dzenia do informacji 
wizualnej i g
osowej systemu informacji pasa� erskiej, 

·  wyposa� enie wybranych przystanków w kamery monitoringu 
telewizyjnego. 
 

44..22..11..55..  ZZaa

oo

 eenniiaa  ooggóóllnnee  ww  zzaakkrreessiiee  uukk

aadduu  zzaassii llaanniiaa  ttrraassyy  
ttrraammwwaajjoowweejj  

 
W opracowaniu przyj� to nast� puj� ce za
o� enia ogólne, zgodnie z 

którymi podstawowe elementy sk
adowe systemu zasilania 
elektroenergetycznego trasy powinny zapewnia� : 

·  bezpieczn�  eksploatacj�  tramwajów, 
·  du��  trwa
o��  i niezawodno��  eksploatacyjn�  systemu zasilania 

taboru, 
·  ograniczenie niekorzystnego oddzia
ywania tramwaju na otoczenie 

trasy w postaci pr� dów b
� dz� cych, 
·  racjonaln� , oszcz� dn�  gospodark�  energi�  m.in. przy zastosowaniu 

rekuperacji (odzysku) pr� du od pojazdów hamuj� cych na trasie 
 
Rozwi� zania techniczne uk
adu zasilania zostan�  dobrane na etapie 

studium wykonalno� ci oraz projektu budowlanego. 
 

44..22..11..66..  KKoonncceeppccjjaa  zzaassii llaanniiaa  ttrraassyy  ttrraammwwaajjoowweejj  
 
W ramach projektu przewiduje si�  nast� puj� ce dzia
ania w zakresie 

przebudowy i rozbudowy uk
adu zasilania: 
·  budow�  sieci trakcyjnej na nowych odcinkach tras tramwajowych, 
·  budow�  i przebudow�  uk
adu kablowego, 
·  budow�  i przebudow�  stacji prostownikowych wraz z uk
adami 

zdalnego sterowania. 
 
Zgodnie z wytycznymi otrzymanymi z Tramwajów Warszawskich Sp. z 

o.o. przyj� to nast� puj� cy sposób zasilania poszczególnych etapów 
planowanej trasy tramwajowej: 

·  etap I (odcinek od p� tli Goc
aw do alei Waszyngtona) – z nowej stacji 
prostownikowej, 

·  etap IV (odcinek od p� tli Goc
aw do p� tli Zerze� ) – z nowej stacji 
prostownikowej, zlokalizowanej na obecnie niezagospodarowanych 
terenach w rejonie przej� cia trasy przez kana
 Nowe Uj� cie. Podstacja 
ta mog
aby by�  zasilana z RPZ (Rozdzielczy Punkt Zasilania) 
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znajduj� cego si�  przy linii kolejowej Warszawa – Otwock, z zasilaniem 
awaryjnym doprowadzonym z podstacji zlokalizowanej na Goc
awiu. 

 
W zale� no� ci od uwarunkowa�  energetycznych, z uwagi na d
ugo��  

projektowanej trasy oraz brak przes� dze�  w zakresie lokalizacji podstacji 
trakcyjnych i tras kablowych, mo� e zaistnie�  konieczno��  budowy trzeciej 
podstacji w rejonie p� tli tramwajowej Goc
aw. Z tego powodu, rekomenduje 
si�  opracowanie ca
o� ciowej koncepcji zasilania trasy, co najmniej dla 
etapu I i IV realizacji.  

 
44..22..11..77..  KKoonncceeppccjjaa  rroozzwwii �� zzaa

   ddrrooggoowwyycchh  

 
Z uwagi na konieczno��  wykonania analizy przestrzennej lokalizacji 

torowiska w korytarzu planowanej ulicy Nowo Bora Komorowskiego, 
konieczne by
o przyj� cie za
o� e�  dla budowy trasy drogowej oraz 
opracowanie jej geometrii na poziomie koncepcyjnym.  

Dla odcinka od Trasy Siekierkowskiej do projektowanej Trasy na 
Zaporze przyj� to nast� puj� ce za
o� enia: 

·  ulica zbiorcza (Z) o przekroju 2x2 pasy ruchu, 
·  szeroko��  pasów ruchu pomi� dzy skrzy� owaniami: 3,50 m, 
·  wydzielone pasy do skr� tów w lewo o szeroko� ci 3,00 m, z trajektori�  

skr� tu umo� liwiaj� c�  wspó
bie� ne prowadzenie lewoskr� tów, dla 
u
atwienia wprowadzenia priorytetów w ruchu dla tramwajów, 

·  pr� dko��  projektow�  50 km/h, 
·  obustronne prowadzenie ruchu rowerów, 
·  jezdnie lokalne (serwisowe) obs
uguj� ce otoczenie w lokalizacjach 

zaproponowanych w projektach Miejscowych Planów 
Zagospodarowania Przestrzennego rejonów: „Las”, „Sadul”, „ulicy 
Zwole� skiej”, „Kuligów” oraz „Borkowa”. 

·  chodnik i � cie� ka rowerowa oddzielone od jezdni pasem zieleni 
umo� liwiaj� cym prowadzenie infrastruktury podziemnej i/lub 
wprowadzenie zieleni izolacyjnej, 

·  z uwagi na zak
adane przej� cie dominuj� cej roli w uk
adzie transportu 
zbiorowego przez tramwaj, nie zak
ada si�  prowadzenia komunikacji 
autobusowej dziennej wzd
u�  trasy. Zaproponowano jedynie platformy 
przystankowe dla komunikacji autobusowej nocnej. Z uwagi na 
uwarunkowania terenowe, wprowadzenie komunikacji autobusowej 
wymaga
oby odst� pstwa od zasady lokalizacji przystanków 
autobusowych w zatokach. Komunikacj�  autobusow�  prowadzi�  b� d�  
natomiast ci� gi poprzeczne, z przystankami przesiadkowymi w rejonie 
skrzy� owa�  z tras�  tramwajow� . Uk
adem g
ównym oraz poprzecznym 
przewiduje si�  prowadzenie nocnej komunikacji autobusowej. 
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W Studium Trasy na Zaporze6 zaproponowano rozwi� zanie, w którym 
ul. Trakt Lubelski skomunikowana jest z t�  tras�  poprzez ul. Cylichowsk�  i 
krótki odcinek ul. Nowo Bora Komorowskiego. Rozwi� zanie przy du� ym 
nat�� eniu ruchu mo� e wymaga� , aby potraktowa�  uk
ad tych skrzy� owa� , 
jako zespo
u, sterowanego z
o� on�  sygnalizacj�  � wietln� . Wprowadzenie w 
ten uk
ad dodatkowych relacji tramwajowych, wymagaj� cych cz�� ciowo 
bezkolizyjnego prowadzenia w programie wprowadzi
oby dalsz�  komplikacj�  
do projektu sterowania ruchem w tym w�
 le.  

Z uwagi na powy� sze przyj� to za
o� enie, � e w przypadku realizacji 
trasy tramwajowej z p� tl�  w rejonie cmentarza, wskazane jest przed
u� enie 
ul. Nowo Bora Komorowskiego do Traktu Lubelskiego z wykorzystaniem np. 
ul. Borków lub innego po
� czenia alternatywnego. Po
� czenie to zast� pi
oby 
funkcjonalnie po
� czenie poprzez ul. Cylichowsk� . Za
o� enie to jest zgodne z 
projektem MPZP rejonu „Borkowa”. 

Dla odcinka od projektowanej Trasy na Zaporze do ul. Borków przyj� to 
nast� puj� ce za
o� enia do projektowania trasy drogowej: 

·  Ulica zbiorcza (Z) o przekroju 2x2 / 2x1 pas ruchu, 
·  P� tla tramwajowa po
o� ona w pasie dziel� cym ulicy, 
·  Szeroko��  jezdni jednopasowej: 4,50 m, 
·  Pr� dko��  projektowa 30 km/h. 

 

                                            
6 Studium wykonalno� ci Trasy i Mostu na Zaporze na odcinku od ul. Augustówka – ul. Mrówcza – 
TransEko Sp. j. 
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44..22..22..  PPrrooppoonnoowwaannee  rroozzwwii �� zzaanniiaa  tteecchhnniicczznnee  
  

44..22..22..11..  OOddcciinneekk  TTrraassaa  SSiieekkiieerrkkoowwsskkaa  ––  uull ..  PPoopprraawwnnaa77  
 

Pó
nocny pocz� tek etapu IV przypada na po
udniowy koniec etapu I tj. 
p� tl�  Goc
aw (obecnie autobusow� , planowan�  tramwajowo-autobusow� ). 
Trasa tramwajowa w etapie IV usytuowana jest w planowanym przed
u� eniu 
ulicy Bora Komorowskiego tj. ul. Nowo Bora Komorowskiego. Trasa 
tramwajowa na pierwszym odcinku od strony p� tli Goc
aw, przechodzi pod 
estakad�  Trasy Siekierkowskiej. Zak
ada si�  likwidacj�  istniej� cego ronda i 
zamkni� cie wlotu ul. Stoczniowców (mo� liwe po
� czenie ulicy Stoczniowców z 
ul. Nowo Bora Komorowskiego przez ul. Poprawn� ) i pozostawienie 
po
� czenia ul. Kosmatki (planowane rozwi� zanie na prawe skr� ty). 

W opracowaniu przedstawiono tak� e alternatywne rozwi� zanie, w 
którym przedstawiono skrzy� owanie ul. Nowo Bora Komorowskiego z 
ul. Stoczniowców rozwi� zane za pomoc�  ronda tak by w jak najwi� kszym 
stopniu zachowa�  rozwi� zanie stanu istniej� cego. Zaleca si�  jego 
przebudow�  (zwi� kszenie � rednicy do ronda dwupasowego) oraz 
przesuni� cie samego ronda w kierunku pó
nocnym. Niedaleka lokalizacja tego 
ronda od skrzy� owania z Tras�  Siekierkowsk�  (ok. 50 m) wp
ynie negatywnie 
na warunki ruchu, w zwi� zku z tym nie zaleca si�  realizacji tego podwariantu. 

Na odcinku przeci� cia si�  z Tras�  Siekierkowsk�  trasa linii 
tramwajowej jest prowadzona, jako dwa torowiska jednotorowe wytyczone 
cz�� ciowo kosztem istniej� cych wewn� trznych pasów ruchu jezdni. Z uwagi 
na konieczno��  zachowania sprawno� ci skrzy� owania oraz mo� liwo� ci 
uprzywilejowania tramwajów w ruchu, zaleca si�  poszerzenie jezdni na 
zewn� trz dla utrzymania obecnej liczby pasów ruchu. Szeroko��  prze� witu 
pomi� dzy podporami estakad Trasy Siekierkowskiej jest wystarczaj� ca dla 
dwóch jezdni o trzech pasach ruchu i wydzielonym torze tramwajowym ka� da. 
Po przej� ciu pod Tras�  Siekierkowsk� , pas dziel� cy ulega zw�� eniu, a tory 
zbiegaj�  si�  w jedno dwutorowe torowisko ze s
upami poza mi� dzytorzem. 

Z uwagi na geometri�  skrzy� owania, platformy przystankowe 
zaprojektowano na po
udniowym wlocie/wylocie skrzy� owania ul. Nowo Bora 
Komorowskiego i Trasy Siekierkowskiej. Usytuowanie platform 
przystankowych we wskazanym miejscu umo� liwi dogodne przesiadki z 
tramwajów na poprzecznie kursuj� ce autobusy poruszaj� ce si�  po Trasie 
Siekierkowskiej. 

Dalej tras�  zlokalizowano w liniach rozgraniczaj� cych zgodnych z 
projektowanymi Miejscowymi Planami Zagospodarowania Przestrzennego, 
których szeroko��  wynosi 50 m. Ul. Nowo Bora Komorowskiego krzy� uje si�  z 

                                            
7 Autorzy opracowania przeprowadzili konsultacje z projektantem Trasy Siekierkowskiej tj. Biurem 
Projektowym Transprojekt Gda� ski Sp. z o.o. o mo� liwo� ciach technicznych przeprowadzenia trasy 
tramwajowej pod estakadami Trasy Siekierkowskiej, których efektem jest opinia, � e w studialnej fazie 
opracowania nie stwierdzono przeciwwskaza�  technicznych na realizacj�  analizowanej inwestycji. 
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ul. Poprawn� , która zgodnie z MPZP obszaru „Las” zostanie pozostawiona w 
obecnym � ladzie. 

 
 

44..22..22..22..  OOddcciinneekk  oodd  uull ..  PPoopprraawwnneejj   ddoo  uull ..  KKaaddeettóóww  
 

Za skrzy� owaniem z ul. Poprawn� , trasa przechodzi 
ukiem o 
promieniu ok. 300 m w korytarz zorientowany na kierunku pó
noc-po
udnie. 

Zgodnie z projektem MPZP „Las”, przewiduje si�  skrzy� owanie z 
ul. 2KDZ. Z uwagi na odleg
o��  mi� dzyprzystankow�  w rejonie skrzy� owania 
przewiduje si�  lokalizacj�  przystanków na tym skrzy� owaniu pomimo, � e 
znajduje si�  ono na 
uku o promieniu 300 m. W zwi� zku z powy� szym 
przewiduje si�  instalacj�  luster, które umo� liwi�  motorniczemu odpowiedni�  
obserwacj�  ruchu na przystanku. 

Na po
udnie od skrzy� owania, po zachodniej stronie trasy prowadzona 
jest jezdnia lokalna o szeroko� ci 6,0 m. Zak
ada si� , � e prowadzi
aby ona 
tak� e ruch rowerów po tej stronie trasy. Nie przewiduje si�  natomiast 
skrzy� owania z ul. 12 KDD (klasa D), która skomunikowana jest poprzez ul. 
11 KDD z ulic�  2 KDZ. W opracowaniu uwzgl� dniono skrzy� owanie na prawe 
skr� ty z ul. 46 KDD, która obs
u� y tereny le�� ce po zachodniej stronie ul. 
Nowo Bora Komorowskiego. 

Skrzy� owanie z ul. Kadetów projektuje si� , jako skrzy� owanie 
skanalizowane, z utrzymaniem obecnej lokalizacji ul. Kadetów. Planuje si�  
poszerzenie jej przekroju w rejonie skrzy� owania do dwujezdniowego, o 
dwóch pasach ruchu na wlocie. Pomi� dzy jezdniami ul. Kadetów 
zlokalizowane s�  azyle dla pieszych, usprawniaj� ce sterowanie sygnalizacj�  
� wietln�  i poprawiaj� ce bezpiecze� stwo pieszych. 

 
44..22..22..33..  OOddcciinneekk  oodd  uull ..  KKaaddeettóóww  ddoo  KKaannaa

uu  NNoowwee  UUjj �� cc iiee  

 
Na po
udnie od skrzy� owania z ul. Kadetów, po zachodniej stronie 

trasy prowadzona jest jezdnia lokalna o szeroko� ci 6,0 m. Zak
ada si� , � e 
b� dzie ona prowadzi�  tak� e ruch rowerów po tej stronie trasy. 

Planuje si�  skrzy� owanie z ul. 16 KDL, projektowan�  w MPZP obszaru 
„Las”. W rejonie tego skrzy� owania proponuje si�  przystanki tramwajowe 
obs
uguj� ce okolic� , zlokalizowane w sposób typowych tj. na wlotach 
skrzy� owania. 

W rejonie tym mo� na rozwa� a�  lokalizacj�  parkingu rowerowego, 
pozwalaj� cego zwi� kszy�  efektywny zasi� g strefy doj� cia (dojazdu) do 
przystanku w obszarze o zabudowie ekstensywnej, planowanej w MPZP 
obszaru „Las” po zachodniej stronie trasy. 

Ponadto, przewiduje si�  skrzy� owanie z ul. 17 KDL, projektowan�  w 
MPZP obszaru „Las”. Skrzy� owanie to zaprojektowano ze szczególnym 
uwzgl� dnieniem ruchu rowerowego, prowadzonego w jezdni tej ulicy. 
Zastosowano pasy w
� cze�  i wy
� cze� . Z uwagi na charakter 
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zagospodarowania przyleg
ego terenu (ziele�  parkowa z dopuszczonymi 
us
ugami, w g
� bi zabudowa jednorodzinna ekstensywna) nie za
o� ono 
lokalizacji przystanku w rejonie skrzy� owania. 
 

44..22..22..44..  OOddcciinneekk  oodd  kkaannaa

uu  NNoowwee  UUjj �� cc iiee  ddoo  uull ..  BBrroonnoowwsskkiieejj  
 

Teren ten obj� ty jest projektem MPZP obszaru „Sadul”; w odleg
o� ci 
ok. 100 m od osi trasy znajduj�  si�  tak� e tereny obj� te MPZP osiedla „Las”. 
W tym miejscu zw�� a si�  szeroko��  mi� dzy liniami rozgraniczaj� cymi dla 
ul. Nowo Bora Komorowskiego do 40m. 

Planuje si�  lokalizacj�  skrzy� owania z ulic�  (placem) 3 KD-P „na prawe 
skr� ty” po wschodniej stronie trasy. Po wschodniej stronie trasy przewiduje 
si�  tak� e zlokalizowanie jezdni lokalnej, o szeroko� ci 6,0 m. Zak
ada si� , � e 
po tej jezdni b� dzie odbywa�  si�  tak� e ruch rowerów. 

Planowane skrzy� owanie z ul. Bronowsk�  obs
uguje ruchu we 
wszystkich relacjach, z utrzymaniem jednojezdniowego charakteru 
przecznicy. Na wylotach zlokalizowane s�  zatoki autobusowe. 

Z uwagi na uk
ad geometryczny trasy na po
udnie od skrzy� owania (
uk 
o promieniu ok. 150 m) proponuje si�  zrezygnowanie z wyznaczania przej� cia 
dla pieszych i przejazdu dla rowerzystów przez po
udniowy wlot. Z tego 
powodu, przystanki tramwajowe proponuje si�  zlokalizowa� , jako 
naprzeciwleg
e, oba po pó
nocnej stronie skrzy� owania. 
 

44..22..22..55..  OOddcciinneekk  oodd  uull ..  BBrroonnoowwsskkiieejj   ddoo  uull ..  TTrraakktt   LLuubbeellsskkii 
 

Po przekroczeniu ul. Bronowskiej, projektowana trasa przechodzi 

ukiem o promieniu ok. 250 m w korytarz uko� ny w stosunku do ul. Trakt 
Lubelski. 

Z tego powodu, skrzy� owanie z ul. Trakt Lubelski cechuje si�  du��  
rozleg
o� ci� . Jednocze� nie, mo� liwe jest prowadzenie lewoskr� tów z trasy 
g
ównej w sposób wspó
bie� ny, korzystny dla wprowadzania priorytetów w 
ruchu dla tramwajów. Przystanki tramwajowe zlokalizowane s�  na wylotach 
skrzy� owania, ze wzgl� du na brak dost� pno� ci terenu na zlokalizowanie ich 
na wlotach wraz z pasami do lewoskretu. 

Z uwagi na ograniczenia terenowe, ul. Trakt Lubelski pozostawiono 
jako jednojezdniow� , bez mo� liwo� ci wydzielenia pasów do skr� tu w lewo.  
 

44..22..22..66..  OOddcciinneekk  oodd  uull ..  TTrraakktt   LLuubbeellsskkii   ddoo  ppllaannoowwaanneejj   TTrraassyy  nnaa  
ZZaappoorrzzee  

 
Na wschód od skrzy� owania z Traktem Lubelski, trasa 
ukiem o 

promieniu ok. 300 m powraca do korytarza o po
o� eniu - w przybli� eniu - 
po
udnikowym.  

Z uwagi na stosunkowo wysok�  intensywno��  zabudowy, w tym 
osiedle domów szeregowych w bezpo� rednim s� siedztwie, proponuje si�  
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zrealizowanie skrzy� owania z ul. Zwole� sk� , jako zwyk
e skrzy� owanie. 
Nale� y zaznaczy� , � e obecny charakter ul. Zwole� skiej ulegnie uspokojeniu i 
zmarginalizowaniu po realizacji Trasy na Zaporze, 
� cz� cej si�  z ul. 
Zwole� sk�  w rejonie w� z
a z planowan�  Tras�  Olszynki Grochowskiej. Ze 
wzgl� du na odleg
o��  od s� siednich przystanków oraz w/w uwarunkowania 
terenowe, nie ma tak� e uzasadnienia dla lokalizacji przystanków 
tramwajowych w tym miejscu. 

Po kolejnym 
uku o promieniu ok. 300 m, analizowana trasa 
doprowadzona jest do skrzy� owania skanalizowanego z projektowan�  Tras�  
na Zaporze. Jest to skrzy� owanie dwóch ulic dwujezdniowych, o pe
nej 
wymianie ruchu i ruchu pieszych i rowerzystów w poprzek ka� dego wlotu. 
Wszystkie wloty wyposa� one s�  w azyle dla pieszych pomi� dzy jezdniami 
oraz pomi� dzy jezdni�  a torowiskiem tramwajowym. Naprzeciwleg
e relacje 
skr� tne mog�  by�  prowadzone wspó
bie� nie. 

Z uwagi na zlokalizowanie p� tli tramwajowej z peronami postojowymi 
po po
udniowej stronie trasy, przewiduje si�  perony tramwajowe wyj� tkowo w 
uk
adzie „na wylocie”, przy czym peron po po
udniowej stronie skrzy� owania 
jest jednocze� nie peronem dla wysiadaj� cych, który jest dobrze 
skomunikowany z przystankami autobusowymi (zw
aszcza w kierunku 
po
udniowym i wschodnim). Peron po pó
nocne stronie pe
ni funkcj�  peronu 
zbiorczego w kierunku do centrum miasta. 
 

44..22..22..77..  PP		 tt llaa  ttrraammwwaajjoowwaa  
 

P� tla tramwajowa zlokalizowana jest po po
udniowej stronie 
skrzy� owania, w pasie dziel� cym ul. Nowo Bora Komorowskiego. Tramwaje 
nadje� d� aj� ce od strony centrum umo� liwiaj�  pasa� erom opuszczenie 
pok
adu w rejonie skrzy� owania, po czym dokonuj�  zmiany kierunku jazdy po 
p� tlicy i zajmuj�  jedno z dwóch stanowisk postojowych. Stanowiska postojowe 
wyposa� one s�  wyj� tkowo w perony podwójne o d
ugo� ci kraw� dzi 
zatrzymania równej 66 metrów. P� tla wyposa� ona jest tak� e w dodatkowy tor 
odstawczy dla tramwajów uszkodzonych lub przys
anych z zajezdni, 
oczekuj� cych na mo� liwo��  w
� czenia si�  pomi� dzy inne brygady. 

Ponadto, w s� siedztwie przystanku dla wysiadaj� cych z tramwajów 
zlokalizowany jest potrójny przystanek autobusowy. Ze wzgl� dów 
bezpiecze� stwa ruchu, celem umo� liwienia sprawnej przesiadki z autobusu 
na tramwaje oczekuj� ce na peronach postojowych, przystanek autobusowy 
zlokalizowany jest w bezpo� rednim s� siedztwie peronów tramwajowych. 
Takie rozwi� zanie zmniejsza kolizyjno��  powi� za�  pieszych w obr� bie p� tli. 
W rezultacie, uzyskano skanalizowanie komunikacji pieszej w dwóch 
podstawowych przej� ciach dla pieszych, na których skoncentrowany jest ich 
ruch. 

Po wschodniej stronie p� tli tramwajowej zlokalizowana jest wydzielona 
jezdnia autobusowa ze stanowiskami postojowymi. Jej szeroko��  umo� liwia 
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wyprzedzanie si�  przez autobusy i prowadzenie przez ni�  tak� e relacji 
przelotowych, dowo�� cych pasa� erów do tramwajów. 

Na wschód od jezdni autobusowej zlokalizowana jest jezdnia 
przed
u� enia ulicy Nowo Bora Komorowskiego. Na wschód od niej znajduje 
si�  niezagospodarowany teren, który mo� e by�  wykorzystany pod handel i 
us
ugi a przede wszystkim pod strategiczny parking typu „Parkuj i Jed
 ” o 
wielko� ci ok. 2,7 tys. m2. W rejonie tym powinna tak� e znale
�  si�  ekspedycja 
tramwajowa i autobusowa. 

W wyniku realizacji p� tli oraz omówionych wcze� niej za
o� e�  
komunikacyjnych, ul. Cylichowska zostaje podzielona ulic�  Nowo Bora 
Komorowskiego, a jej po
� czenie z sieci�  uliczn�  rozwi� zane jest na „prawe 
skr� ty”. 
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44..22..33..  GG

óówwnnee  ww		 zz

yy  pprrzzeessiiaaddkkoowwee  oorraazz  iicchh  ppoowwii �� zzaanniiaa  zz  iissttnniieejj �� ccyymmii   
ll iinniiaammii   aauuttoobbuussoowwyymm,,  ttrraammwwaajjoowwyymmii   ii   ppllaannoowwaannyy  ooddcciinnkkiieemm  IIIIBB  
ddrruuggiieejj   ll iinnii ii   mmeettrraa  

 
G
ównymi czynnikami decyduj� cymi o w
a� ciwym funkcjonowaniu 

w� z
a przesiadkowego s� : 
·  lokalizacja, 
·  dost� pno�� , 
·  zwarto�� , 
·  czytelno�� , 
·  atrakcyjno�� , wygl� d, 
·  bezpiecze� stwo. 

 
Zgodnie z za
o� eniami planowana linia tramwajowa powinna docelowo 

po
� czy�  osiedla Las i Zerze�  z Al. Waszyngtona a dalej w kolejnych etapach 
z Dworcem Wschodnim. W Etapie IV zdefiniowano 6 g
ównych w� z
ów 
przesiadkowych. Rozpatruj� c przebieg trasy tramwajowej w tym etapie mo� na 
zauwa� y� , � e do najbardziej atrakcyjnych po
� cze�  przesiadkowych, jakie 
zostan�  utworzone w wyniku inwestycji, nale�� : 

·  tramwajowo-autobusowa p� tla Zerze�  przy Trasie Na Zaporze, 
·  przeci� cie planowanej trasy tramwajowej z ul. Trakt Lubelski, 
·  przeci� cie planowanej trasy tramwajowej z ul. Kadetów, 
·  p� tla tramwajowo-autobusowa Goc
aw (dzi�  tylko autobusowa). 

 
W otoczeniu planowanej linii tramwajowej na odcinku od p� tli Goc
aw 

do p� tli Zerze�  znajduje si�  zabudowa jednorodzinna z pojedyncz�  zabudow�  
us
ugow� . Zabudowa ta w generuje du� o mniejszy potencja
 liczby pasa� erów 
ni�  osiedla mieszkaniowe po pó
nocno zachodniej stronie Trasy 
Siekierkowskiej. Aby poprawi�  atrakcyjno��  analizowanej trasy tramwajowej, 
nale� y przewidzie�  budow�  niewielkich parkingów Bike&Ride, 
zlokalizowanych w pobli� u zespo
ów przystankowych. Rozwi� zanie to mo� e 
si�  przyczyni�  do poprawy atrakcyjno� ci i dost� pno� ci do trasy tramwajowej a 
przez to do zwi� kszenia liczby podró� uj� cych t�  tras�  tramwajow� . 
 

W etapie I trasa tramwajowa od p� tli Goc
aw do al. Waszyngtona 
przebiega wed
ug dwóch wariantów – T2 i T3. W obu wariantach liczba 
w� z
ów przesiadkowych jest sta
a, poniewa�  wszystkie rozwi� zania przecinaj�  
te same szlaki komunikacyjne, ró� ni�  si�  tylko miejscem przeci� cia. 
 

Planowany przebieg II linii metra zosta
 przedstawiony na rys. 7. Dwa 
pierwsze przystanki II linii metra (przystanki: Goc
aw oraz Bora-
Komorowskiego), pokrywaj�  si�  z przebiegiem planowanej linii tramwajowej z 
etapu I. Warto jednak podkre� li� , � e horyzont czasowy przyst� pienia do 
realizacji budowy linii metra (odc. IIB) na Goc
aw, cho�  wst� pnie okre� lony na 
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rok 2020 z uwagi na wiele uwarunkowa�  wydaje si�  niepewny i mo� e ulec 
przesuni� ciu na lata kolejne. Obecnie prowadzone s�  prace nad realizacj�  
centralnej cz�� ci II linii metra (od Ronda Daszy� skiego do Dworca 
Wile� skiego), a planowany termin realizacji inwestycji okre� la si�  na 2015 rok. 
Przyspieszenie realizacji trasy tramwajowej na Goc
aw (Zerze� ) w zwi� zku z 
niepewnym terminem realizacji budowy linii metra (odc. IIB) na Goc
aw, 
wydaje si�  w
a� ciwym i rekomendowanym rozwi� zaniem, które znacznie 
poprawi obs
ug�  komunikacyjn�  tego obszaru miasta. 

 

 

rys. 7  Schemat planowanej trasy II linii Metra Warszawskiego 
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rys. 8  Planowany przebieg trasy II linii Metra Warszawskiego na Goc
awiu8 

 
44..22..33..11..  PP		 tt llaa  ttrraammwwaajjoowwaa  ZZeerrzzee

   

 
Podstawowymi argumentami, które potwierdzaj�  potrzeb�  

zlokalizowania p� tli i ca
ego w� z
a przesiadkowego s� : 
·  planowana Trasa Na Zaporze, która w znaczny sposób poprawi 

warunki podró� owania na terenie Wawra, 
·  lokalizacja parkingów Park&Ride i Bike&Ride, które zwi� ksz�  

atrakcyjno��  trasy tramwajowej poprzez zach� cenie wi� kszej liczby 
podró� nych do przesiadania si�  do komunikacji zbiorowej, 

·  g� sta zabudowa jednorodzinna, 
·  mo� liwo��  dokonywania wygodnych przesiadek pomi� dzy liniami 

autobusowymi poruszaj� cymi si�  po planowanej Trasie Na Zaporze, a 

                                            
8 � ród
o: www.metro.waw.pl 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  

WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  3333  --  

liniami tramwajowymi poruszaj� cymi si�  po planowanej ul. Nowo Bora 
Komorowskiego. 

 
44..22..33..22..  SSkkrrzzyy

 oowwaanniiee  ppllaannoowwaanneejj   tt rraassyy  ttrraammwwaajjoowweejj  zz  uull ..  

TTrraakktt   LLuubbeellsskkii   
 

W� ze
 przesiadkowy, jaki powstanie na przeci� ciu planowanej trasy 
tramwajowej z ul. Trakt Lubelski powinien skutkowa�  nast� puj� cymi zmianami 
w transporcie zbiorowym: 

·  powstanie dogodne po
� czenie z tras� , która stanowi kr� gos
up 
komunikacyjny tej cz�� ci Wawra, 

·  powstanie alternatywny, wzgl� dem autobusu, szybki rodzaj 
komunikacji zbiorowej w obszarze Zerzenia, 

·  zostanie stworzona mo� liwo��  dokonywania wygodnych przesiadek 
pomi� dzy liniami autobusowymi poruszaj� cymi si�  po istniej� cej ul. 
Trakt Lubelski a liniami tramwajowymi poruszaj� cymi si�  po 
planowanej ul. Nowo Bora Komorowskiego. 

 
44..22..33..33..  SSkkrrzzyy

 oowwaanniiee  ppllaannoowwaanneejj   tt rraassyy  ttrraammwwaajjoowweejj  zz  uull ..  

KKaaddeettóóww  
 

Powstanie w� z
a przesiadkowego na przeci� ciu planowanej trasy 
tramwajowej z ul. Kadetów wprowadzi nast� puj� ce zmiany w uk
adzie 
komunikacji miejskiej: 

·  powstanie alternatywne, wzgl� dem autobusów poruszaj� cych si�  ulic�  
Wa
 Miedzeszy� ski, po
� czenie dla komunikacji zbiorowej dla obszaru 
Las, 

·  planowana trasa tramwajowa utworzy atrakcyjne po
� czenie tego 
obszaru z osiedlem Goc
aw i dalej z Centrum (docelowo Dworcem 
Wschodnim), 

·  zostanie stworzona mo� liwo��  dokonywania wygodnych przesiadek 
pomi� dzy liniami autobusowymi poruszaj� cymi si�  po istniej� cej ul. 
Kadetów a liniami tramwajowymi poruszaj� cymi si�  po planowanej ul. 
Nowo Bora Komorowskiego. 

 
44..22..33..44..  SSkkrrzzyy

 oowwaanniiee  ppllaannoowwaanneejj   tt rraassyy  ttrraammwwaajjoowweejj  zz  TTrraass��   

SSiieekkiieerrkkoowwsskk��   
 

Realizacja trasy tramwajowej w ci� gu ulicy Bora Komorowskiego a 
tak� e Nowo Bora Komorowskiego stworzy dogodne warunki do 
funkcjonowania w� z
a przesiadkowego dla pasa� erów korzystaj� cych z 
autobusów poruszaj� cych si�  po Trasie Siekierkowskiej i tramwajami 
kursuj� cymi poprzecznie do tej trasy. 
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44..22..33..55..  SSkkrrzzyy

 oowwaanniiee  ppllaannoowwaanneejj   tt rraassyy  ttrraammwwaajjoowweejj  zz  AAll ..  
WWaasszzyynnggttoonnaa  

 
Szczegó
owa analiza tej cz�� ci trasy tramwajowej zosta
a zawarta w 

poprzednim opracowaniu Studium funkcjonalno-ruchowym z 2008 roku. 
 

44..22..33..66..  SSkkrrzzyy

 oowwaanniiee  ppllaannoowwaanneejj   tt rraassyy  ttrraammwwaajjoowweejj  zz  uull ..  
GGrroocchhoowwsskk��   ((eettaapp  IIII))  

 
Szczegó
owa analiza tej cz�� ci trasy tramwajowej zosta
a zawarta w 

poprzednim opracowaniu Studium funkcjonalno-ruchowym z 2008 roku. 
 

44..22..33..77..  PPrrzzyyssttaannkkii   tt rraammwwaajjoowwee  ww  bbeezzppoo�� rreeddnniimm  ss�� ssiieeddzzttwwiiee  
DDwwoorrccaa  WWsscchhooddnniieeggoo  ((eettaapp  IIII))  

 
Szczegó
owa analiza tej cz�� ci trasy tramwajowej zosta
a zawarta w 

poprzednim opracowaniu Studium funkcjonalno-ruchowym z 2008 roku. 
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55..  WWaarruunnkkii   rreeaall iizzaaccjj ii   wwaarriiaannttóóww  pprroojjeekkttuu  kkoonncceeppccyyjjnneeggoo  ttrraassyy  
ttrraammwwaajjoowweejj  ddoo  oossiieeddllaa  GGoocc

aaww  

 
55..11..  AAnnaall iizzaa  uuwwaarruunnkkoowwaa

   pprrzzeessttrrzzeennnnyycchh  

 
55..11..11..  IIssttnniieejj �� ccee  zzaaggoossppooddaarroowwaanniiee  

 
Odcinek Wariant T2+ Wariant T3+ 

Rejon planowanej p 	 tli 
Zerze
  

P� tla tramwajowa zosta
a zlokalizowana w pobli� u 
skrzy� owania ul. Trakt Lubelski z ul. Cylichowsk�  w rejonie 
cmentarza. W jej otoczeniu znajduje si�  g
ównie zabudowa 
jednorodzinna z pojedynczymi obiektami us
ugowymi i 
przemys
owymi. 

Planowana ulica Nowo 
Bora Komorowskiego 

Szeroko��  pomi� dzy liniami rozgraniczaj� cymi dla tej trasy 
(poza odcinkiem od Kana
u Nowe Uj� cie do Trasy Na Zaprze 
gdzie szeroko��  wynosi oko
o 40m) wynosi 50m z 
poszerzeniami przy skrzy� owaniach. Zapewnia to rezerw�  
dla tramwaju w pasie rozgraniczaj� cym. Wzd
u�  trasy 
wyst� puje ekstensywna zabudowa mieszkaniowa 
jednorodzinna z pojedynczymi obiektami us
ugowymi i 
przemys
owymi. Od Kana
u Nowe Uj� cie trasa prowadzi po 
obszarze jeszcze niezabudowanym.  

Bora Komorowskiego 

Obecnie ulica odcinkami jednoprzestrzenna lub 
dwujezdniowa z pasem rozdzia
u. Zabudowa mieszkaniowa 
wzd
u�  ulicy. Szereg powi� za�  z ulicami poprzecznymi i 
zjazdami do osiedli. Zachowana jest rezerwa terenu na 
realizacj�  trasy tramwajowej 

Bora Komorowskiego – al. 
Waszyngtona 

ul. Mi� dzynarodowa: 
jednoprzestrzenna. Zwarta 
zabudowa mieszkaniowa 
wzd
u�  ulicy. Szereg 
powi� za�  z ulicami 
poprzecznymi. 

Teren wzd
u�  Kana
u 
Goc
awskiego: 
Ogródki dzia
kowe na 
zachód od trasy. 
Kana
 Goc
awski na wschód 
od trasy. Oko
o 50 m do 
Zwartej zabudowy. 

Tab. 4  Charakterystyka istniej� cego zagospodarowania przestrzennego dla analizowanych 
wariantów 

 
Analiza wykona
a zosta
a na podstawie zdj��  lotniczych oraz ogl� dzin 

terenu, podczas których zosta
y zrobione zamieszczone w osobnym 
za
� czniku zdj� cia. W opracowaniu starano si�  zlokalizowa�  ca
�  tras�  w 
planowanych liniach rozgraniczaj� cych zgodnymi z planowanymi Miejscowymi 
Planami Zagospodarowania Przestrzennego. Szczegó
owa dokumentacja 
istniej� cego zagospodarowania przestrzennego dla etapu IV trasy 
tramwajowej w ci� gu ulicy Nowo Bora Komorowskiego zosta
a przedstawiona 
w Za
� czniku Nr 1 do niniejszego opracowania. 
 
 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  

WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  3366  --  

55..11..22..  UUssttaalleenniiaa  SSttuuddiiuumm  uuwwaarruunnkkoowwaa

   ii   kk iieerruunnkkóóww  
zzaaggoossppooddaarroowwaanniiaa  pprrzzeessttrrzzeennnneeggoo  

 
Studium uwarunkowa�  i kierunków zagospodarowania przestrzennego 

(2006 rok) nie przewiduje trasy tramwajowej na Zerze�  jak i na Goc
aw. 

 

rys. 9  Komunikacja zbiorowa – kierunki zagospodarowania przestrzennego wg SUiKZP m.st. 
Warszawy 
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55..11..22..11..  OObboowwii �� zzuujj �� ccee  ii   ssppoorrzz�� ddzzaannee  mmiieejjssccoowwee  ppllaannyy  
zzaaggoossppooddaarroowwaanniiaa  pprrzzeessttrrzzeennnneeggoo  

 

 

rys. 10  Mapa etapu procedur opracowania Miejscowych Planów Zagospodarowania 
Przestrzennego w rejonie planowanej trasy tramwajowej 

 
Dla obszarów Sadul i Las obecnie trwaj�  prace projektowe nad 

Miejscowym Planem Zagospodarowania Przestrzennego, a dla rejonu ul. 
Zwole� skiej oraz dla obszaru Kuligów trwa uzgadnianie i opiniowanie projektu 
MPZP, co obrazuje rysunek powy� ej. 
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55..11..22..22..  DDeeccyyzzjjee  oo  wwaarruunnkkaacchh  zzaabbuuddoowwyy  
 

Poni� ej przedstawiono szczegó
ow�  analiz�  dla odcinka P� tla Goc
aw 
– P� tla Zerze� . Ze wzgl� du na jednakowy przebieg trasy tramwajowej na tym 
odcinku w wariantach T2 i T3 zawarto tylko jedno zestawienie. Szczegó
owa 
analiza odcinka al. Waszyngtona – P� tla Goc
aw znajduje si�  w Studium z 
2008 roku. 

Odc. P	 tla Goc
aw – 
P	 tla Zerze 
  

Wariant T2+ i T3+ 

Liczba wydanych 
decyzji o warunkach 
zabudowy w rejonie 
rozwa 
 anych wariantów 

22 
87/2006 (z dn. 31.01.2006r.) 
500/2006 (z dn. 31.05.2006r.) 
1206/06 (z dn. 15.12.2006r.) 
237/07 (z dn. 01.03.2007r.) 

710/2007 (z dn. 16.07.2007r.) 
782/2007 (z dn. 31.07.2007r.) 
827/2007 (z dn. 27.08.2007r.) 
918/07 (z dn. 12.09.2007r.) 
989/07 (z dn. 17.10.2007r.) 

1103/2007 (z dn. 12.11.2007r.) 
1104/2007 (z dn. 22.11.2007r.) 
1075/07 (z dn. 19.11.2007r.) 
117/2008 (z dn. 31.01.2008r.) 
357/08 (z dn. 18.04.2008r.) 
778/08 (z dn. 26.09.2008r.) 
898/08 (z dn. 07.11.2008r.) 
909/08 (z dn. 18.11.2008r.) 
956/08 (z dn. 03.12.2008r.) 
38/09 (z dn. 05.02.2009r.) 

638/2009 (z dn. 30.10.2009r.) 
982/2009 (z dn. 15.12.2009r.) 

Tab. 5  Decyzje o warunkach zabudowy w rejonie trasy tramwajowej - etap IV 

 
55..11..22..33..  UUssttaalleenniiaa  llookkaall iizzaaccjj ii   cceelluu  ppuubbll iicczznneeggoo  

 
Poni� ej przedstawiono szczegó
ow�  analiz�  dla odcinka P� tla Goc
aw 

– P� tla Zerze� . Ze wzgl� du na jednakowy przebieg trasy tramwajowej na tym 
odcinku w wariantach T2+ i T3+ zawarto tylko jedno zestawienie. 
Szczegó
owa analiza odcinka al. Waszyngtona – P� tla Goc
aw znajduje si�  w 
Studium z 2008 roku. 
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Odc. P	 tla Goc
aw – 
P	 tla Zerze 
  

Wariant T2+ i T3+ 

Liczba decyzji 
lokalizacji celu 
publicznego w rejonie 
rozwa 
 anych wariantów 

6 
961/2006 (z dn. 16.10.2006r.) 
281/2007 (z dn. 20.03.2007r.) 

572/07 (z dn. 14.06.2007r.) 
34/08 (z dn. 10.01.2008r.) 
705/08 (z dn. 04.09.2007r.) 
2/2009 (z dn. 08.01.2009r.) 

 

Tab. 6  Ustalenia lokalizacji celu publicznego w rejonie trasy tramwajowej - etap IV 

 

55..22..   CChhaarraakktteerryyssttyykkaa  zziieelleennii99  
 

·  Odcinek P� tla Zerze�  – P� tla Goc
aw (etap IV - wspólny dla obu 
wariantów): 

Wzd
u�  ca
ego odcinka znajduje si�  zabudowa jednorodzinna, z 
pojedynczymi budynkami us
ugowymi i przemys
owymi. Jednak 
sam�  tras�  zlokalizowano w wi� kszo� ci na dzia
kach 
niezabudowanych, w celu zminimalizowania ilo� ci wyburze�  i 
wycinki drzew. Mimo tego, w kolizji z t�  tras�  znajduje si�  oko
o 
65 drzew. 

·  Odcinek p� tla Goc
aw – al. Waszyngtona: 
o wariant T2+ – 12 kolizji z drzewami, 
o wariant T3+ – 8 kolizji z drzewami, nie wliczaj� c tych 

znajduj� cych si�  na terenie ogródków dzia
kowych (wycinka 
drzew nie zmniejszy atrakcyjno� ci przyrodniczej tej trasy). 

 
Odcinek Wariant T2+ Wariant T3+ 

p	 tla Goc
aw –  
- p	 tla Zerze 
  
(etap IV) 

65 

Al. Waszyngtona –  
- p	 tla Goc
aw 
(etap I) 

12 

8 
(nie wliczaj� c drzew 

znajduj� cych si�  na terenie 
ogródków dzia
kowych) 

Al. Waszyngtona –  
- p	 tla Zerze 
  
(etap I i IV) 
Suma: 

77 

73 
(nie wliczaj� c drzew 

znajduj� cych si�  na terenie 
ogródków dzia
kowych) 

Tab. 7  Zestawienie kolizji z zieleni�  dla analizowanych wariantów 

 

Szczegó
owa analiza dalszego odcinka trasy tramwajowej (etap II) 
znajduje si�  w Studium z 2008 roku. 

                                            
9 Rozdzia
 zawiera przybli� one warto� ci ze wzgl� du na studialny charakter opracowania, które nale� y 
zweryfikowa�  w nast� pnych etapach prac nad realizacj�  inwestycji 
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55..33..  KKooll iizzjjee  zz  iinnffrraassttrruukkttuurr��   iinn

 yynniieerryyjjnn�� 1100  
 

W zale� no� ci od rozwa� anego odcinka, warianty koliduj�  w ró� nej 
ilo� ci z istniej� c�  infrastruktur�  in� ynieryjn� . Poni� ej przedstawiono analiz�  
dla odcinka od p� tli Goc
aw do p� tli Zerze�  (etap IV). 

Szczegó
owa analiza etapu I oraz II znajduje si�  w Studium z 2008 
roku.  
 

W etapie IV wyst� puje niewielk�  ilo��  kolizji trasy tramwajowej z 
istniej� c�  infrastruktur�  ze wzgl� du na charakter otoczenia (zabudowa 
jednorodzinna) i umiejscowienie w terenie (na przewa� aj� cej cz�� ci le� y na 
obszarach niezabudowanych). Najcz�� ciej znajduje si�  one wzd
u�  ulic 
poprzecznych do ul. Nowo Bora Komorowskiego.  
 

Kolizje z poszczególnymi rodzajami infrastruktury in� ynieryjnej to: 
·  sie�  wodoci� gowa – 7 kolizji (w tym 2 kolizje z projektowan�  sieci� ), 
·  sie�  kanalizacyjna – 7 kolizji (w tym 4 kolizje z projektowan�  sieci� ), 
·  sie�  teletechniczna – 6 kolizji (w tym 1 kolizja z projektowan�  

sieci� ), 
·  sie�  elektroenergetyczna – 7 kolizji (w tym 2 kolizje z projektowan�  

sieci� ),  
·  sie�  gazownicza – 5. 
 
Nie zlokalizowano kolizji z sieci�  ciep
ownicz� . 

 
Odcinek Wariant T2+ Wariant T3+ 

p	 tla Goc
aw –  
- p	 tla Zerze 
  
(etap IV) 

32 (w tym 9 z projektowan�  sieci� ) 

Al. Waszyngtona –  
- p	 tla Goc
aw 
(etap I) 

29 3 

Al. Waszyngtona –  
- p	 tla Zerze 
  
(etap I i IV) 
Suma: 

61 35 

Tab. 8  Zestawienie kolizji z infrastruktur�  dla analizowanych wariantów 

 
W rejonie ulicy Bronowskiej wyst� puje przeci� cie z tras�  napowietrznej 

linii elektroenergetycznej 100kV. RWE Stoen Operator Sp. z o.o. (zarz� dca 
w/w linii) w swej opinii11 na temat zaznaczy
, � e prawdopodobnie nast� pi 
konieczno��  przebudowy istniej� cej linii polegaj� cej na zwi� kszeniu 

                                            
10 Rozdzia
 zawiera przybli� one warto� ci ze wzgl� du na studialny charakter opracowania, które nale� y 
zweryfikowa�  w nast� pnych etapach prac nad realizacj�  inwestycji 
11 Opinie RWE Stoen Operator Sp. z o.o. do
� czono do niniejszego dokumentu na kolejnych stronach 
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wysoko� ci zawieszenia przewodów nad projektowan�  ulic�  co b� dzie si�  
wi� za�  z konieczno� ci�  wymiany s
upa (b� d
  dwóch s
upów) usytuowanych w 
rejonie projektowanej trasy. 
 

 

rys. 11  Opinia RWE – cz���  1. 
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rys. 12  Opinia RWE – cz���  2. 
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55..44..  KKooll iizzjjee  zz  iissttnniieejj �� ccyymmii   oobbiieekkttaammii  
 

W etapie I, w obu wariantach nie stwierdzono kolizji z istniej� cymi 
budynkami. Natomiast w etapie IV (odcinek od p� tli Zerze�  do p� tli Goc
aw) 
realizacja trasy tramwajowej wzd
u�  ul. Nowo Bora Komorowskiego wi�� e si�  
z pozyskaniem cz�� ci terenu pod t�  inwestycj�  oraz z wyburzeniem 
niektórych obiektów, zarówno mieszkalnych i gospodarczych. 

Szczegó
owe zestawienie tych obiektów znajduje si�  poni� ej: 
·  budynki mieszkalne – 4 szt.; 
·  budynki produkcyjne, us
ugowe, i gospodarcze dla rolnictwa – 7 

szt.; 
·  budynki przemys
owe – 2 szt.; 
·  inne budynki niemieszkalne – 3 szt. 
 
Wykupy i wyburzenia tych obiektów b� d�  mia
y istotne znaczenie dla 

kosztów ca
ej trasy tramwajowej. 
 
Odcinek Wariant T2+ Wariant T3+ 

p	 tla Goc
aw –  
- p	 tla Zerze 
  
(etap IV) 

16 

Al. Waszyngtona –  
- p	 tla Goc
aw 
(etap I) 

0 

Al. Waszyngtona –  
- p	 tla Zerze 
  
(etap I i IV) 
Suma: 

16 

Tab. 9  Zestawienie kolizji z obiektami (budynkami) dla analizowanych wariantów 

 

W opracowaniu dokonano wst� pnej inwentaryzacji fotograficznej tych 
obiektów. Zdj� cia te znajduj�  si�  poni� ej. 
 

  

Fot. 1 Budynek mieszkalny w pobli� u 
skrzy� owania ulic Bora - Komorowskiego, 
Stoczniowców i Kosmatki. 

Fot. 2 Budynki gospodarcze w pobli� u 
projektowanej ulicy 29KDD na MPZP „Las”. 
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Fot. 3 Budynki gospodarcze w pobli� u 
projektowanej ulicy 29KDD na MPZP „Las”. 

Fot. 4 Budynek mieszkalny w pobli� u 
skrzy� owania ulicy Poprawnej i Nowo – 
Bora - Komorowskiego. 

  

Fot. 5 Budynek mieszkalny w pobli� u 
skrzy� owania ulicy Poprawnej i Nowo – 
Bora - Komorowskiego. 

Fot. 6 Budynki przemys
owe w pobli� u ul. 
Bronowskiej. 

  

Fot. 7 Budynki przemys
owe w pobli� u ul. 
Bronowskiej. 

Fot. 8 Budynek mieszkalny w pobli� u 
skrzy� owania ulicy Trakt Lubelski i Nowo – 
Bora - Komorowskiego. 

  

Fot. 9 Budynek gospodarczy w pobli� u 
skrzy� owania ulicy Zwole� skiej i Nowo – 
Bora - Komorowskiego. 

Fot. 10 Budynek mieszkalny w pobli� u 
skrzy� owania ulicy Zwole� skiej i Nowo – 
Bora - Komorowskiego. 
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 Przedstawione na za
� czonych fotografiach obiekty  s�  w 
zró� nicowanym stanie technicznym od rozwalaj� cych si�  do nowo 
wyremontowanych.  
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66..  PPrrooggnnoozzaa  rruucchhuu  ppaassaa

 eerrsskkiieeggoo  nnaa  llaattaa  22001177  --  22003355  
 

66..11..  CCeell   aannaall iizzyy  
 

Prognoza ruchu podró� y komunikacj�  zbiorow�  zosta
a wykonana z 
wykorzystaniem metod modelowania ruchu. Celem jej jest okre� lenie potoków 
podró� y w komunikacji zbiorowej dla kolejnych horyzontów czasowych dla 
analizowanych wariantów.  

Prognoza ruchu obejmowa
a nast� puj� ce etapy: 
·  budow�  modeli wariantów rozwoju komunikacji zbiorowej, 
·  przygotowanie macierzy podró� y komunikacj�  zbiorow�  dla 

kolejnych lat analizy, 
·  wykonanie prognoz ruchu. 

 
66..22..  MMaacciieerrzzee  ppooddrróó

 yy  

 
Obliczenia macierzy podró� y wykonano bazuj� c na wynikach 

Warszawskiego Badania Ruchu wykonanego w 2005 roku. Macierz podró� y 
odwzorowuje podró� e u� ytkowników systemu komunikacyjnego pomi� dzy 
rejonami komunikacyjnymi. Obliczenie macierzy ruchu przeprowadzono w 
czterech etapach:  

·  generacja podró� y (trip generation), 
·  dystrybucja podró� y (trip distribution), 
·  podzia
 zada�  przewozowych (mode choice), 
·  rozk
ad podró� y na modelow�  sie�  (traffic assignment). 

 
Generacja podró� y zosta
a oparta na stosowanej i sprawdzonej, 

równie�  we wcze� niej opracowanych modelach ruchu dla Warszawy, 
metodzie okre� lenia potencja
ów generacji i absorpcji za pomoc�  zale� no� ci 
regresyjnych. Podró� e podzielono na cztery motywacje: 

·  dom-praca-dom, 
·  dom-nauka-dom, 
·  dom-inne-dom, 
·  nie zwi� zane z domem. 

 
Bazuj� c na wynikach bada�  ankietowych przeprowadzonych w ramach 

kompleksowego badania ruchu w 2005, opracowano zale� no� ci okre� laj� ce 
wielko��  generacji i absorpcji w czterech powy� szych motywacjach podró� y. 
Wielko��  generacji i absorpcji zale��  w g
ównej mierze od liczby w 
poszczególnych rejonach: 

·  mieszka� ców,  
·  miejsc pracy,  
·  uczniów i studentów,  
·  zatrudnienia w us
ugach. 
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66..33..  ZZaa

oo

 eenniiaa  ddoo  pprrooggnnoozz  

 
66..33..11..  RRoozzwwóójj  ss iieeccii   tt rraannssppoorrttoowweejj  ww  aagglloommeerraaccjj ii   wwaarrsszzaawwsskkiieejj   

 
Modele rozwoju sieci w aglomeracji warszawskiej, zosta
y opracowane 

na podstawie planów inwestycyjnych w
adz Warszawy, województwa 
mazowieckiego i GDDKiA. Do analiz wykorzystano wcze� niej ju�  
przedstawiony tab. 2 przybli� ony harmonogram rozwoju sieci transportu 
szynowego w Warszawie. 

 
66..33..11..11..  RRoozzwwóójj  ss iieeccii   ddrrooggoowweejj  

 
Do najwa� niejszych zmian w sieci ulicznej Warszawy w kolejnych 

latach (z wy
� czeniem analizowanych inwestycji), nale� y zaliczy�  nast� puj� ce 
inwestycje oddawane do u� ytku: 

·  do roku 2015: 
o trasa ekspresowa N-S, na odcinku od w� z
a Lotnisko do 

Marynarskiej, 
o trasa ekspresowa Po
udniowa Obwodnica Warszawy na odcinku 

od w� z
a Lotnisko do w� z
a Pu
awska, 
o trasa ekspresowa Armii Krajowej, na odcinku od w� z
a z 

autostrad�  A-2 (Konotopa), do w� z
a z ul. Radzymi� sk� ,  
o ul. Czerniakowska-bis (ulica g
ówna) od ulicy Czerniakowskiej 

do ulicy Augustówka, 
o trasa ekspresowa Wolica - Janki – Salomea, 
o trasa ekspresowa Po
udniowa Obwodnica Warszawy na odcinku 

od w� z
a Konotopa do w� z
a Lotnisko, 
o Trasa Mostu Pó
nocnego (ulica g
ówna ruchu przyspieszonego), 

na odcinku od trasy N-S do ul. Modli� skiej, 
o wschodnia cz���  obwodnicy � ródmiejskiej, 
o trasa ekspresowa N-S, na odcinku od w� z
a Marynarska do 

	omianek, 
o Trasa Mostu Krasi� skiego na odcinku od ul. Wybrze� e Gdy� skie 

do ul. Odrow�� a, 
o ul. Nowolazurowa (ulica g
ówna), na odcinku od ul. Po
czy� skiej, 

do Al. Jerozolimskich, 
o Budowa Trasy na Zaporze, ul. Nowo Zwole� skiej odc. Zawodzie 

– Zwole� ska, 
o obwodnica Konstancina (ulica klasy  g
ównej, 2x2), 
o ul. Wa
 Miedzeszy� ski zostanie rozbudowana do parametrów 

ulicy g
ównej ruchu przyspieszonego(2x2) na odcinku od ul. 
Trakt Lubelski do skrzy� owania z drog�  krajow�  nr 50. 
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·  do roku 2020: 
o trasa ekspresowa Wschodniej Obwodnicy Warszawy, od w� z
a 

z tras�  ekspresow�  Armii Krajowej (w okolicach miejscowo� ci 
Marki), do w� z
a z drog�  S-17, 

o Trasa Mostu Pó
nocnego (ulica g
ówna ruchu przyspieszonego), 
na odcinku od ul. Modli� skiej, do ul. P
ochoci� skiej oraz od trasy 
N-S, do ul. Lazurowej, 

o trasa ekspresowa Armii Krajowej na odcinku, od ul. 
Radzymi� skiej, do ul. � o
nierskiej, 

o Trasa Olszynki Grochowskiej (ulica g
ówna ruchu 
przyspieszonego), od ul. Marsa do Wa
u Miedzeszy� skiego, bez 
w� z
a z Po
udniow�  Obwodnic�  Warszawy. 

·  do roku 2030: 
o Trasa Mostu Pó
nocnego (ulica g
ówna ruchu przyspieszonego), 

na odcinku od ul. P
ochoci� skiej do Marek, 
o Trasa Olszynki Grochowskiej (ulica g
ówna ruchu 

przyspieszonego), od w� z
a z ul. Marsa, do w� z
a z tras�  
ekspresowa Armii Krajowej. 

 
66..33..11..22..  RRoozzwwóójj  uukk

aadduu  ttrraammwwaajjoowweeggoo  

 
Przyj� to za
o� enie (niejako z konieczno� ci12), � e istniej� cy obecnie 

przebieg linii tramwajowych nie zmieni si� . Do roku 2030 uk
ad tramwajowy 
zostanie rozbudowany o nowe trasy13: 

·  trasa biegn� ca od p� tli tramwajowej FSO na � eraniu wzd
u�  ulicy 
Modli� skiej do Tarchomina oraz biegn� ca na Trasie Mostu Pó
nocnego 
od p� tli zlokalizowanej w centrum przesiadkowym M
ociny do trasy 
tramwajowej FSO - Tarchomin, 

·  trasa tramwajowa Dworzec Zachodni – Wilanów o przebiegu: ul. Bitwy 
Warszawskiej 1920 roku, ul. Banacha, ul. � wirki i Wigury, ul. 
Rostafi� skich, ul. Boboli, ul. Rakowiecka, ul. Pu
awska, ul. Goworka, ul. 
Spacerowa, ul. Belwederska, ul. Sobieskiego, ul. Sobieskiego-Bis, 
P� tla Pa
acowa, 

·  trasa w al. Prymasa Tysi� clecia, od al. Jerozolimskich do ul. Wolskiej, 
zapewniaj� ca po
� czenie mi� dzy Dworcem Zachodnim i Wol�  
(a nast� pnie Bemowem), 

·  odtworzona trasa w ul. Kasprzaka przed
u� ona w kierunku zachodnim i 
w
� czaj� ca si�  do ulicy Wolskiej ulic�  Ordona, 

·  trasa biegn� ca w ci� gu ul. Powsta� ców 	 l� skich (od ul. Górczewskiej 
do ul. Radiowej), 

                                            
12 Zmiana za
o� enia wymaga wykonania studium optymalizacji uk
adu linii tramwajowych i 
autobusowych tego rejonu Warszawy. 
13 Przybli� ony harmonogram rozwoju systemu transportu szynowego w Warszawie przedstawiono w 
Tab. 2. 
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·  trasa w ul. Radiowej (od ul. Powsta� ców 	 l� skich do ul. Sylwestra 
Kaliskiego), 

·  odga
� zienie od nowej trasy tramwajowej do Wilanowa wzd
u�  ul. 
Gagarina i jej przed
u� enia do Siekierek, 

·  przed
u� enie trasy tramwaju w Trasie Mostu Pó
nocnego od 
Tarchomina do Marek (Centrum Handlowe), 

·  trasa tramwajowa na Trasie Mostu Krasi� skiego od Placu Wilsona do 
Centrum Handlowego „G
� bocka”, biegn� ca ulicami Krasi� skiego, 
Budowlan� , 	 w. Wincentego i G
� bock� . 
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Podczas budowy kolejnych modeli w poszczególnych horyzontach 

czasowych przyj� to przedstawiony w tabeli poni� ej harmonogram rozbudowy 
sieci linii metra: 
 
Linia metra Odcinek Rok oddania 

I Linia metra funkcjonuje 
II Linia metra Zachodni: 

Mory – Rondo Daszy� skiego 
2018 

Centralny: 
Rondo Daszy� skiego – Dworzec Wile� ski 

2014 

Wschodni: 
Dworzec Wile� ski - Bródno 

2022 

III Linia metra Wschodni – Linia IIB: 
Stadion – Goc
aw 

2025 

Zachodni: 
Dworzec Zachodni - Stadion 

2030 

Tab. 10  Przybli� ony harmonogram rozbudowy sieci metra w Warszawie 
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Prognoza ruchu dla analizowanego studium, zosta
a opracowana z 
wykorzystaniem warszawskiego modelu ruchu, który jest stosowany do 
wi� kszo� ci opracowa�  z zakresu planowania i projektowania uk
adów 
komunikacyjnych w Warszawie. Model zosta
 wielokrotnie sprawdzony we 
wcze� niejszych pracach.  

Na potrzeby opracowania przygotowano modele sieci w nast� puj� cych 
horyzontach czasowych: 

·  2017, 
·  2020, 
·  2025, 
·  2030, 
·  2035. 

 
Model stanu istniej� cego w obszarze miast zosta
 zweryfikowany pod 

wzgl� dem jego zgodno� ci z pomiarami ruchu wykonanymi w ramach 
ostatniego Warszawskiego Badania Ruchu 2005 (WBR 2005).  

Prognoza ruchu zosta
a oparta na za
o� eniach do rozwoju spo
eczno - 
gospodarczego miasta oraz obszaru aglomeracyjnego. Ponadto, w modelu 
ruchu w aglomeracji warszawskiej, uwzgl� dniono rozwój sieci drogowo – 
uliczno – tramwajowej.  

Podstawowymi czynnikami wewn� trznymi decyduj� cymi o zmianach 
wielko� ci podró� y w mie� cie s�  zmiany: 

·  demograficzne,  
·  zagospodarowania przestrzennego obszarów miasta i aglomeracji, 
·  ruchliwo� ci mieszka� ców, 
·  podzia
u zada�  przewozowych (podró� e piesze – komunikacja 

zbiorowa, komunikacja indywidualna). 
 

Prognoza demograficzna zosta
a oparta na za
o� eniach opracowanych 
przez Biuro Architektury i Planowania Przestrzennego Urz� du m.st. 
Warszawy. 

 
W opracowaniu zastosowano prognozy przyj� te w za
o� eniach do 

studium uwarunkowa�  i kierunków zagospodarowania miasta.  
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W tab. 11 przedstawiono ruchliwo��  mieszka� ców w poszczególnych 
motywacjach podró� y. 
 

Motywacja podró 
 y Ruchliwo ��  

Dom – praca 0,387 

Dom – szko
a 0,13 

Dom – wy 
 sze uczelnie 0,043 

Dom – inne 0,623 

Praca – dom 0,356 

Szko
a – dom 0,128 

Wy
 sze uczelnie – dom 0,04 

Inne - dom 0,674 

Niezwi � zane z domem 0,347 

tab. 11  Ruchliwo� ci mieszka� ców w poszczególnych motywacjach podró� y 

 
W tab. 12 przedstawiono wspó
czynniki podzia
u zada�  przewozowych 

w godzinie szczytu porannego (7.00-8.00) dla poszczególnych motywacji 
podró� y zastosowanych w modelu w roku 2005. 
 

Motywacje podró 
 y 
Komunikacja 
indywidualna 

Komunikacja 
zbiorowa 

dom – praca 0,44 0,56 

dom – szko
a ponadpodstawowa 0,1 0,9 

dom – uczelnia 0,15 0,85 

dom –inne 0,545 0,455 

praca – dom 0,423 0,577 

szko
a ponadpodstawowa – dom - - 

uczelnia – dom - - 

inne – dom 0,545 0,455 

niezwi � zane z domem 0,545 0,455 

tab. 12  Wspó
czynniki podzia
u zada�  przewozowych w godzinie szczytu porannego (7.00-
8.00) dla poszczególnych motywacji podró� y 
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Prognoza ruchu przygotowano przy za
o� eniu realizacji etapów: I, II 
oraz IV, czyli realizacji odcinka: p� tla Zerze�  – ul. Kijowska. Przeanalizowano 
warianty: 
 

Warianty Opis 

T20 

Wariant zerowy 
Brak przed
u� enia trasy tramwajowej z p� tli Goc
aw do p� tli Zerze�  – etap IV 
Wariant T2 wg Studium z 2008 roku z przebiegiem trasy ulicami Afryka� sk�  i 

Mi� dzynarodow�  

T2+ 
Wariant z przebiegiem trasy w etapie I ulicami: 

Afryka� sk�  i Mi� dzynarodow�  

T3+ 
Wariant z przebiegiem trasy w etapie I 

wzd
u�  Kana
u Kamionkowskiego 

T2+B3LM 
Wariant z przebiegiem trasy w etapie I ulicami: 

Afryka� sk�  i Mi� dzynarodow�  
lecz bez III linii metra (w tym tak� e bez odcinka IIB) 

T2+BPDW 
Wariant z przebiegiem trasy w etapie I ulicami: 

Afryka� sk�  i Mi� dzynarodow�  
lecz bez realizacji etapu II (odc. al. Waszyngtona – ul. Kijowska) 

tab. 13  Opis przeanalizowanych wariantów 

 

Warianty \ Etap  I II III IV 

T20 + + - - 

T2+ + + - + 

T3+ + + - + 

T2+B3LM + + - + 

T2+BPDW + - - + 

tab. 14  Realizacja poszczególnych etapów w analizowanych wariantach14  

 
Warianty \ Rok  2017 2020 2025 2030 2035 

T20 + + + + + 

T2+ + + + + + 

T3+ + + + + + 

T2+B3LM - - + + + 

T2+BPDW + + + + + 

tab. 15  Horyzonty czasowe w których przeanalizowano poszczególne warianty 

 

                                            
14 Etap III inwestycji zosta
 opisany w Studium z 2008 roku i nie jest on przedmiotem analizy w 
niniejszym dokumencie 
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Rysunki obrazuj� ce wyniki prognoz, przedstawiaj�  potoki pasa� erskie 

dla kolejnych wariantów dla kolejnych horyzontów czasowych od 2017 i 
nast� pnie od 2020 roku do 2035 roku, co 5 lat. Prognoz�  wykonano dla 
szczytu porannego, w którym nast� puje najwi� ksze obci�� enie potokami 
pasa� erskimi w kierunku do centrum. 

Zak
ada si� , � e uk
ad linii komunikacji zbiorowej we wszystkich 
analizowanych latach pozostaje niezmieniony w porównaniu do stanu 
istniej� cego za wyj� tkiem wprowadzenia na nowych, planowanych odcinkach 
linii tramwajowych A i B kursuj� cych z p� tli Zerze�  odpowiednio do p� tli 
Banacha i do p� tli Annopol. Za
o� enie o niezmienionych przebiegach linii 
komunikacji zbiorowej w konsekwencji daje prognozy z warto� ciami 
minimalnymi, (prognozy pesymistyczne) ze wzgl� du na fakt, � e wszystkie 
przemy� lane zmiany tras KZ zwi� ksz�  obci�� enie planowanej trasy 
tramwajowej. 

Mo� na stwierdzi� , � e poprowadzenie dziennej komunikacji 
autobusowej w ulicy Nowo Bora Komorowskiego doprowadzi w rezultacie do 
zdublowania oferty przewozowej na tym odcinku i niew
a� ciwej konkurencji 
mi� dzy ofert�  tramwajow�  i autobusow� . Dodatkowe koszty zwi� zane z tak�  
sytuacj�  negatywnie b� d�  wp
ywa�  na efektywno��  komunikacji zbiorowej w 
Warszawie. 
 
Nowe linie 
tramwajowe  

Przebieg linii 
Cz	 stotliwo ��  

kursowania 

Linia A P	 tla Zerze 
  – Nowo Bora Komorowskiego – Bora 
Komorowskiego – Afryka� ska – Mi� dzynarodowa – Park 

Skaryszewski – Tysi� clecia – Kijowska – Targowa – 
11. Listopada – Odrow�� a – Budowlana – Rembeli� ska – 

Annopol – P	 tla Annopol 

Co 10 minut 

Linia B P	 tla Zerze 
  – Nowo Bora Komorowskiego – Bora 
Komorowskiego – Afryka� ska – Mi� dzynarodowa – 

al. Waszyngtona – Most Poniatowskiego – Al. Jerozolimskie 
– Grójecka – Banacha – P	 tla Banacha  

Co 6 minut 

tab. 16  Za
o� ony przebieg linii kursuj� cych po planowanej trasie tramwajowej15 

  

                                            
15 Przebieg przedstawiono dla wariantu T2+. W wariancie T3+ przebieg linii tramwajowej na odcinku 
Bora Komorowskiego – al. Waszyngtona zmienia si�  w stosunku do T2+ z usytuowania w ci� gu ulic: 
Afryka� skiej i Mi� dzynarodowej na przebieg wzd
u�  Kana
u Kamionkowskiego 
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� redni czas podró 
 y [ h ]  

WARIANT \ ROK 2017 2020 2025 2030 2035 

T20 0,494 0,481 0,481 0,480 0,479 

T2+ 0,493 0,480 0,480 0,479 0,479 

T2+B3LM 0,493 0,482 0,482 0,481 0,481 

T2+BPDW 0,494 0,480 0,480 0,479 0,479 

T3+ 0,493 0,480 0,480 0,479 0,479 

tab. 17  Zestawienie � rednich czasów podró� y dla poszczególnych wariantów 

 
� rednia d
ugo ��  podró 
 y [ km ]  

WARIANT \ ROK 2017 2020 2025 2030 2035 

T20 13,266 13,275 13,275 13,282 13,296 

T2+ 13,241 13,250 13,250 13,271 13,271 

T2+B3LM 13,241 13,223 13,223 13,213 13,213 

T2+BPDW 13,238 13,249 13,249 13,270 13,270 

T3+ 13,241 13,251 13,251 13,272 13,272 

tab. 18  Zestawienie � rednich d
ugo� ci podró� y dla poszczególnych wariantów 

 
Sumaryczna praca przewozowa [ pas * km ]  

WARIANT \ ROK 2017 2020 2025 2030 2035 

T20 4402270 5208861 6015783 6828678 7644444 

T2+ 4393840 5198612 6003947 6822547 7629466 

T2+B3LM 4393840 5186829 5990342 6788066 7590906 

T2+BPDW 4392361 5197956 6003199 6821753 7628577 

T3+ 4393767 5198765 6004124 6822918 7629880 

tab. 19  Zestawienie sumarycznych prac przewozowych [pas * km] dla poszczególnych 
wariantów 

 
Sumaryczna praca przewozowa [ pas *  h ]  

WARIANT \ ROK 2017 2020 2025 2030 2035 

T20 163932 188735 217973 246783 275398 

T2+ 163595 188327 217501 246251 275376 

T2+B3LM 163595 189068 218358 247110 276336 

T2+BPDW 163909 188318 217491 246241 275365 

T3+ 163592 188318 217491 246246 275370 

tab. 20  Zestawienie sumarycznych prac przewozowych [pas * h] dla poszczególnych 
wariantów

                                            
16 W wariancie T2+B3LM warto� ci w latach 2010 i 2015 s�  to� same z odpowiednimi warto� ciami z 
wariantu T2+. 
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rys. 13  Wykresy prezentuj� ce porównanie � rednich czasów i d
ugo� ci podró� y w kolejnych 
horyzontach czasowych 
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rys. 14  Wykresy prezentuj� ce porównanie sumarycznych prac przewozowych (wyra� onych w 
pasa� erokilometrach) w analizowanych wariantach w kolejnych horyzontach czasowych 

 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  

WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  5566  --  
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rys. 15  Wykresy prezentuj� ce porównanie sumarycznych prac przewozowych (w 
pasa� erogodzinach = pas*h) w analizowanych wariantach w kolejnych horyzontach 

czasowych 

 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  5577  --  

6.5.1. Prognoza potoków pasa 
 erskich w 2017 roku 
 

 

rys. 16  Prognoza potoków pasa� erskich w 2017r. – wariant T20 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  5588  --  

 

rys. 17  Prognoza potoków pasa� erskich w 2017r. – wariant T2+ 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  5599  --  

 

rys. 18  Prognoza potoków pasa� erskich w 2017r. – wariant T2+BPDW 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  6600  --  

 

rys. 19  Prognoza potoków pasa� erskich w 2017r. – wariant T3+ 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  6611  --  

6.5.2. Prognoza potoków pasa 
 erskich w 2020 roku 
 

 

rys. 20  Prognoza potoków pasa� erskich w 2020r. – wariant T20 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  6622  --  

 

rys. 21  Prognoza potoków pasa� erskich w 2020r. – wariant T2+ 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  6633  --  

 

rys. 22  Prognoza potoków pasa� erskich w 2020r. – wariant T2+BPDW 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  6644  --  

 

rys. 23  Prognoza potoków pasa� erskich w 2020r. – wariant T3+ 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  6655  --  

6.5.3. Prognoza potoków pasa 
 erskich w 2025 roku 
 

 

rys. 24  Prognoza potoków pasa� erskich w 2025r. – wariant T20 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  6666  --  

 

rys. 25  Prognoza potoków pasa� erskich w 2025r. – wariant T2+ 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  6677  --  

 
rys. 26  Prognoza potoków pasa� erskich w 2025r. – wariant T2+B3LM 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  6688  --  

 
rys. 27  Prognoza potoków pasa� erskich w 2025r. – wariant T2+BPDW 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  6699  --  

 
rys. 28  Prognoza potoków pasa� erskich w 2025r. – wariant T3+ 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  7700  --  

6.5.4. Prognoza potoków pasa 
 erskich w 2030 roku 
 

 

rys. 29  Prognoza potoków pasa� erskich w 2030r. – wariant T20 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  7711  --  

 

rys. 30  Prognoza potoków pasa� erskich w 2030r. – wariant T2+ 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  7722  --  

 

rys. 31  Prognoza potoków pasa� erskich w 2030r. – wariant T2+B3LM 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  7733  --  

 

rys. 32  Prognoza potoków pasa� erskich w 2030r. – wariant T2+BPDW 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  7744  --  

 
rys. 33  Prognoza potoków pasa� erskich w 2030r. – wariant T3+ 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  7755  --  

6.5.5. Prognoza potoków pasa 
 erskich w 2035 roku 
 

 

rys. 34  Prognoza potoków pasa� erskich w 2035r. – wariant T20 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  7766  --  

 

rys. 35  Prognoza potoków pasa� erskich w 2035r. – wariant T2+ 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  7777  --  

 

rys. 36  Prognoza potoków pasa� erskich w 2035r. – wariant T2+B3LM 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  7788  --  

 

rys. 37  Prognoza potoków pasa� erskich w 2035r. – wariant T2+BPDW 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  7799  --  

 

rys. 38  Prognoza potoków pasa� erskich w 2035r. – wariant T3+ 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  8800  --  

6.5.6. Porównanie prognozowanych potoków pasa 
 erskich 
 

 

rys. 39  Ró� nica prognozowanych potoków pasa� erskich na sieci tramwajowej mi� dzy wariantem T2+ i T20 w roku 2035 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  8811  --  

 

rys. 40  Ró� nica prognozowanych potoków pasa� erskich na sieci tramwajowej mi� dzy wariantem T2+ i T2+B3LM w roku 2035 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  8822  --  

 

rys. 41  Ró� nica prognozowanych potoków pasa� erskich na sieci tramwajowej mi� dzy wariantem T2+ i T2+BPDW w roku 2035 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  8833  --  

 

rys. 42  Ró� nica prognozowanych potoków pasa� erskich na sieci tramwajowej mi� dzy wariantem T2+ i T3+ w roku 2035 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  8844  --  

 
rys. 43  Ró� nica prognozowanych potoków pasa� erskich na sieci tramwajowej w wariancie T2+ miedzy rokiem 2035 a 2017 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  8855  --  

6.5.7. Zestawienie potoków pasa 
 erskich w wybranych przekrojach dla poszczególnych wariantów 
 

WARIANT T2+ T3+ T2+B3LM T2+BPDW T20 

PRZEKRÓJ AW TS TNZ AW TS TNZ AW TS TNZ AW TS TNZ AW TS TNZ 

2017 

2440 1475 620 2450 1450 615 - - - 2545 1480 645 1735 280 - 

1810 860 305 1695 815 290 - - - 1205 685 285 1445 220 - 

1235 565 215 1170 540 205 - - - 880 470 195 875 85 - 

1325 760 320 1345 750 320 - - - 1385 770 335 890 110 - 

2020 

2695 1625 735 2645 1565 665 - - - 2595 1510 655 2080 335 - 

2395 1100 395 1830 880 315 - - - 1225 700 295 1730 265 - 

1480 690 265 1260 585 220 - - - 900 480 200 1050 105 - 

1470 840 380 1455 810 345 - - - 1410 785 340 1065 130 - 

2025 

2310 1645 875 2275 1605 870 3110 1875 850 2335 1660 890 1425 180 - 

1410 835 435 1260 780 420 2765 1270 455 885 690 395 935 75 - 

980 630 305 905 600 295 1710 800 310 710 550 285 510 20 - 

1150 820 450 1140 800 450 1700 970 440 1170 825 460 635 45 - 

2030 

2485 1845 1015 2415 1820 1015 3530 2130 965 2475 1815 1005 1600 175 - 

1515 905 480 1360 850 465 3135 1440 515 1070 820 470 1100 90 - 

1080 710 345 1000 675 335 1935 905 350 790 620 320 620 25 - 

1095 885 510 1085 860 510 1930 1100 500 1115 890 520 590 30 - 

2035 

2780 2060 1135 2700 2035 1130 3950 2380 1075 2765 2030 1120 1520 165 - 

1695 1010 540 1520 955 520 3510 1615 575 1195 915 525 1105 80 - 

1205 790 385 1115 745 375 2165 1015 390 885 695 360 610 25 - 

1225 990 575 1210 965 570 2155 1230 560 1250 995 585 590 25 - 

tab. 21  Zestawienie potoków pasa� erskich w wybranych przekrojach dla linii A (TnZ – Annopol)  i linii B (TnZ – Banacha) 

(Przekroje: AW = al. Waszyngtona; TS = Trasa Siekierkowska; TNZ = Trasa na Zaporze) – górne warto� ci dot. kierunku do Centrum, dolne dot. kierunku do p� tli Zerze�



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  

WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  8866  --  

77..  AAnnaall iizzaa  eekkoonnoommiicczznnaa  wwaarr iiaannttóóww 
 

77..11..  DDeeff iinniicc jjee  wwaarr iiaannttóóww  ppooddddaannyycchh  aannaall iizziiee  eekkoonnoommiicczznneejj   
 

Nale� y stwierdzi� , � e przedmiotowy odcinek (etap IV) nie jest poddany 
wariantowaniu geometrycznemu a tak� e, � e w Studium z 2008 roku 
wykazano, i�  pod wzgl� dem ruchowym warianty T2+ i T3+ s�  niemal 
identyczne. 

Dla wykazania nieznacznych ró� nic pomi� dzy wariantami T2+ i T3+ dla 
przedmiotowego odcinka (etap IV) przedstawiono w niniejszym dokumencie 
w rozdziale 6.5. wyniki ruchowe zarówno dla wariantu T2+ (i wariantów 
pochodnych T2+B3LM i T2+BPDW) jak i dla wariantu T3+. Ró� nice w 
warto� ciach przedstawionych w tablicach 17 – 20 oraz na rysunku 42 s�  
rz� du 1% i mo� na uzna� , � e warianty T2+ i T3+ pod wzgl� dem ruchowym s�  
niemal identyczne i dla uproszczenia analiz przyj� to do analizy ekonomicznej 
tylko wariant T2+ (i jego pochodne T2+B3LM oraz T2+BPDW). 
 

Analizie ekonomicznej poddano ni� ej wymienione warianty. Wariantem 
zerowym jest wariant oznaczony symbolem T20, który w Studium z 2008 roku 
oznaczony by
 symbolem T2+. 
 

Warianty Opis 

T20 

Wariant zerowy 
Brak przed
u� enia trasy tramwajowej z p� tli Goc
aw do p� tli Zerze�  – etap IV 
Wariant T2 wg Studium z 2008 roku z przebiegiem trasy ulicami Afryka� sk�  i 

Mi� dzynarodow�  

T2+ 
Wariant z przebiegiem trasy w etapie I ulicami: 

Afryka� sk�  i Mi� dzynarodow�  

T2+B3LM 
Wariant z przebiegiem trasy w etapie I ulicami: 

Afryka� sk�  i Mi� dzynarodow�  
lecz bez III linii metra (w tym tak� e bez odcinka IIB) 

T2+BPDW 
Wariant z przebiegiem trasy w etapie I ulicami: 

Afryka� sk�  i Mi� dzynarodow�  
lecz bez realizacji etapu II (odc. al. Waszyngtona – ul. Kijowska) 

tab. 22  Opis przeanalizowanych wariantów17 

                                            
17 Tabela powtórzona – równoznaczna z tab. 13. 
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77..22..  MMeettooddyykkaa  aannaall iizzyy  
 

Poni� ej przedstawiono w formie tabelarycznej zastosowan�  metodyk�  i 
za
o� enia analizy ekonomicznej. 
 

L.p. Za
o
 enia makroekonomiczne 
� ród
o metodyki/  

za
o
 e
  

1. 

Analiza opiera si�  na porównaniu wariantów inwestycyjnych 
(T2+, T2+B3LM, T2+BPDW) i wariantu bezinwestycyjnego 
(T20). Zosta
a ona przeprowadzon�  tzw. metod�  kosztów i 
korzy� ci, która polega na porównaniu zdyskontowanych 
kosztów i korzy� ci dla poszczególnych opcji i obliczeniu dla 
nich wska
 ników ENPV, ERR i BCR. 

Niebieska Ksi� ga, 
sektor transportu 

publicznego 
wersja z grudnia 

2008 r. 

2. Horyzont czasowy – 25 lat, w tym okres realizacji projektu Jw. 
3. Ceny sta
e z pomini� ciem czynnika inflacji Jw. 
4. Stopa dyskontowa 5% (realna) Jw. 

5. 
Warto��  wspó
czynnika korekty o efekty fiskalne: infrastruktura 
(0,82); tabor (0,86), wydatki na eksploatacj�  (0,72) 

Jw. 

6. Jednostkowe koszty czasu – stawki HEATCO Jw. 

7. 
Koszty eksploatacji pojazdów, wypadków drogowych 
i zanieczyszcze�  � rodowiska stanowi�  ok. 20% kosztów 
ekonomiczno – spo
ecznych 

Za
o� enie w
asne 
na podstawie 

analizy 
analogicznych 

projektów 

8. 
Warto��  rezydualna projektu inwestycyjnego: infrastruktura 
(50%); tabor (20%). 

Jw. 

9. 
Okres przygotowania i realizacji projektu przekracza 3 lata, 
dlatego wszystkie koszty inwestycji zosta
y zsumowane tak, 
aby ca
y okres realizacji nie przekracza
 3 lat 

Jw. 

10. Koszt jednostkowy wozokilometra 14,5 z
 netto (2009 r.). 
Tramwaje 

Warszawskie 

11. 
Parametry dotycz� ce ruchu zgodne z prognoz�  ruchu 
wykonan�  w programie VISUM 

W
asne 

tab. 23  Metodyka i za
o� enia analizy ekonomicznej18 

 
77..33..  SScceennaarriiuusszzee  aannaall iizzyy  

 
Do kosztów ekonomicznych, oszacowanych w niniejszym Studium, 

nale� y zaliczy� : 
·  koszty czasu, 
·  oraz pozosta
e koszty spo
eczno – ekonomiczne, w tym: 

o koszty eksploatacji pojazdów, 
o koszty wypadków drogowych i ich ofiar, 
o koszty zanieczyszczenia � rodowiska. 

                                            
18 � ród
o: Opracowanie w
asne 
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W/w. koszty zosta
y skalkulowane oddzielnie dla ka� dego wariantu (T0, 
T2+, T3+, T2+B3LM, T2+BPDW). Zbiorcze wyniki tej analizy przedstawia tab. 
34. 
 

77..44..  KKoosszzttyy  rreeaall iizzaaccjj ii   iinnwweessttyycc jj ii   aannaall iizzyy1199  
 

Tabele poni� ej przedstawiaj�  informacje o kosztach ca
kowitych dla 
poszczególnych etapów inwestycji w rozbiciu na ich podstawowe koszty oraz 
warianty inwestycyjne: T2+, T3+, T2+B3LM, T2+BPDW. 
 

ETAP I 
Wariant  

T2+, T2+B3LM, T2+BPDW 

Projektowanie  2 460 000,00 

Torowisko  61 500 000,00 

Podstacja trakcyjna  15 000 000,00 

Trakcja  24 850 000,00 

Przystanki  5 400 000,00 

System detekcji tramwajów  348 500,00 

System informacji pasa 
 erskiej  5 400 000,00 

Obiekt nad al. Stanów Zjednoczonych  52 500 000,00 

Pozosta
e obi ekty  - 

Wycinka drzew  360 000,00 

Usuni 	 cie kol izji  16 781 850,00 

In
 ynier projektu  1 435 000,00 

Rezerwa 18 603 535,00 

Razem (wart. z aokr � glona)  204 639 000,00 

tab. 24  Koszty realizacji etapu I20 (PLN) 

                                            
19 � ród
o: Opracowanie w
asne na podstawie analizy przetargów dla analogicznych zada�   
inwestycyjnych 
20 Koszty zaktualizowane w porównaniu do Studium z 2008 roku o nowe pozycje i aktualne ceny 
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ETAP II 
Wariant  

T2+, T3+, T2+B3LM 

Projektowanie  840 000,00 

Torowisko  18 000 000,00 

Modernizacja podstacji trakcyjna  6 000 000,00 

Trakcja  2 100 000,00 

Przystanki  1 500 000,00 

System detekcji tramwajów  119 000,00 

System informacji pasa 
 erskiej  1 500 000,00 

Pozosta
e obi ekty  15 000 000,00 

Usuni 	 cie kolizji  1 351 770,00 

In
 ynier projektu  490 000,00 

Rezerwa 4 690 077,00 

Razem (warto ��  zaokr � glona)  51 591 000,00 

tab. 25  Koszty realizacji etapu II21(PLN) 

 

ETAP IV 
Wariant y 

T2+, T3+, T2+B3LM, T2+BPDW 

Projektowanie  3 138 000,00 

Torowisko (tor pod wójny)  44 600 000,00 

Torowisko (tor pojedynczy  – krótki 
odc.) 

5 005 000,00 

Przepusty  600 000,00 

Podstacja trakcyjna (z zasilaniem 
kablowym) 

15 000 000,00 

Trakcja  7 845 000,00 

Tabor jednokierunkowy  126 000 000,00 

Przystanek (66x3,5m + wiata)  900 000,00 

Przystanek (35x3,5m + wiata)  2 520 000,00 

System detekcji tramwajów  444 550,00 

System informacji pasa 
 erskiej 
(przypadaj � cy na przystanek) 

5 100 000,00 

Przebudowa kolizji z lini �  wysokiego 
napi 	 cia 

2 000 000,00 

In
 ynier projektu  1 830 500,00 

Rezerwa 10% 21 498 305,00 

Razem (warto ��  zaokr � glona)  236 481 500,00 

tab. 26  Koszty realizacji etapu IV (PLN) 

                                            
21 Koszty zaktualizowane w porównaniu do Studium z 2008 roku o nowe pozycje i aktualne ceny 
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Wariant  Nak
ady inwestycyjne 

PLN 

T2+ 492 711 500 

T2+B3LM 492 711 500 

T2+BPDW 441 120 500 

tab. 27  Nak
ady inwestycyjne poszczególnych wariantów  

 

 
rys. 44  Porównanie kosztów realizacji wariantów (PLN) 

 
Wariantem najta� szym jest wariant T2+BPDW, gdy�  jego realizacja 

odbywa si�  bez etapu II. 

Kolejny rysunek przedstawia porównanie kosztów inwestycji w tys. 

z
/km dla poszczególnych wariantów inwestycyjnych. Najta� szym pod tym 

wzgl� dem wariantem jest wariant T2+ i T2+B3LM (23.802 tys. PLN/km), 

najdro� szym za�  wariant T2+BPDW (24.644 tys. PLN/km). 
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rys. 45  Porównanie kosztów realizacji wariantów (tys. PLN/km) 

 
77..55..  KKoosszzttyy  uuttrrzzyymmaanniiaa  iinnffrraassttrruukkttuurryy  ttoorroowweejj  ii   ttaabboorruu  

 
Poni� sza tabela przedstawia koszty utrzymania infrastruktury torowej 

i taboru. W celu ich skalkulowania za
o� ono cz� stotliwo��  kursowania co 10 
minut w godzinie szczytu, co daje 82 kursy w ci� gu dnia roboczego i 65 
kursów w sobot�  i dzie�  � wi� teczny. Koszt jednostkowy wozokilometra 
wyniós
 14,5 z
 netto22 (2009 r.). 

 

Opcja 
Liczba 

kursów/rok 
km Wozokm 

Koszty 
eksploatacji 

tys. PLN 

T2+ 28026 20.7 580138.2 8,412.00 

T2+B3LM 28026 20.7 580138.2 8,412.00 

T2+BPDW 28026 17.9 501665.4 7,274.15 

tab. 28  Wydatki niezb� dne do utrzymania infrastruktury torowej i taboru (tys. PLN) 

 
77..66..  KKoosszzttyy  cczzaassuu  uu

 yyttkkoowwnniikkóóww  

 
Koszty czasu u� ytkowników transportu zbiorowego dla poszczególnych 

wariantów to 
� czne koszty czasu osób odbywaj� cych podró� e s
u� bowe, 
codzienne dojazdy oraz pozosta
e podró� e w ramach rozpatrywanej sieci. 
Podstaw�  obliczenia tych kosztów s�  jednostkowe koszty czasu podró� y 
s
u� bowych, zwi� zanych z codziennymi dojazdami i pozosta
ych obliczone na 
podstawie wska
 ników HEATCO.  

                                            
22 � ród
o: Tramwaje Warszawskie 
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Zosta
y one skalkulowane, jako iloczyn pas – godz. i jednostkowych 
kosztów czasu u� ytkowników infrastruktury drogowej23. 

Koszty czasu wszystkich u� ytkowników transportu zbiorowego 
wyliczono oddzielnie dla ka� dego wariantu i osobno dla poszczególnych lat 
obj� tych analiz�  spo
eczno – ekonomiczn� . Przy obliczeniach tych za
o� ono, 
i�  udzia
 godziny szczytu w dobie wynosi 11,70% oraz 300 dni 
przeliczeniowych w roku. 

                                            
23 Warto� ci jednostkowych kosztów eksploatacji przyj� to zgodnie z Niebiesk�  Ksi� g�  dla Transportu 
Publicznego. 
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Poni� sza tabela przedstawia kszta
towanie si�  kosztów czasu 
u� ytkowników infrastruktury drogowej dla poszczególnych wariantów w latach 
2017-2036. 
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tab. 29  Koszty czasu u� ytkowników (tys. PLN) 
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Kolejna tabela przedstawia oszcz� dno� ci w kosztach czasu u� ytkowników 
transportu zbiorowego w latach 2017 – 2036. 
 

!
��
*�	�	+��
����,��
�	"
����	
���"��-�#$%�

�	�� �	
� �	
����� �	
�����

����� ����� ��(	���	�� ��(	���	�� 	(	������

���&� ����� ��(

���	� 

(������� 
�(�
��
��

���'� ����� �
(	������ )

(������� ��(�������

����� ����� ��(

����� )��(������� ��(
���
��

����� ����� ��(������� )��(�����	� ��(��	����

����� ����� ��(����	�� )�
(������� �
(��	��	�

��� � ����� ��(����
�� )��(�
����� ��(����
	�

���(� ����� ��(�����
� )��(������� ��(��
����

����� ����� ��(������� )��(	���
�� �
(�������

���)� ����� ��(�	����� )��(	�
���� ��(		�����

����� ����� ��(������� )��(����	�� ��(��
����

���&� ����� ��(������� )��(������� �
(��
����

���'� ����� �	(������� )��(������� ��(
	�����

�� �� ����� ��(�����	� )��(�
����� ��(�	�����

�� �� ����� �	(������� )��(��
�	
� ��(�������

�� �� ����� ��(������� )��(��
���� ��(	������

��  � ����� ��(������� )
��(�	
���� ��(����	��

�� (� ����� 
�(��	���� )
	�(������� 	�(�����
�

�� �� ����� �(�����	� )
��(	
����� �(
���
��

�� )� ����� ��(�
����� )
	�(������� ��(�������
tab. 30  Oszcz� dno� ci w kosztach czasu u� ytkowników transportu zbiorowego 

w latach 2017 – 2036 (w tys. PLN) 
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77..77..  PPoozzoossttaa

ee  kkoosszzttyy  eekkoonnoommiicczznnoo--ssppoo

eecczznnee  
 

Koszty eksploatacji pojazdów  to 
� czne koszty eksploatacji 
wszystkich pojazdów24 poruszaj� cych si�  po analizowanej linii tramwajowej. 

 
Koszty wypadków drogowych i ofiar  to koszty wypadków wszystkich 

u� ytkowników pojazdów poruszaj� cych si�  po odcinku drogi b� d� cej 
przedmiotem analizy. Koszty wypadków i ofiar w ka� dym wariancie obejmuj� : 

·  koszty zabitych, 
·  koszty rannych w wypadkach drogowych, 
·  koszty wypadków i kolizji (straty materialne). 
 
Za straty materialne wypadku lub kolizji uwa� a si�  koszty poniesione 

przez s
u� by publiczne wezwane na miejsce zdarzenia, uszkodzenie obiektów 
drogowych, a tak� e straty ekonomiczne wynikaj� ce z uszkodzenia pojazdów 
sektora publicznego. 

Koszty wypadków i ofiar s�  kosztami ekonomicznymi wolnymi od 
wszelkich finansowych przep
ywów pieni�� nych zwi� zanych z transferami w 
sektorze publicznym i prywatnym. Obejmuj�  koszty utraconego PKB i 
ekonomiczne koszty ludzkiego cierpienia. 

 
Koszty emisji toksycznych sk
adników spalin  to 
� czne koszty 

generowane przez wszystkich u� ytkowników pojazdów poruszaj� cych si�  w 
rozpatrywanej sieci. Sk
adaj�  si�  na nie koszty zwi� zane z oddzia
ywaniem 
transportu na � rodowisko (ujemny wp
yw na zdrowie ludzkie, straty materialne 
i koszty � rodowiskowe). 
 

W niniejszym opracowaniu przyj 	 to, 
 e pozosta
e koszty 
ekonomiczno – spo
eczne stanowi �  ok. 20% kosztów ekonomiczno – 
spo
ecznych 25. 

                                            
24 Wszystkie pojazdy komunikacji miejskiej 
25 Za
o� enie przyj� to na podstawie analizy analogicznych do przedmiotowego projektu zada�  
inwestycyjnych 
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Poni� sza tabela przedstawia oszcz� dno� ci w pozosta
ych kosztach 
ekonomiczno – spo
ecznych w latach 2017- 2036. 
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tab. 31  Oszcz� dno� ci w pozosta
ych kosztach ekonomiczno - spo
ecznych w latach 2017 – 

2036 (w tys. PLN) 
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77..88..  PPoozzoossttaa

ee  kkoosszzttyy  eekkoonnoommiicczznnoo--ssppoo

eecczznnee  
 

Poni� sza tabela przedstawia wyszczególnienie korzy� ci osi� ganych z 
tytu
u realizacji projektu. 	 � czna zdyskontowana warto��  korzy� ci 
(oszcz� dno� ci) wynosi: 

·  dla wariantu T2+: 679.745,18 tys. PLN; 
·  dla wariantu T2+B3LM: - 582.325,98 tys. PLN; 
·  dla wariantu T2+BPDW: 628.648,23 PLN. 

 

Wariant 
(Opcja) 

Warto ��  
czasu 

Pozosta
e koszty 
ekonomiczno - spo
eczne 

Razem 

T2+ 734.956,66 146.991,33 881.947,99 

T2+B3LM -748.161,33 -149.632,27 
-

897.793,59 

T2+BPDW 699.738,30 139.947,66 839.685,96 

tab. 32  Korzy� ci z tytu
u realizacji projektu (w tys. PLN) 

 
77..99..  OObbll iicczzeenniiee  wwsskkaa�� nniikkóóww  eeffeekkttyywwnnoo�� ccii   eekkoonnoommiicczznneejj   

 
Poni� sza tabela przedstawia rachunek przep
ywów pieni�� nych (Cash 

Flow) dla kosztów i korzy� ci generowanych przez analizowany projekt 
(poszczególne warianty inwestycyjne) w okresie referencyjnym w tys. PLN. 
S
u� y ona ustaleniu zaktualizowanej warto� ci wszystkich strumieni spo
eczno 
– ekonomicznych i odpowiednim ich skorygowaniu o efekty fiskalne (nak
ady 
inwestycyjne wspó
czynnik 0,8; koszty operacyjne wspó
czynnik 0,7). 
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Lata 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 

Okres 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

WP	YWY 
                         

T20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

T2+ 0 0 0 39 227 42 316 45 614 49 096 52 806 56 091 59 534 63 155 66 941 70 932 75 119 79 523 83 202 87 062 91 026 95 154 99 375 103 744 107 522 111 385 115 352 293 982 

T3+ 0 0 0 39 296 42 218 45 334 48 620 52 118 55 183 58 575 62 142 65 872 69 804 73 928 78 645 82 663 86 876 91 205 95 715 99 960 104 356 108 156 112 041 116 031 300 106 

T2+B3LM 0 0 0 39 227 24 813 9 128 -7 923 -26 425 -45 940 -48 753 -51 710 -54 803 -58 063 -61 482 -61 895 -61 592 -61 303 -60 966 -60 618 -63 306 -66 090 -68 497 -70 958 -73 485 98 577 

T2+BPDW 0 0 0 31 268 33 952 36 697 39 598 42 714 46 040 49 554 53 297 56 610 60 091 63 751 67 579 71 615 75 847 80 255 83 928 87 784 91 742 95 865 100 115 104 517 261 508 

Oszcz	 dno � ci spo
eczno -  
ekonomiczne                           

T20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

T2+ 0 0 0 39 227 42 316 45 614 49 096 52 806 56 091 59 534 63 155 66 941 70 932 75 119 79 523 83 202 87 062 91 026 95 154 99 375 103 744 107 522 111 385 115 352 119 311 

T3+ 0 0 0 39 296 42 218 45 334 48 620 52 118 55 183 58 575 62 142 65 872 69 804 73 928 78 645 82 663 86 876 91 205 95 715 99 960 104 356 108 156 112 041 116 031 119 521 

T2+B3LM 0 0 0 39 227 24 813 9 128 -7 923 -26 425 -45 940 -48 753 -51 710 -54 803 -58 063 -61 482 -61 895 -61 592 -61 303 -60 966 -60 618 -63 306 -66 090 -68 497 -70 958 -73 485 -76 094 

T2+BPDW 0 0 0 31 268 33 952 36 697 39 598 42 714 46 040 49 554 53 297 56 610 60 091 63 751 67 579 71 615 75 847 80 255 83 928 87 784 91 742 95 865 100 115 104 517 108 322 

Koszty czasu 
                         

T20    0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

T2+ 
   

31 382 33 853 36 491 39 277 42 245 44 873 47 627 50 524 53 553 56 746 60 095 63 618 66 561 69 650 72 821 76 124 79 500 82 996 86 018 89 108 92 282 95 449 

T3+ 
   

31 437 33 774 36 267 38 896 41 694 44 146 46 860 49 713 52 698 55 843 59 142 62 916 66 130 69 500 72 964 76 572 79 968 83 485 86 525 89 633 92 825 95 617 

T2+B3LM 
   

31 382 19 850 7 302 -6 338 -21 140 -36 752 -39 002 -41 368 -43 842 -46 450 -49 185 -49 516 -49 273 -49 043 -48 773 -48 494 -50 645 -52 872 -54 798 -56 766 -58 788 -60 875 

T2+BPDW 
   

25 015 27 162 29 358 31 678 34 171 36 832 39 643 42 637 45 288 48 073 51 001 54 064 57 292 60 677 64 204 67 143 70 227 73 394 76 692 80 092 83 613 86 657 

Pozosta
e koszty spo
eczno - 
ekonomiczne (koszty wypadków 

drogowych, koszty 
zanieczyszczenia � rodowiska, 
koszty eksploatacji pojazdów) 

                         

T20    0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

T2+ 
   

7 845 8 463 9 123 9 819 10 561 11 218 11 907 12 631 13 388 14 186 15 024 15 905 16 640 17 412 18 205 19 031 19 875 20 749 21 504 22 277 23 070 23 862 

T3+    7 859 8 444 9 067 9 724 10 424 11 037 11 715 12 428 13 174 13 961 14 786 15 729 16 533 17 375 18 241 19 143 19 992 20 871 21 631 22 408 23 206 23 904 

T2+B3LM 
   

7 845 4 963 1 826 -1 585 -5 285 -9 188 -9 751 -10 342 -10 961 -11 613 -12 296 -12 379 -12 318 -12 261 -12 193 -12 124 -12 661 -13 218 -13 699 -14 192 -14 697 -15 219 

T2+BPDW 
   

6 254 6 790 7 339 7 920 8 543 9 208 9 911 10 659 11 322 12 018 12 750 13 516 14 323 15 169 16 051 16 786 17 557 18 348 19 173 20 023 20 903 21 664 

Warto ��  rezydualna 
                         

T20 
                        

0 

T2+                         174 671 

T3+ 
                        

180 585 

T2+B3LM 
                        

174 671 

T2+BPDW 
                        

153 186 
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WYP	YWY 
                         

T20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

T2+ 96 705 96 705 215 653 7 887 8 242 8 613 9 001 9 406 9 829 10 075 10 327 10 585 10 849 11 121 11 399 11 684 11 976 12 275 12 582 12 897 13 219 13 549 13 888 14 235 14 591 

T3+ 100 648 100 648 219 596 7 887 8 242 8 613 9 001 9 406 9 829 10 075 10 327 10 585 10 849 11 121 11 399 11 684 11 976 12 275 12 582 12 897 13 219 13 549 13 888 14 235 14 591 

T2+B3LM 96 705 96 705 215 653 7 887 8 242 8 613 9 001 9 406 9 829 10 075 10 327 10 585 10 849 11 121 11 399 11 684 11 976 12 275 12 582 12 897 13 219 13 549 13 888 14 235 14 591 

T2+BPDW 83 046 83 046 200 666 6 820 7 127 7 448 7 783 8 134 8 500 8 712 8 930 9 153 9 382 9 616 9 857 10 103 10 356 10 615 10 880 11 152 11 431 11 717 12 010 12 310 12 618 

Koszty utrzymania infrastruktury 
                         

T20 
   

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

T2+ 
   

7 887 8 242 8 613 9 001 9 406 9 829 10 075 10 327 10 585 10 849 11 121 11 399 11 684 11 976 12 275 12 582 12 897 13 219 13 549 13 888 14 235 14 591 

T3+    7 887 8 242 8 613 9 001 9 406 9 829 10 075 10 327 10 585 10 849 11 121 11 399 11 684 11 976 12 275 12 582 12 897 13 219 13 549 13 888 14 235 14 591 

T2+B3LM 
   

7 887 8 242 8 613 9 001 9 406 9 829 10 075 10 327 10 585 10 849 11 121 11 399 11 684 11 976 12 275 12 582 12 897 13 219 13 549 13 888 14 235 14 591 

T2+BPDW 
   

6 820 7 127 7 448 7 783 8 134 8 500 8 712 8 930 9 153 9 382 9 616 9 857 10 103 10 356 10 615 10 880 11 152 11 431 11 717 12 010 12 310 12 618 

Nak
ady inwestycyjne 
                         

T20 0 0 0 
                      

T2+ 96 705 96 705 215 653                       
T3+ 100 648 100 648 219 596 

                      
T2+B3LM 96 705 96 705 215 653                       
T2+BPDW 83 046 83 046 200 666 

                      
Nak
ady odtworzeniowe 

                         
T20 

          
0 

    
0 

  
0 

      
T2+ 

          
10 588 

    
29 257 

  
10 588 

      
T3+           10 588     29 257   10 588       

T2+B3LM 
          

10 588 
    

29 257 
  

10 588 
      

T2+BPDW 
          

9 260 
    

29 257 
  

9 260 
      

Przep
yw � rodków pieni 	
 nych netto 
                         

T20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

T2+ -96 705 -96 705 -215 653 31 340 34 074 37 000 40 095 43 401 46 262 49 459 52 828 56 356 60 083 63 998 68 124 71 518 75 087 78 751 82 572 86 478 90 525 93 973 97 497 101 117 279 391 

T3+ -100 648 -100 648 -219 596 31 409 33 976 36 721 39 619 42 712 45 354 48 500 51 815 55 287 58 955 62 807 67 246 70 979 74 900 78 930 83 133 87 064 91 137 94 606 98 153 101 796 285 515 

T2+B3LM -96 705 -96 705 -215 653 31 340 16 570 515 -16 924 -35 831 -55 769 -58 827 -62 037 -65 388 -68 912 -72 602 -73 294 -73 276 -73 279 -73 241 -73 200 -76 203 -79 309 -82 046 -84 846 -87 720 83 985 

T2+BPDW -83 046 -83 046 -200 666 24 448 26 825 29 249 31 815 34 581 37 541 40 842 44 367 47 457 50 709 54 135 57 723 61 511 65 491 69 640 73 048 76 632 80 311 84 148 88 106 92 207 248 890 

Zdyskontowany przep
yw � rodków 
pieni 	
 nych netto                          

T20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

T2+ -96 705 -92 100 -195 604 27 073 28 033 28 991 29 920 30 844 31 312 31 882 32 432 32 950 33 456 33 939 34 407 34 401 34 398 34 359 34 311 34 222 34 118 33 731 33 329 32 921 86 630 

T3+ -100 648 -95 855 -199 180 27 132 27 952 28 772 29 564 30 354 30 697 31 264 31 810 32 325 32 828 33 308 33 964 34 142 34 313 34 437 34 544 34 454 34 348 33 958 33 554 33 142 88 529 

T2+B3LM -96 705 -92 100 -195 604 27 073 13 632 403 -12 629 -25 464 -37 747 -37 921 -38 085 -38 231 -38 373 -38 503 -37 018 -35 247 -33 570 -31 955 -30 416 -30 156 -29 891 -29 450 -29 005 -28 559 26 041 

T2+BPDW -83 046 -79 092 -182 010 21 119 22 069 22 918 23 741 24 576 25 409 26 327 27 237 27 747 28 237 28 709 29 154 29 588 30 002 30 384 30 353 30 326 30 268 30 204 30 119 30 020 77 173 

tab. 33  Cash flow – Koszty i korzy� ci (w tys. PLN) 

 



SSTTUUDDIIUUMM  FFUUNNKKCCJJOONNAALLNNOO  RRUUCCHHOOWWEE  OOBBSS		 UUGGII  KKOOMMUUNNIIKKAACCJJ��   TTRRAAMMWWAAJJOOWW��   OOSSIIEEDDLLAA  GGOOCC		 AAWW  WW  

WWAARRSSZZAAWWIIEE  ––  ZZAAMMÓÓWWIIEENNIIEE  UUZZUUPPEE		 NNIIAAJJ �� CCEE  
  

--  110000  --  

77..1100..  PPooddssuummoowwaanniiee  aannaall iizzyy  eekkoonnoommiicczznneejj   
 

W celu obliczenia warto� ci wska
 ników efektywno� ci ekonomicznej 
(ENPV, ERR i BCR) zsumowano zaktualizowane przep
ywy pieni�� ne 
z ka� dego roku analizy i dodano zdyskontowan�  warto��  rezydualn�  projektu. 

Najkorzystniejszym wariantem jest wariant WT2 poniewa�  osi� ga on 
najwy� sz�  warto��  wska
 ników efektywno� ci ekonomicznej. 
 

Wariant (Opcja) ENPV[tys. PLN] ERR [%] BCR [-] 

Wariant T20 26 0 PLN 0 % - 

Wariant T2+ 252.074 10,28 1,30 

Wariant T2+B3LM -1.231.044 - -1,11 

Wariant T2+BPDW 251.821 10,13 1,31 

tab. 34  Porównanie wska
 ników efektywno� ci ekonomicznej wariantów 

 
Poni� szy rysunek pokazuje, � e projekt wg wariantu o najlepszych 

wska
 nikach efektywno� ci ekonomicznej tj. T2+ zwróci si�  w roku 2026 
(po 9 latach pocz� wszy od roku rozpocz� cia eksploatacji inwestycji – 2017). 
 

 
rys. 46  Zdyskontowany okres zwrotu (ENPV w tys. PLN) 

 
Warto��  ERR (10,28%) � wiadczy o stosunkowo (jak dla inwestycji 

infrastrukturalnej) du� ej efektywno� ci ekonomicznej projektu. Potwierdza to 
zdyskontowany okres zwrotu, informuj� cy o tym, i�  inwestycja zwróci si�  po 
11 latach trwania okresu eksploatacji.  

                                            
26 Wariant T20 osi� ga zerowe warto� ci parametrów ekonomicznych ENPV, ERR i BCR, poniewa�  jest 
wariantem bazowym, stanowi� cym punkt odniesienia dla wariantów inwestycyjnych 
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Warto��  wska
 nika BCR oznacza, � e zdyskontowany strumie�  

korzy� ci przekracza o 1,31  zdyskontowany strumie�  kosztów generowanych 
w przyj� tym okresie eksploatacji projektu.  
 

Zdyskontowana warto��  nak
adów inwestycyjnych (skorygowanych 
o efekty fiskalne) wynosi 56,55%  warto� ci korzy� ci ekonomiczno - 
� rodowiskowych co oznacza, � e zak
adane korzy� ci w znacznym stopniu 
przekraczaj�  wydatki konieczne do ich wygenerowania. Maj� c to na uwadze, 
z ekonomicznego punktu widzenia w tym studialnym et apie rozpoznania 
inwestycji w pe
ni uzasadniona jest rekomendacja pr ojektu do realizacji 
wg wariantu T2+.  
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88..  PPooddssuummoowwaanniiee  ii   rreekkoommeennddaaccjjee  
 

Maj� c na uwadze analizy wykonane w Studium z 2008 roku w 
niniejszym dokumencie przeanalizowano pod wzgl� dem ruchowym, 
ekonomicznym oraz technicznym mo� liwo��  realizacji trasy tramwajowej od 
al. Waszyngtona (wariant T2+BPDW: trasa w ul. Mi� dzynarodowej bez 
przed
u� enia do Dw. Wschodniego) i ul. Kijowskiej (warianty T2+: trasa w ul. 
Mi� dzynarodowej do Trasy na Zaporze, T3+: trasa wzd
u�  kana
u 
Kamionkowskiego do Trasy na Zaporze, T2+B3LM: trasa w ul. 
Mi� dzynarodowej bez III linii metra) do Trasy na Zaporze (p� tla Zerze� ). 

 
Przeprowadzona na etapie studium ocena mo� liwo� ci realizacji trasy 

tramwajowej w przedmiotowym korytarzu tj. od p� tli Goc
aw do p� tli Zerze�  
wskazuje, � e realizacja tego projektu jest ekonomicznie uzasadniona. 

 
Uwzgl� dniaj� c obecne projekty Miejscowych Planów 

Zagospodarowania Przestrzennego nale� y stwierdzi� , � e w korytarzu 
planowanej ulicy Nowo Bora Komorowskiego (w pasie dziel� cym tej ulicy) nie 
ma rezerwy na torowisko tramwajowe, a jej wprowadzenie wymusza pewne 
zmiany w MPZP, takie jak cho� by likwidacja na niektórych odcinkach ul. Nowo 
Bora Komorowskiego ulic dojazdowych do posesji (serwisowych). 

 
Przedstawiona koncepcja trasy tramwajowej wraz z programem 

ulicznym zawiera si�  niemal w 100% w MPZP. Wyj� tek stanowi p� tla w 
rejonie ulicy Cylichowskiej, dla której nie ma w chwili obecnej ustalonych linii 
rozgraniczaj� cych oraz Stacja prostownikowa w rejonie Kana
u Nowe Uj� cie, 
której równie�  nie ma w MPZP. 

 
Bior� c pod uwag�  wyniki analiz wykonanych w obu studiach 

wykonawca postuluje pozostawienie rezerwy pod tras�  tramwajow�  w pasie 
drogowym planowanej ulicy Nowo Bora Komorowskiego i wprowadzenie 
odpowiednich zapisów do projektów MPZP. 

 
Najwi� ksz�  efektywno��  ekonomiczn� , mierzon�  wska
 nikiem 

ekonomicznej wewn� trznej stopy zwrotu (ERR) na kapitale zainwestowanym 
w projekt, wykazuje wariant T2+ (P� tla Zerze�  – … - Afryka� ska – 
Mi� dzynarodowa - …- Kijowska). Wska
 nik ERR dla tego wariantu wynosi 
10,28%. Warto��  nieco mniejsz� , wynosz� c�  10,13% osi� gn� 
 wariant 
T2+BPDW (Bez Przed
u� enia trasy do Dworca Wschodniego). 

 
Uzasadniona mo� e by�  opinia, � e warto� ci ERR dla poszczególnych 

wariantów trasy, nieznacznie ró� ni� ce si�  miedzy sob� , nie powinny 
przes� dza� , który z przeanalizowanych wariantów jest najlepszy. W tej 
sytuacji bior� c pod uwag�  aspekt funkcjonalny uzasadnione jest twierdzenie, 
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� e wariant ze skróceniem przebiegu trasy tramwajowej do al. Waszyngtona 
jest mniej korzystny ze wzgl� du na brak bezpo� redniego powi� zania z 
Dworcem Wschodnim, du� ym generatorem ruchu pasa� erskiego. 

 
W Studium z 2008 roku wska
 nik ERR dla wariantu T2 wynosi
 11,7%. 

Dla wariantu T2+ przeanalizowanego w niniejszym Studium (przed
u� enie 
wariantu T2 do Trasy na Zaporze) wska
 nik ERR wynosi 10,8%. Ró� nica 
wynika przede wszystkim ze zmiany przebiegu (d
ugo� ci) trasy, ale nale� y 
przy tym pami� ta� , � e w niniejszym Studium zaktualizowano, czyli zmieniono 
w pewnym zakresie za
o� enia sieciowe, harmonogram inwestycji miejskich 
oraz koszty budowy. 

 
W nawi� zaniu do wyników analiz wykonawca rekomenduje, aby w 

dalszych pracach dotycz� cych przedmiotowej trasy nadal kontynuowa�  
analizy w/w wariantów (T2+, T3+ oraz T2+BPDW) w celu wskazania 
najbardziej optymalnego rozwi� zania. 

 
Wariant T2+ wskazuje wy� sz�  efektywno��  ekonomiczn� , gdy�  

koncentruje wi� ksze potoki ruchu pasa� erskiego (trasa linii jest obudowana 
zabudowa wysok�  przy ul. Afryka� skiej i ul. Mi� dzynarodowej) przy 
porównywalnych nak
adach na budow�  z wariantem T3+. 

 
Wariant T3+ pod wzgl� dem potoków prawdopodobnie mo� e by�  

niedoszacowany, gdyby w perspektywie powsta
y nowe osiedla na terenie 
dzisiejszych ogródków dzia
kowych, wzd
u�  których zosta
a zlokalizowana 
trasa tego wariantu. Wariant T3+ oceniony zosta
 korzystniej ni�  wariant T2+ 
w � wietle kryteriów zwi� zanych z liczb�  kolizji z urz� dzeniami podziemnymi.  

 
Ka� dy z obu ww. wariantów, okre� lonych w etapie I inwestycji, daje 

podobn�  (pod wzgl� dem technicznym) mo� liwo��  przed
u� enia trasy 
tramwajowej do: 

·  Trasy na Zaporze (etap IV), 
·  Dworca Wschodniego (etap II). 

 
Z analiz ruchowych wynika, � e zmiany (ograniczenia) w przebiegu linii 

komunikacji zbiorowej w obr� bie inwestycji zwi� kszaj�  obci�� enie 
analizowanej trasy tramwajowej. Celowe wobec tego jest doprowadzenie do 
sytuacji, w której przewozowa oferta tramwajowa nie b� dzie dublowa�  si�  ze 
zdolno� ci�  przewozow�  linii autobusowej.  Nadmierna 
� czna oferta 
przewozowa ma bezpo� rednie prze
o� enie na koszty ponoszone przez 
komunikacj�  zbiorow� , skutkuj� c ich zb� dnym wzrostem. Nowa organizacja 
tras autobusowych zak
ada dowo� enie pasa� erów do poprzecznego ci� gu 
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tramwajowego, który stanowi�  ma szybkie po
� czenie obszarów Wawra i 
Goc
awia ze 	 ródmie� ciem. 
 

Realizacja trasy tramwajowej usprawni
aby znacznie komunikacj�  w 
przedmiotowych dzielnicach miasta. Oferta tramwajowa mo� e stanowi�  
bardzo dobre i skuteczne uzupe
nienie oferty autobusowej i metra, jednak nie 
jest to równoznaczne ze stwierdzeniem, � e tramwaj przejmie w ca
o� ci 
zadania, jakie mo� e spe
ni�  realizacja III linii metra. 
 

Dope
nieniem analizowanych etapów I, II i IV mo� e sta�  si�  etap III, 
czyli przed
u� enie trasy tramwajowej do w� z
a transportowego „� aba”. Etap III 
nie zosta
 w pe
ni poddany ocenie, dlatego te�  zaleca si�  przeprowadzenie 
szczegó
owej analizy tego etapu. 
 
 
 

Rekomendacje 
 
1) Przeprowadzona w studium ocena mo� liwo� ci realizacji trasy tramwajowej 

w przedmiotowym korytarzu, tj. od p� tli Goc
aw do p� tli Zerze�  wskazuje, 
� e realizacja tego projektu jest ekonomicznie i funkcjonalnie uzasadniona 
oraz technicznie mo� liwa. 

 

2) Bior� c pod uwag�  wyniki analiz wykonanych w obu studiach wykonawca 
postuluje pozostawienie rezerwy pod tras�  tramwajow�  w pasie 
drogowym planowanej ulicy Nowo Bora Komorowskiego i wprowadzenie 
odpowiednich zapisów do projektów MPZP. 

 

3) Bior� c pod uwag�  wyniki obu etapów studium Wykonawca rekomenduje 
mo� liwie szybk�  realizacj�  I etapu trasy tramwajowej, tj. odc. al. 
Waszyngtona – p� tla Goc
aw. 

 

4) W odniesieniu do trasy p� tla Goc
aw – p� tla Zerze�  (Trasa na Zaporze) 
wykonawca rekomenduje wprowadzenie rezerwy terenowej w pasie 
drogowym ul. Nowo Bora Komorowskiego. 
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