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1  WSTEP

Niniejszy raport prezentuje opracowanie ,, Wstgpne studium przedtuzenia trasy tramwajowej
do Zgbek” wykonane przez biuro projektowo-konsultingowe TransEko sp.j., 00-660
Warszawa, ul. Lwowska 9/1 A na zamowienie Miasta Zabki.

Raport przedstawia wyniki analizy mozliwos$ci budowy trasy tramwajowej z Warszawy do
Zabek. W ramach opracowania:

- przeprowadzono oceng stanu istniejacego, takze w zakresie przewozow pasazerskich i
ruchu drogowego na trasie pomiedzy Zabkami 1 Warszawa,

- zbadano uwarunkowania powiazan planowanej trasy tramwajowej z uktadem transportu
zbiorowego w Warszawie,

- przeanalizowano dokumenty planistyczne 1 projektowe dotyczace planowanego
zagospodarowania w korytarzu trasy oraz uktadu drogowo-ulicznego,

- przeanalizowano stan istniejacy w odniesieniu do liczby mieszkancow 1 liczby
pracujacych na obszarze Zabek oraz poczyniono zalozenia w zakresie rozwoju
demograficznego miasta,

- przedstawiono koncepcje usytuowania trasy tramwajowej i przystankow,

- przedstawiono uwarunkowania realizacyjne, w tym kolizje z uktadem drogowo-pieszym,
- przedstawiono koncepcj¢ rozwiazan technicznych dla planowanej trasy tramwajowe;j,

- wykonano prognozy przewozow pasazerskich,

- 0szacowano zapotrzebowanie na tabor,

- oszacowano koszty realizacji,

- przedstawiono wnioski dot. mozliwosci realizacji trasy.

Opracowanie wykonano majac do dyspozycji nastepujace materialty pomocnicze:
* mapy obszardow, przez ktore ma przebiega¢ planowana trasa tramwajowa (skala 1:10 000),

e Studium Uwarunkowan i Kierunkoéw Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy
(SUIKZP m.st. Warszawy),

* Miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego,

* Projekt ,,Strategii zrbwnowazonego rozwoju systemu transportu publicznego Warszawy
na lata 2007 — 20157,

* wyniki Warszawskich Badan Ruchu 2005.

Ponadto korzystano z materialow roboczych udostgpnionych przez Zamawiajacego oraz
odpowiednich ustaw, rozporzadzen 1 norm.
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2 CELE BUDOWY TRASY

Celem_strategicznym projektu budowy trasy tramwajowej do Zabek begdzie zapewnienie
mozliwosci podrézowania atrakcyjnym $rodkiem transportu publicznego (tramwajem) na
terenie miasta Zabki (szczegOlnie w obszarze intensywnego rozwoju zagospodarowania
przestrzennego) oraz pomigdzy Zabkami i Warszawa. Nowa trasa tramwajowa ma na celu
zachgcenie mieszkancow Zabek i1 Warszawy oraz innych miejscowosci podwarszawskich
(przede wszystkim z powiatu wotominskiego) do korzystania z komunikacji tramwajowej i
tym samym do rezygnacji z odbywania podrézy samochodem w podrézach do centrum
Warszawy.

Z uwagi na polozenie trasy tramwajowej i usytuowanie jej przystanku krancowego w
Zabkach, w rejonie skrzyzowania ciagu ulic Sosnowej-Bukowej 1 ul. Ks. Skorupki (droga
wojewodzka nr 634), przewiduje si¢, ze planowana inwestycja bedzie mie¢ wazne znaczenie
w obstudze podrézy o zasiggu aglomeracyjnym i regionalnym. Przewidywane usytuowanie
parkingu typu ,,parkuj i jedz” w rejonie petli tramwajowej w Zabkach, stworzy mozliwos¢
dogodnego dojazdu do trasy tramwajowej, z miejscowosci potozonych w ciagu drogi
wojewodzkiej nr 634 (Zielonka, Kobytka, Wotomin) oraz 631 (Marki).

Sprawna komunikacja publiczna migdzy gminami sasiadujacymi z Warszawa a centrum
miasta jest bardzo wazna w $wietle istniejacych uwarunkowan gospodarczo-spotecznych.
Gminy potozone w najblizszym otoczeniu Warszawy (w tym Zabki, ktore znajduja si¢ ok. 10
km od centrum Warszawy) funkcjonuja i rozwijaja si¢ glownie dzigki silnym powiazaniom ze
stotecznym rynkiem pracy. W ostatnich latach obserwowany jest intensywny rozwoj tych
gmin. Szczegolnie szybko rozwijaja si¢: Jabtonna, Lesznowola, Piaseczno, Lomianki, Marki,
Zabki i Michatowice. Salda migracji do tych gmin z roku na rok rosna, a naptyw ludnosci
nastgpuje gtéwnie z wojewddztwa Mazowieckiego, ale rowniez z innych obszaréw kraju.
Ponadto obserwuje si¢ rowniez proces suburbanizacji. Warszawa generuje impulsy
rozwojowe, ktore sa powodem transformacji przestrzennej i spoteczno-ekonomicznej
jednostek potozonych w jej sasiedztwie. Transformacja sprawia, ze jednostki te staja si¢
atrakcyjne jako miejsca zamieszkania takze dla mieszkancow samego miasta
metropolitalnego, ktérzy wyprowadzajac si¢ do strefy podmiejskiej nie traca dostepu do dobr
i ushug oferowanych w Warszawie, jednocze$nie poprawiajac swoje warunki zycia.
Przewiduje sig, ze gminy sasiadujace z Warszawa beda si¢ szybko rozwijac, a osiedlajaca sig
w nich ludno$¢ bedzie w znacznej czgs$ci pracowaé w stolicy. W zwiazku z powyzszym
zapewnienie mozliwo$ci dojazdu sprawng komunikacja publiczng nalezy uzna¢ za zadanie
bardzo wazne.

Wsrdd bezposrednich celéw projektu nalezy wymienic:

- Pozyskanie dla transportu publicznego pasazeréw odbywajacych podroze wewnatrz
Zabek 1 wewnatrz Warszawy i stworzenie im mozliwosci odbywania podrozy
alternatywnej w stosunku do samochodu.

- Pozyskanie pasazerow odbywajacych podréze dojazdowe do Warszawy, z gmin
przylegtych do stolicy oraz z regionu Mazowsza i stworzenie im mozliwosci odbywania
podrozy alternatywnej w stosunku do samochodu.

- Skrécenie czasu podrézy pasazeréw transportu publicznego i zapewnienie im
niezawodnos$ci odbywania podrdézy poprzez wprowadzenie nowoczesnej komunikacji
tramwajowe] (na wydzielonym torowisku 1 ze sterowaniem ruchem zapewniajacym
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uprzywilejowanie w punktach kolizji), w znacznym stopniu uniezaleznionej od
zatloczenia ulic ruchem samochodowym.

Zmniejszenie strat czasu uzytkownikow systemu transportowego, a przez to
ograniczenie spotecznych kosztow czasu.

Podniesienie komfortu podrézowania poprzez budowe nowoczesnej infrastruktury
torowej i zasilania, wprowadzenie nowoczesnego taboru tramwajowego,
wprowadzenie systemu dynamicznej informacji w tramwajach i na przystankach,
oraz zastosowanie szerokich i nowoczes$nie wyposazonych platform przystankowych.

Podniesienie stanu bezpieczenstwa osobistego pasazeréw komunikacji tramwajowej
poprzez zastosowanie nowoczesnego taboru jednoprzestrzennego, barier ochronnych
wzdhuz platform przystankowych i monitorowanie trasy za pomoca kamer telewizyjnych.

Zapewnienie bezpieczenstwa ruchu tramwajow i regularnosci kursowania skladow
poprzez nowoczesne sterowanie ruchem wzdtuz trasy tramwajowe;.

Ograniczenie negatywnego oddzialywania systemu komunikacyjnego na otoczenie
miejskie, gtéwnie dzigki wprowadzeniu rozwiazania zachgcajacego do zmiany $rodka
transportu z komunikacji indywidualnej na zbiorowa, zmniejszajacego tym samym
niekorzystne oddziatywanie systemu transportowego (emisje hatasu i zanieczyszczen od
ruchu samochodowego),

Poprawienie stopnia zintegrowania ro6znych form transportu publicznego poprzez
ulatwienie dokonywania przesiadek w waznych weztach przesiadkowych, poprzez
odpowiednie usytuowanie przystankoéw, usytuowanie parkingu ,,parkuj i jedz”, parkingdw
rowerowych, a takze dzigki wykorzystaniu systemu dynamicznego informowania
pasazerow.

Ulatwienie korzystania z komunikacji tramwajowej osobom starszym i
niepelnosprawnym poprzez zastosowanie taboru niskopodlogowego, zastosowanie
wysokich platform przystankowych, wyposazenie przystankéw w pochylnie i
nawierzchnie utatwiajace poruszanie si¢ niewidomym 1 stabo widzacym.

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

wigksza integracje systemu transportu publicznego Zabek i Warszawy z
transportem aglomeracyjnym i regionalnym,

poprawe wizerunku komunikacji tramwajowej w Zabkach 1 w Warszawie 1 tym
samym zachecenie do korzystania z transportu zbiorowego,

zwigkszenie dostepnosci terendw i obiektow (mieszkaniowych, biurowych, ustugowych,
itp.) w obszarze oddziatywania projektu,

zwigkszenie atrakcyjnosci korytarza trasy tramwajowej — dla lokowania miejsc
zamieszkania i1 zatrudnienia (ustugi).

W odniesieniu do obszaru Zabek, trasa tramwajowa przebiega¢ bedzie przez obszary, na
ktoérych obserwowany jest intensywny rozwoj budownictwa mieszkaniowego, w wigkszosci
wielorodzinnego.

Natomiast na obszarze Warszawy trasa tramwajowa bgdzie w wigkszoSci przebiegaé przez
obszar Targéwka Przemyslowego, z obszarami produkcyjno-ustugowymi, magazynowo-
sktadowymi oraz enklawami zabudowy mieszkaniowej 1 ogrodkow dziatkowych. Duza czg$¢
terenu stanowia ,,nieuzytki miejskie” oraz zdegradowane tereny poprzemystowe. Zgodnie ze
SUIKZP obszar ten wymaga przeksztalcen 1 wytworzenia struktur zabudowy o charakterze
miejskim, z utrzymaniem funkcji produkcyjnych i ustugowych. W ramach przeksztatcen tych
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terenow istnieje mozliwo$¢ zlokalizowania na nich np. centrum wystawienniczo — targowego
lub parku technologicznego.

Oznacza to, ze bardzo waznym aspektem projektu bedzie jego oddzialywanie zaréwno w
bezposrednim otoczeniu (w korytarzu trasy) na obszarze m.st. Warszawy 1 Zabek, jak rowniez
w aglomeracji Warszawskiej i szerzej w regionie Mazowsza.

Nalezy jednak nadmienié, ze trasa tramwajowa do Zabek nie jest ujeta w planach_
miasta zapisanych w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawy i w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Systemu
Transportu Publicznego Warszawy na lata 2007-2015. Nie jest takze elementem

Przyvgotowvwanego Wieloletniego Planu Inwestycvjnego Warszawy na lata 2008-2012.
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3 CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJACEGO

3.1 Transport publiczny

Podréze wykonywane transportem publicznym pomigdzy Zabkami a Warszawa sa
obstugiwane przez kolej oraz autobusy ZTM 1 przewoznikow prywatnych.

Kolej

Zabki potozone sa na linii kolejowej z Warszawy Wilenskiej do Zielonki (i dalej do
Tluszcza), na ktdrej prowadzony jest ruch podmiejski. Linig obstuguja Koleje Mazowieckie, a
czestotliwos$¢ pociagdéw wynosi:

* w godzinach szczytu porannego, na kierunku Zabki-Warszawa Wilenska — 10 minut,

* w migdzyszczycie, na kierunku Zabki - Warszawa Wilenska — od 20 do 40 minut, a na
kierunku Warszawa Wilenska-Zabki — od 15 do 30 minut,

* w godzinach szczytu popotudniowego, na kierunku Warszawa Wilenska - Zabki — 15
minut.

W celu okreslenia liczby pasazeréw podrozujacych do Warszawy koleja, przeprowadzono
pomiar liczby osob wsiadajacych na stacji w Zabkach, w dniu powszednim (11.09.2007), w
ciagu godziny szczytu porannego (7:00-8:00). W wyniku badan stwierdzono, ze liczba ta
wynosi ok. 560 pasazerow/godzing. Ponadto w trakcie pomiardw zaobserwowano bardzo
duze wykorzystanie podazy miejsc w pociagach na trasie Zielonka — Warszawa Wilenska.
Stwierdzono trudnosci z dostaniem si¢ do pociagu na stacji w Zabkach, ktora stanowi obecnie
ostatni przystanek przed Dworcem Warszawa Wilenska. Najwigksze problemy
zidentyfikowano okoto godziny 7:00.

Liczbg 0s6b wsiadajacych do pociagu, w kierunku Warszawy, w okresie porannego szczytu
komunikacyjnego przedstawiono w tabl. 1.
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Tabl. 1. Wyniki pomiaréw liczby oséb wsiadajacych do pociagdw na stacji Zabki.

L.p. | Godzina Liczba wsiadajacych Uwagi
Pociag 6 wagonowy; pelny; wsiadajacy
1 7:00 105 maja problemy z wejsciem do pociagu,
kilka osob nie wsiadto
Pociag 6-wagonowy, wszystkie miejsca
2 7:11 84 siedzace zajg¢te oraz potowa miejsc
stojacych
3 7:20 106 Pociag 6 wagonowy; petny
Pociag 6-wagonowy, wszystkie miejsca
4 7:30 83 siedzace zajete oraz potowa miejsc
stojacych
Pociag 6-wagonowy, wszystkie miejsca
5 7:40 75 siedzace zajgte oraz potowa miejsc
stojacych
6 7:55 101 Pociag 6 wagonowy; pelny.
Razem 554

Komunikacja autobusowa
Obszar Zabek, polozony po potudniowej stronie linii kolejowej, jest obstlugiwany przez 2 linie
autobusowe miejskie (ZTM):

linia 145 — (Wiatraczna — Grochowska — Plowiecka — Marsa — Chetmzynska — Zgbki
(Pilsudskiego — Warszawska — Lodygowa) — Mlodzieficza — Kondratowicza —
Bazylianska — Wysockiego — Toruniska — Modlinska — Zeran FSO) o czgstotliwosci:

- w godzinach szczytu — co 10 minut,

- w migdzyszczycie — co 15 minut;

linia 199 — (al. Gen. Chruéciela — Paderewskiego — Czwartakow — Zotnierska —
Zielnika — Zabki (Szwolezerow — Stelczyka — Sikorskiego — Kwiatowa — Orla — 3-
ego Maja — Batorego) — Bystra — Radzyminska - Trocka) o czgstotliwosci:

- w godzinach szczytu — co ok. 20 minut,

- w migdzyszczycie — co ok. 30 minut.

Ponadto kursuja lokalne linie autobusowe:

linia X — obstugujaca trasg: Zabki, ul. Powstancow — Warszawa, pl. Bankowy, z
czestotliwo$cia 20 minut w godzinach szczytu oraz od 20 do 40 minut w
migdzyszczycie,

linia Al, obstugujaca przejazdy pomigdzy osiedlem Powstancow a Centrum
Handlowym M1-Praktiker z czgstotliwoscia ok. 60 minut — nie ma ona istotnego
znaczenia dla podrozy pomigdzy Zabkami a Warszawa.
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W celu oszacowania obecnej liczby pasazerow podrézujacych do Warszawy autobusami
wykonano pomiary napetnienia autobuséw na granicy Zabek 1 Warszawy, w godzinie szczytu
porannego oraz wykorzystano pomiary ZTM. Uzyskano nastgpujace wyniki:

e linia 145, w kierunku ul. Radzyminskiej — ok. 400 pasazerow,
* linia 145, w kierunku ul. Chetmzynskiej — ok. 460 os6b,

* linia 199, w kierunku Warszawy — ok. 200 osdb,

* linia X, w kierunku Warszawy — ok. 180 os6b.

Lacznie oszacowano, ze liczba pasazerow podrézujacych w szczycie porannym z obszaru
Zabek do Warszawy komunikacja autobusowa wynosi ok. 1300 osob (w liczbie tej nie
uwzglednia pasazerow autobusow kursujacych wzdhuz ul. Radzyminskiej, wzigto pod uwage
autobusy linii przebiegajacych przez obszar Zabek potozony na potudnie od linii kolejowej).

3.2 Komunikacja indywidualna

W celu oszacowania liczby os6b podrozujacych komunikacja indywidualng z Zabek do
Warszawy wykorzystano wyniki Warszawskich Badan Ruchu. W badaniach tych
wykonanych w czerwcu 2005 stwierdzono, ze:

* Naul. Lodygowe;:

- Dobowe natgzenie ruchu w kierunku do Warszawy wynosi 10 590 pojazdow, w tym
dominuje ruch samochodéw osobowych — blisko 78,5%.

- Dobowe natgzenie ruchu w kierunku z Warszawy wynosi 11 732 pojazdéw i takze
dominuje ruch samochodéw osobowych — blisko 80,1%.

- W godzinie szczytu porannego nat¢zenie ruchu w kierunku do Warszawy wynosi 470
pojazdéow, w tym 340 samochodéw osobowych. Oznacza to (przy zalozeniu
przecigtnego napetnienia pojazdow), ze liczba podrozujacych oséb jest na poziomie
500.

- W godzinie szczytu popotudniowego natezenie ruchu w kierunku z Warszawy wynosi
600 pojazdéw, w tym 490 samochodow osobowych. Oznacza to (przy zalozeniu
przecigtnego napelnienia pojazdéw), ze liczba podrézujacych oséb jest na poziomie
730.

* Naul. Janowieckiej:

- Dobowe natgzenie ruchu w kierunku do Warszawy wynosi 2000 pojazdow, w tym
dominuje ruch samochodéw osobowych — blisko 88,6%.

- Dobowe natgzenie ruchu w kierunku z Warszawy wynosi 1600 pojazdéw i takze
dominuje ruch samochodéw osobowych — blisko 86,6%.

- W godzinie szczytu porannego natgzenie ruchu w kierunku do Warszawy wynosi 750
pojazdow, w tym 670 samochodéw osobowych. Oznacza to (przy zatozeniu
przecigtnego napetnienia pojazdow), ze liczba podrozujacych osodb jest na poziomie
1000.

- W godzinie szczytu popotudniowego natezenie ruchu w kierunku z Warszawy wynosi
520 pojazdéw, w tym 460 samochodoéw osobowych. Oznacza to (przy zatozeniu
przecigtnego napetienia pojazdow), ze liczba podrézujacych osob jest na poziomie
700.
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e Naul. Chelmzynskie;j:

- Dobowe natgzenie ruchu w kierunku do Warszawy wynosi 8260 pojazdow, w tym
dominuje ruch samochodéw osobowych — blisko 76,5%.

- Dobowe natgzenie ruchu w kierunku z Warszawy wynosi 8030 pojazdow i takze
dominuje ruch samochodéw osobowych — blisko 78,9%.

- W godzinie szczytu porannego nat¢zenie ruchu w kierunku do Warszawy wynosi 440
pojazdéw, w tym 330 samochodéw osobowych. Oznacza to (przy zatozeniu
przecigtnego napetienia pojazdow), ze liczba podroézujacych osob jest na poziomie
500.

- W godzinie szczytu popoludniowego natezenie ruchu w kierunku z Warszawy wynosi
550 pojazdéw, w tym 480 samochodow osobowych. Oznacza to (przy zatozeniu
przecig¢tnego napetnienia pojazdow), ze liczba podrézujacych oséb jest na poziomie
720.

e Naul. Zotnierskiej

- Dobowe nat¢zenie ruchu w kierunku do Warszawy wynosi 15 300 pojazdéw, w tym
dominuje ruch samochodéw osobowych — blisko 80,3%.

- Dobowe natgzenie ruchu w kierunku z Warszawy wynosi 16 900 pojazdow i takze
dominuje ruch samochodéw osobowych — blisko 80,7%.

- W godzinie szczytu porannego natgzenie ruchu w kierunku do Warszawy wynosi 930
pojazdow, w tym 770 samochodow osobowych. Oznacza to (przy =zalozeniu
przecigtnego napetnienia pojazdow), ze liczba podrozujacych osdb jest na poziomie
1160.

W godzinie szczytu popotudniowego natgzenie ruchu w kierunku z Warszawy wynosi
1240 pojazdow, w tym 1030 samochodéw osobowych. Oznacza to (przy zatozeniu
przecigtnego napetienia pojazdow), ze liczba podrézujacych osob jest na poziomie
1550.

Analiza wynikéw badan ankietowych wskazuje, Ze na granicy miasta w kierunku centrum
Warszawy) podroze z Zabek stanowia ok.:

- 40% na ul. Lodygowe;,
- 40% na ul. Chetmzynskiej,

- 20% na ul. Zohierskie;.
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4 UWARUNKOWANIA  POWIAZAN PLANOWANEJ
TRASY Z SYSTEMEM TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Zgodnie ze Studium Uwarunkowan i1 Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego m.st.
Warszawy transport publiczny ma stworzy¢ podstawg systemu transportowego stolicy.
Jednym z priorytetow jest zintegrowanie szynowych systemOw transportu zbiorowego.
Wazna rolg przypisuje si¢ takze komunikacji autobusowej, ktéra ma stanowi¢ uzupetnienie
systemow szynowych, przy czym jej podstawowym zadaniem powinna by¢ obstuga obszarow
oddalonych od podsysteméw bazujacych na trakcji szynowe;.

Stad tez analizujac usytuowanie trasy tramwajowej do Zabek uwzgledniono jej powiazanie z
istniejacym systemem transportu publicznego w Warszawie 1 w Zabkach ze szczegdlnym
uwzglednieniem transportu szynowego (Rys. 1). Zaktada sig, ze planowana trasa tramwajowa
bedzie stanowi¢ kontynuacj¢ trasy tramwajowej w ciagu ul. Kijowskiej, zwiazanej z obstuga
linii prowadzacych ruch w kierunku ul. Targowej i dalej ul. Targowa w kierunkach
potocnym 1 potudniowym. Linie te zapewniaja mozliwos¢ bezposredniego dojazdu do
centrum Warszawy z wykorzystaniem tras:

- w ciagu ul. Targowej — Zielenieckiej i nastgpnie trasa w Al. Jerozolimskich (trasa
tramwajowa pe¢tla Banacha — petla Goctawek),

- wciagu ul. Targowej i al. Solidarnosci (trasa tramwajowa Dw. Wilenski-Bemowo).

W wezle z ul. Targowa mozliwe sa przesiadki na trasy tramwajowe na kierunku poinoc-
potudnie i1 dojazd tramwajami:

- w kierunku Goctawia (trasa w ciagu ulic Targowej — Grochowskiej),
- w kierunku Zerania FSO (trasa w ciagu ulic: Targowej — Jagiellonskiej),

- w kierunku Zerania Wschodniego (trasa w ciagu ulic Targowej — 11 Listopada —
Odrowaza — Rembielinska - Annopol).

Projektowana trasa tramwajowa bedzie zapewniac takze powiazanie z I linia metra poprzez:
- stacje¢ Metro Ratusz/Arsenatl (dojazd trasa tramwajowa w ul. Targowej 1 na Trasie WZ),

- stacj¢ Centrum (dojazd trasa tramwajowa w ul. Targowej, Zielenieckiej 1 Al
Jerozolimskich),

1 w przysztosci z II linig metra poprzez:
- stacje Stadion (dojazd tramwajem z Zabek),
- stacje Dw. Wilenski (dojazd ul. Targowa ).

Przeprowadzone analizy ruchowe wskazuja, ze uruchomienie komunikacji tramwajowej z
Zabek zapewni nastepujacy czas dojazdu z przystanku krancowego usytuowanego na petli w
Zabkach:

- w okolice Dworca Wschodniego (bezposredni dojazd tramwajem) — ok. 17,5 minuty,
- w okolice Stadionu (bezposredni dojazd tramwajem) — ok.21 minut,

- do pl. Bankowego (z uwzglednieniem przesiadki do tramwajow na trasie Targowa-
Trasa WZ) — ok. 30 minut,
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- do Centrum (Rondo Dmowskiego) — ok. 32 minuty.

Trasa tramwajowa do Zabek bedzie zapewnia¢ takze dogodne powiazania z komunikacja
autobusowa:

- w rejonie przystanku Dw. Wschodni, gdzie usytuowana jest pgtla autobusowa,

- wrejonie planowanych przystankoéw tramwajowych w obszarze Warszawy: Zabraniecka,
Rzeczna, Bardowskiego, Trasa Olszynki Grochowskiej.

Dodatkowym wzmocnieniem funkcjonowania trasy mogloby by¢:

- utworzenie lokalnej linii autobusowej na terenie Zabek, zapewniajacej mieszkancom
miasta dojazdy do kluczowych przystankow projektowanej trasy tramwajowej,

- utworzenie zintegrowanego wezla przesiadkowego w rejonie petli  tramwajowej,

umozliwiajacego przesiadki z samochodéw (w systemie ,,parkuj i jedz”) oraz z roweréw
(w systemie ,,bike and ride”).
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Rys. 1. Schemat powiazan planowanej trasy tramwajowej do Zabek z istniejacymi liniami
tramwajowymi, | liniag metra oraz planowana II linia metra.
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5 KONCEPCJA USYTUOWANIA TRASY

W opracowanej koncepcji usytuowania trasy tramwajowej do Zabek uwzgledniono:

* W odniesieniu do obszaru Warszawy - dokument planistyczny okreslajacy polityke
zagospodarowania przestrzennego na obszarze calego miasta, jakim jest Studium
Uwarunkowan 1 Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy przyjete
uchwala Rady m. st. Warszawy nr LXXXI1/2746/2006 z dn. 10 pazdziernika 2006r. oraz
dokumenty odnoszace si¢ do obszaréw zlokalizowanych bezposrednio przy planowane;j
trasie, okreslajace szczegdlowo sposob ich zagospodarowania, w tym:

- Miejscowy  plan  zagospodarowania  przestrzennego  obszaru  Targowka
Przemystowego, przyjety uchwata Rady Gminy Warszawa Targowek nr XX/227/00 z
dnia 27 kwietnia 2000 r.

- Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego obszaru Targowka Przemystowego
— czg$¢ 11, przyjety uchwata Rady Gminy Warszawa Targowek nr LIV/588/02 z dnia
29 sierpnia 2002 r.

- Projekt miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego w rejonie Dworca
Wschodniego.

* W odniesieniu do obszaru Zabek - Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego
miasta Zabki, uchwalony Uchwata Nr 90 / XVIII / 03 Rady Miejskiej w Zabkach 19
grudnia 2003 r.

Zgodno$¢ planowanej inwestycji z powyzszymi dokumentami polega gléwnie na
uwzglednieniu zalozen w nich zawartych w odniesieniu do:

- zarezerwowanego korytarza dla ciagu ulic wzdhuz ktorych bedzie zlokalizowana trasa
tramwajowa,

- zagospodarowania korytarza trasy,
- zasad obshugi terenéw przylegajacych do korytarza trasy,
- powigzan z innym planowanym uktadem komunikacyjnym.

Nalezy doda¢, ze sama trasa tramwajowa nie jest ujeta w powyzszych, juz uchwalonych
dokumentach. Jest natomiast ujmowana w projektowanym miejscowym planie
zagospodarowania przestrzennego w rejonie Dw. Wschodniego.

Koncepcje usytuowania trasy tramwajowej — plan sytuacyjny trasy w skali 1:5000
przedstawiono w zalaczniku 1, na rysunkach Zla — Z1d.

Poczatek trasy tramwajowej w rejonie Dworca Wschodniego

Projekt miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla rejonu Dworca
Wschodniego zaktada:

- usytuowanie toréw tramwajowych po potnocnej stronie planowanej ul. Nowo-Kijowskiej,

- przebudowe torow wzdluz ul. Kijowskiej oraz na odcinku przyszitej al. Tysiaclecia
(pomigdzy ul. Kijowska a ul. Kaweczynska),

- usytuowanie trasy tramwajowej w al. Tysiaclecia (jako przedtuzenie trasy tramwajowej z
odcinka pomigdzy ul. Kijowska i ul. Kawgczynska),
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- budowe wezta rozjazdowego pomigdzy trasami tramwajowymi wzdhuz ciagu Kijowska —
Nowo-Kijowska oraz al. Tysiaclecia.

Zgodnie z projektem planu miejscowego w rejonie Dworca Wschodniego, przyjgto potozenie
trasy tramwajowej, po potnocnej stronie planowanej ulicy Nowo-Kijowskiej. Uwzgledniono
rowniez zakladana w nim przebudowg torowiska tramwajowego wzdtuz ul. Kijowskiej oraz
przysztej al. Tysiaclecia, a takze wykonanie wegzta rozjazdowego pomigdzy trasami
tramwajowymi wzdluz ul. Kijowskiej i Nowo-Kijowskiej oraz al. Tysiaclecia. Przyje¢to
jednak, ze poczatkowo trasa tramwajowa bedzie stanowi¢ przedluzenie w kierunku
wschodnim istniejacej trasy tramwajowej w ciagu ul. Kijowskiej, obecnie konczacej sig pegtla,
usytuowana w rejonie Dworca Wschodniego (Fot. 1, Fot. 2).

Rozwiazanie zaproponowane w niniejszym opracowaniu nie wyklucza mozliwosci dokonania
zmian w ukladzie torowym w rejonie Dw. Wschodniego 1 wzdluz ul. Kijowskiej,
przedstawionych w projekcie planu miejscowego. Ale jest takze mozliwe do realizacji w
obecnych warunkach, poprzez przebudoweg rozjazdow 1 umozliwienie przejazdow pociagow z
ul. Kijowskiej na wprost (w kierunku Zabek).

Przedtuzenie trasy tramwajowej oraz ul. Kijowskiej w kierunku wschodnim wiaze si¢ takze z
koniecznoscig likwidacji pgtli tramwajowej w rejonie Dworca Wschodniego oraz zachowanie
mozliwosci wykonania wezta rozjazdowego na kierunku pdtnoc-wschdéd umozliwiajacego
wjazdy 1 zjazdy z/w kierunku istniejacej zajezdni tramwajowej przy ul. Kaweczynskie;j.

Proponowane rozwiazanie przebiegu trasy w rejonie pgtli przedstawiono na Rys. 2.

Fot. 1. Miejsce potaczenia planowanej trasy

tramwajowej z istniejacym torowiskiem Fot. 2. Torowisko tramwajowe w ul.
tramwajowym, widok w kierunku Kijowskiej, widok w kierunku zachodnim.
wschodnim.
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Rys. 2. Proponowany przebieg trasy tramwajowej w rejonie Dw. Wschodniego.

Odcinek od petli w rejonie Dworca Wschodniego do toréw kolejowych

Zaklada sig¢, ze na odcinku tym trasa tramwajowa bedzie przebiega¢ wzdhuz toréw
kolejowych, w tym:

pomiegdzy ul. Tysiaclecia a ul. Otwocka (odcinek ok. 400m) przez tereny ogrodkéw
dziatkowych,

pomigdzy ul. Otwocka a ul. Objazdowa (odcinek ok. 200m) przez tereny ze
zlokalizowanymi na nich obiektami warsztatowymi, magazynami, skladami, itp. (Fot. 3,
Fot. 4),

w rejonie ul. Objazdowej kolidujac z budynkiem mieszkalnym.

Za ul. Objazdowa 0§ trasy powinna skrecaé w kierunku pétnocnym réwnolegle to torow
kolejowych, przebiegajac po granicy dziatki, ze znajdujacymi si¢ na niej zdewastowanymi
budynkami (fot. 5, fot. 6), a nastepnie po krawedzi parku znajdujacego si¢ po poludniowe;j
stronie ul. Kaweczynskiej 1 wschodniej stronie ul. Objazdowej (Fot. 7).

Potozenie trasy tramwajowej w stosunku do jezdni ul. Nowo-Kijowskiej powinno by¢
zmienne w zaleznos$ci od odcinka:

Pomigdzy planowana ul. Tysiaclecia a ul. Otwocka trasa tramwajowa powinna byc¢
usytuowana po poéinocnej stronie ul. Nowo-Kijowskiej (zgodnie z projektem planu
miejscowego).

W rejonie skrzyzowania z ul. Otwocka trasa powinna przechodzi¢ w pas dzielacy, co
bedzie korzystniejsze ze wzgledow ruchowych i1 z uwagi na bezpieczenstwo. Przejazd
tramwaju w pas dzielacy powinien odbywaé si¢ na skrzyzowaniu, co ograniczy liczbg
punktow kolizji z ruchem samochodowym (przejazd poza skrzyzowaniem wymaga
instalacji dodatkowej sygnalizacji §wietlnej i zatrzymywania ruchu).

Rozwiazania przebiegu trasy pomi¢dzy Dw. Wschodnim, a torami kolejowymi przedstawiono
na Rys. 3. Natomiast schemat usytuowania trasy w przekroju poprzecznym pokazano na Rys.
41Rys. 5.
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Fot. 4. Korytarz ul. Nowo-Kijowskiej i trasy
tramwajowej, rejon ul. Objazdowej, widok w
kierunku zachodnim

3

Fot. 3. Widok na budynek lezacy w korytarzu
trasy tramwajowej w rejonie ul. Objazdowe;.

Fot. 5., fot. 6. Korytarz ul. Nowo-Kijowskiej i trasy tramwajowej, poiqdzy ul. Objazdowa

a ul.o y.

&

Fot. 7. Rejon przebiegu trasy tramwajowej -
park, po  potudniowej  stronie  ul
Kawegczynskiej 1 nasyp linii kolejowe;.

Fot. 8. Widok na lini¢ kolejowa o przebiegu
roéwnolegtym do trasy tramwajowe;.
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Rys. 4. Schemat typowego przekroju poprzecznego na odcinku, pomigdzy ul. Kijowska a ul.
Otwocka (km: 0+000 — 0+450).
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Rys. 5. Schemat typowego przekroju poprzecznego, pomiedzy skrzyzowaniami przy
usytuowaniu trasy tramwajowej w pasie dzielacym ulicy (odcinek Otwocka — Trasa Olszynki
Grochowskiej)
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Przekroczenie trasa tramwajowa terenow kolejowych

Szeroko$¢ pasa terendw kolejowych w miejscu przewidywanego przekroczenia trasa
tramwajowa do Zabek wynosi ok. 220m (liczac wzdhluz osi trasy). Przeprowadzenie trasy
tramwajowej wymaga obnizenia jej niwelety i1 wykonania przebicia 3 nasypow (z
zastosowaniem rozwigzania tunelowego, na odcinku ok. 140m) oraz przekroczenia wykopow
pomigdzy nasypami. Zastosowanie tuneli jest wskazane w zwiazku z uksztaltowaniem
torowisk kolejowych prowadzonych w nasypach.

Przeprowadzenie trasy tramwajowej (budowanej wraz z trasa drogowa) pod torami

kolejowymi wymaga uwzglednienia uwarunkowan:

* zwigzanych z wysoko$ciowym projektowaniem trasy tramwajowej, w tym maksymalnych
pochylen niwelety torowiska tramwajowego,

* zwigzanych z minimalnym pochyleniem trasy w tunelach,

» zzachowaniem skrajni tramwajowej w tunelach,

zgodnie z Wytycznymi technicznymi projektowania, budowy 1 utrzymania toréw
tramwajowych (Ministerstwo Administracji, Gospodarki Terenowej i Ochrony Srodowiska
Warszawa, 1983).

Ponadto niezbgdne bgdzie zapewnienie odpowiedniego usytuowania wysokosciowego wezta
z planowana Obwodnica Srédmiejska, z uwzglednieniem wymagan trasy tramwajowej
odno$nie pochylenia niwelety na odcinku wyjazdowym z tunelu oraz odpowiedniego
pochylenia (po wschodniej stronie) wynikajacego z usytuowania przystankéw tramwajowych.

Fot. 9. Widok na rejon przekroczenia terendw
kolejowych  przez tras¢  tramwajowa (pote
(potencjalna lokalizacja tunelu) P

Fot. 10. Widok na nasyp linii kolejowej

ncjalna lokalizacja tunelu)

Wezel z Obwodnica Sr()dmiejskg

Zgodnie z dotychczasowymi pracami planistycznymi i projektowymi, po wschodniej stronie
terenéw kolejowych planuje si¢ wezel dwupoziomowy ulicy Nowo-Ziemowita z Obwodnica
Srédmiejska (ul. Zabraniecka). Zaklada sie, ze jezdnie zasadnicze Obwodnicy Srodmiejskiej
beda przebiega¢ na estakadach. Mozliwos¢ wymiany ruchu pomigdzy Obwodnica a ul.
Nowo-Ziemowita bedzie si¢ odbywaé z wykorzystaniem tacznic, schodzacych do poziomu
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terenu i krzyzujacych si¢ z ul. Nowo-Ziemowita poprzez skrzyzowanie z wyspa centralng
sterowane sygnalizacja §wietlna.

Przebieg tramwaju w pasie dzielacym planowanej ul. Nowo-Ziemowita oraz zwiazane z tym
uwarunkowania wynikajace z koniecznosci przeprowadzenia trasy tramwajowej przez tereny
kolejowe w nasypach 1 tunelach (odpowiednie uksztalttowanie pochylen podtuznych)
warunkuja usytuowanie wysokos$ciowe skrzyzowania i moga wplynaé na nizsze usytuowanie
w stosunku do tego co jest zawarte w studium BPRW dot. Obwodnicy Srodmiejskie;.

Na obszarze, gdzie przewidywana jest lokalizacja wezta usytuowane sa budynki mieszkalne
(np. Zabraniecka 63, 59, Siarczana 6 — fot. 11 - fot. 14), ktérych stan oceniono na zly.
Zidentyfikowana kolizja wystepuje zar6wno w korytarzu analizowanej trasy jak 1 w korytarzu
Obwodnicy Srodmiejskiej. Dodatkowo w wezle tym planuje si¢ tramwajowy zespot
przystankowy Zabraniecka, usytuowany po jego wschodniej stronie.

Rozwiazanie przebiegu trasy przez tereny kolejowe oraz w wezle z Obwodnica Srodmiejska
przedstawiono na Rys. 6. Schemat przekroju poprzecznego na wysokosci zespolu
przystankowego Zabraniecka przedstawia Rys. 7.

T

Fot. 11, fot. 12. Zachodnia strona ul. Zabranieckiej, widok na obiekty kolidujace i obszar, w
ktorym planuje si¢ usytuowanie wezta Obwodnicy Srodmiejskiej z ul. Nowo-Ziemowita.

ol e | $=g .
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Fot. 13ot. 14. Wschodnia strona ul Zabranieckiej, widok na miejsce usytuowania wezta i
budynki usytuowane w korytarzu trasy.

“? TransEko



Wstepne studium przediuzenia trasy tramwajowej do Zabek 28

Rys. 6. Propozycja przebiegu trasy tramwa,lj owej przez tereny kolejowe oraz wezet z
Obwodnica Srédmiejska.
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Rys. 7. Schemat przekroju poprzecznego na wysokosci zespotu przystankowego Zabraniecka
(km: 1+350)

Odcinek od wezla z Obwodnica Sr()dmiejska do przejscia w o$ ul. Ziemowita - Swojska

Po wschodniej stronie terendw kolejowych i1 wezta ul. Nowo-Ziemowita z Obwodnica
Srédmiejska (ul. Zabraniecka) o$ planowanej trasy przesuwa si¢ w kierunku pdinocno-
wschodnim 1 istniejacego ciagu ulic Ziemowita-Swojska.

Na tym odcinku trasa przebiega przez rejon Targéwka, przez tereny nieuporzadkowane, a w
kolizje z projektowana trasa wchodza pojedyncze budynki mieszkalne oraz pojedyncze
drzewa. W odniesieniu do budynkow mieszkalnych w wyniku przeprowadzonego
rozpoznania stwierdzono ich niska warto$¢ 1 zty stan techniczny.

Ponadto trasa przecina:

» ulice Rybinska, ktora obecnie jest ulica gruntowa,

* lacznice kolejowa usytuowana na nasypie; przekroczenie tacznicy wymaga ponownego
obnizenia tramwaju 1 przeprowadzenia go w tunelu pod nasypem (o dlugosci ok. 20m);

wskazane jest rozwazenie dziatan zmierzajacych do likwidacji lacznicy co umozliwi
ograniczenie kosztoéw budowy trasy,
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* ulice Naftowa, Szklana i Hutnicza.

Fot. 16. Korytarz trasy pomigdzy weztem z
Obwodnica Srédmiejska a istniejaca ul.
Ziemowita

Fot. 15. Rejon przecigcia projektowanej trasy
z tacznica kolejowa

Fot. 17. Rejon przecigcia projektowanej trasy ~ Fot. 18. Rejon przecigcia projektowanej trasy
z ul. Szklang z ul. Hutnicza

Sposob rozwiazania przebiegu trasy pomiedzy ul. Zabraniecka, a istniejaca ul. Ziemowita
przedstawiono na Rys. 8.
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Ziemowita.

Przejscie trasy w of istniejacego ciagu ul. Ziemowita - Swojska

W rejonie skrzyzowania ul. Ziemowita z ulicami Wszeborska i Ksigcia Mieszka I, przewiduje
si¢ przejscie planowanej trasy w korytarz istniejacego ciagu ul. Ziemowita — Swojska. Na
skrzyzowaniu ul. Wszeborskiej z ul. Ziemowita znajduje si¢ pomnik z tablica pamiatkowa,
potencjalnie wchodzacy w kolizje z przebiegiem trasy. Ponadto trasa koliduje z pojedynczymi
drzewami.

Fot. 20. Pomnik z tablica pamiatkowa na
skrzyzowaniu ul. Wszeborskiej z ul.
Ziemowita.

Fot. 19. Widok na miejsce wiaczenia trasy w
istniejacy ciag drogowy.
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Fot. 21. Wlot ul. Ksigcia Mieszka I Fot. 22. Wlot ul. Wszeborskiej

Ciag ul. Ziemowita - Swojska

Na odcinku tym trasa tramwajowa przebiega w korytarzu istniejacych ulic: Ziemowita i
Swojskiej. Obecnie ulica Ziemowita posiada przekrdj jednojezdniowy, z jednym pasem ruchu
w kazdym kierunku, obustronnymi chodnikami i pasami zieleni ze szpalerem drzew. Pas
zarezerwowany na jej poszerzenie wynosi minimum 40m, co nalezy uznaé za wystarczajace
na poprowadzenie ulicy dwujezdniowej z torowiskiem tramwajowym w pasie dzielacym, oraz
obustronnymi chodnikami i §ciezkami rowerowymi.

Wzdhiz planowanej trasy przebiega cieptociag, ktory bedzie przecina¢ (w poziomie +1)
planowana tras¢ tramwajowa.

Zgodnie z miejscowymi planami zagospodarowania rejonu Targéowka Przemystowego
przewiduje si¢ skrzyzowania z sygnalizacja S$wietlng z ul. Rzeczna, Klukowska i
Bardowskiego oraz przejazdy przez torowisko w rejonie obiektow przy ul. Ziemowita 51/53
oraz 59/63. Szczegblowego rozwazenia na etapie projektowania wymaga kwestia
pozostawienia istniejacego przejscia dla pieszych na wysokosci ul. Ksigcia Mieszka I. Przy
skrzyzowaniach wskazane jest usytuowanie zespotow przystankow tramwajowych: Rzeczna,
Klukowska, Bardowskiego.

_---""'”I &
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Fot. 23. Widok na korytarz trasy oraz
przejscie dla pieszych na wysokosci ul.
Ksigcia Mieszka I

Fot. 24. Widok na korytarz trasy i szpaler
drzew z nig kolidujacych.
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Fot. 25. Widok na korytarz trasy i szpaler Fot. 26. Widok na korytarz trasy i szpaler
drzew z nia kolidujacych (strona potudniowa) drzew z nig kolidujacych (strona pétnocna)
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Fot. 27, fot. 28. Widok na cieptociag przechodzacy nad planowang trasa Nowo-Ziemowita

Rozwiazanie przebiegu trasy pomigdzy wejsciem w korytarz istniejacej ul. Ziemowita a ul.
Bardowskiego przedstawiono na Rys. 9 i Rys. 10. Natomiast Rys. 11 przedstawia schemat
przekroju poprzecznego w rejonie przystankow tramwajowych w kierunku Zabek (Rzeczna,
Klukowska, Bardowskiego).
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Rys. 9. Proponowany przebieg trasy pomig¢dzy wejsciem trasy tramwajowej w istniejaca ul.
Ziemowita a ul. Bukowiecka

Rys. 10. Proponowany przebieg trasy pomigdzy ul. Klukowska 1 ul. Bardowskiego
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Rys. 11. Schemat przekroju poprzecznego na wysokos$ci przystankow Rzeczna, Klukowska,
Bardowskiego (km: 2+150, 2+900, 3+550).

Odcinek Bardowskiego — planowana Trasa Olszynki Grochowskiej

Obecnie ciag ulic Ziemowita-Swojska konczy si¢ w rejonie ulic Janowieckiej 1
Bardowskiego. Ul. Nowo-Ziemowita (wraz z trasa tramwajowa) zostanie przeprowadzona w
kierunku pdinocno-wschodnim, w kierunku Zabek, przecinajac tereny ogrodkow
dziatkowych.

Wezel z Trasa Olszynki Grochowskiej

Zgodnie z dotychczasowymi opracowaniami planistycznymi na granicy Zabek i Warszawy
planowany jest wezet dwupoziomowy ulicy Nowo-Ziemowita z Trasa Olszynki
Grochowskiej. Zaktada sig, ze Trasa Olszynki Grochowskiej bedzie przebiega¢ na estakadach,
a wymiana ruchu z ul. Nowo-Ziemowita begdzie nastgpowaé za pomoca tacznic i
skrzyzowania z wyspa centralna sterowanego sygnalizacja swietlna.

W wezle tym planowany jest tramwajowy zespdt przystankowy Trasa Olszynki
Grochowskiej, usytuowany po wschodniej stronie wezla, w rejonie powstajacych osiedli
mieszkaniowych w Zabkach. Usytuowanie trasy tramwajowej pomig¢dzy ul. Bardowskiego a
Trasa Olszynki Grochowskiej przedstawiono na Rys. 12.

Rys. 12. Proponowany przebieg trasy pomig¢dzy ul. Bardowskiego i Trasa Olszynki
Grochowskie;j.
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Trasa na terenie Zabek

Na obszarze Zabek trasa tramwajowa powinna przebiega¢ w pasie drogowym
zarezerwowanym na ul. Nowo-Ziemowita, na odcinku pomigdzy Trasa Olszynki
Grochowskiej a ul. Sikorskiego. Szeroko$¢ tego pasa wynosi od 43m do 46m z zawgzeniem
w rejonie cmentarza przy ul. Pitsudskiego do 32m.

Zaktada sig, ze w rejonie skrzyzowania planowanej ul. Nowo-Ziemowita z ul. Sikorskiego i
ul. Gajowa, trasa bedzie skrgca¢ w kierunku potnocnym, z przebiegiem wzdhuz terenu lesnego
1 rownolegle do ulicy Sosnowej (po jej wschodniej stronie).

Zakonczenie trasy w postaci petli tramwajowej nalezy sytuowa¢ w rejonie skrzyzowania ul.
Sosnowej z ul. Skorupki.

Usytuowanie ulicy dwujezdniowej z dwoma pasami ruchu w kazdym kierunku, z torowiskiem
tramwajowym w pasie dzielacym, $ciezkami rowerowymi i chodnikami po obu stronach
wymaga szeroko$ci minimum:

* 31-32m na odcinkach pomigdzy skrzyzowaniami, w zalezno$ci od sposobu ustawienia
stupow trakcyjnych,

* 34-35m w strefach przystankowych (dla przystankéw jednostronnych), w zaleznosci
od usytuowania stupow trakcyjnych, ale bez wydzielonych relacji skretéw na wlotach
skrzyzowan.

W ramach opracowania przeanalizowano koncepcje rozwiazania ul. Nowo-Ziemowita na
odcinku od ul. Pilsudskiego do ul. Szwolezerow (bez torowiska tramwajowego) wykonana
przez firm¢ Selbud Sp. z 0. 0. W tej koncepcji przedstawiono potwierdzenie mozliwosci
zlokalizowania, w ramach dotychczas wyznaczonego pasa drogowego, dwoch jezdni 1 linii
wysokiego napigcia, bez kolizji z istniejaca i1 projektowana zabudowa po stronie poludniowe;.
Jednak uzupehienie pasa drogowego o torowisko tramwajowe przy zalozeniu koniecznosci
zachowania strefy ochronnej i odpowiednich odlegtosci do linii wysokiego napigcia oznacza,
ze pas drogowy bedzie mie¢ szeroko$¢ niewystarczajaca. Uwzglednienie wymagan
zwiazanych z wprowadzeniem trasy tramwajowej oznacza koniecznos¢ dodatkowego
poszerzenia pasa drogowego, w tym w szczegdlnosci w rejonie cmentarza, o ok. 8m.

Oznacza to, ze przyjeta obecnie szeroko$¢ pasa drogowego przeznaczonego na urzadzenie
ulicy Nowo Ziemowita wyklucza mozliwos¢ jednoczesnego zlokalizowania dwujezdniowe;]
ul. Nowo Ziemowita, trasy tramwajowej 1 napowietrznej linii wysokiego napigcia.
Szczegbdlnym ograniczeniem rozwiazania przekroju poprzecznego planowanej trasy drogowo-
tramwajowej na tym odcinku jest sasiedztwo cmentarza (mur wzdluz ul. Andersena)
ograniczajacego szerokos¢ dostepnego pasa drogowego od strony potnocne;.

W rezultacie, przyjmujac ze podstawowym zatozeniem dla projektowanego ciagu
komunikacyjnego jest konieczno$¢ usytuowania torowiska tramwajowego nalezy rozwazac:

- mozliwos$¢ ograniczenia szerokos$ci ulicy Nowo-Ziemowita do jednej jezdni,

- mozliwo$¢ wprowadzenia linii wysokiego napigcia w kanat podziemny.

Na obszarze Zabek zaproponowano zlokalizowanie 5 zespotow przystankowych w rejonach
skrzyzowan ul. Nowo-Ziemowita z ulicami: Pilsudskiego, Reymonta, Szwolezerow,
Sikorskiego oraz na petli usytuowanej w rejonie skrzyzowania ul. Sosnowej z ul. Skorupki.
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W zwiazku z tym, ze szeroko$¢ korytarza przeznaczonego na usytuowanie trasy w rejonie
skrzyzowania przysztej ul. Nowo-Ziemowita z ul. Pilsudskiego jest minimalna, platformy
przystankowe powinny by¢ potozone na wylotach skrzyzowania. Pozwoli to na uzyskanie
dodatkowej powierzchni terenu umozliwiajacej wydzielenie paséw do skrgtoéw w lewo.

W rejonie skrzyzowania z ul. Reymonta i ul. Szwolezeréw platformy przystankowe powinny

by¢ usytuowane na wlotach na skrzyzowania. Natomiast w rejonie skrzyzowania z ul.
Sikorskiego powinny by¢ usytuowane po poinocnej stronie ul. Sikorskiego.

Jednym z dziatan zwigkszajacych dostgpnos¢ do trasy tramwajowej na terenie Zabek powinno
by¢ stworzenie mozliwosci bezpiecznego parkowania rowerdw w rejonie przystankow
tramwajowych, na specjalnie wydzielonych parkingach (system ,,bike & ride”).

Fot. 29. Wieden — parking dla rowerow Fot. 30. Amsterdam — parking dla rowerow w
miejskich przy przystanku tramwajowym rejonie przystanku tramwajowego

Dodatkowo dla podwyzszenia efektywnosci funkcjonowania trasy tramwajowej oraz
zapewnienia jej dobrych powiazan w ruchu regionalnym, w rejonie pgtli tramwajowej
zaproponowano zlokalizowanie:

» parkingu samochodowego w systemie ,,parkuj i jedz” dla ok. 250 pojazdow,

* parkingu dla rower6w w systemie ,,bike&ride” dla ok. 50 rowerow.

Nalezy zaznaczy¢, ze wprowadzenie parkingu dla samochodéw 1 rowerow wymaga
zarezerwowania na ten cel ok. 6500m? powierzchni terenu dodatkowej w stosunku do terenu
niezbednego na zorganizowanie petli tramwajowej (3000 m?).

Usytuowanie trasy tramwajowej na terenie Zabek przedstawiono na Rys. 13 - Rys. 15.
Natomiast schematy przekroju poprzecznego przedstawione sa na Rys. 16 - Rys. 19.
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Rys. 13. Proponowany przebieg trasy na terenie Zabek, pomiedzy Trasa Olszynki
Grochowskiej a ul. Reymonta

Rys. 14. Proponowany przebieg trasy na terenie Zabek, pomigdzy ul. Reymonta a ul.
Sikorskiego.
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Rys. 15. Proponowany przebieg trasy na terenie Zabek, pomigdzy ul. Sikorskiego a ul.
Skorupki
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Rys. 16. Schemat przekroju poprzecznego na wysokosci przystanku Trasa Olszynki
Grochowskiej w Zabkach (km.: 4+600)
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Rys. 17. Schemat przekroju poprzecznego na wysokosci przystanku Pifsudskiego w Zabkach
(km.: 5+250)
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Rys. 18. Schemat przekroju poprzecznego na odcinkach pomigdzy skrzyzowaniami w
Zabkach (odcinek Trasa Olszynki Grochowskiej — Sikorskiego)

Rys. 19. Schemat przekroju poprzecznego pomigdzy ulicami Sikorskiego i Skorupki w
Zabkach (km: 6+700 — 6+875).
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6 UWARUNKOWANIA REALIZACYJNE

6.1 Zalozenia (wytyczne) do sterowania ruchem w punktach kolizji

Zapewnienie dobrych warunkow dla przejazdu tramwajoéw w korytarzu ulic Nowo-Ziemowita
1 Nowo-Kijowskiej jest uzaleznione od zapewnienia sterowania ruchem w punktach kolizji
tramwaju z ukladem drogowo-pieszym i tym samym stworzenia mozliwo$ci udzielania
priorytetu w ruchu dla komunikacji tramwajowe;.

Przejazdy tramwajow przez punkty kolizyjne (skrzyzowania, przejazdy, przejscia dla
pieszych) wystgpujace na trasie tramwaju powinny by¢ ulatwione poprzez dostosowanie
sterowania ruchem do mozliwosci selektywnej detekcji pojazdéw (komunikacji zbiorowe;j 1
indywidualnej) oraz zastosowanie algorytmow sterowania z priorytetem w ruchu dla
tramwajow. Zastosowanie specjalnych sterownikow 1 detektorow reagujacych na zgloszenie
si¢ tramwaju bgdzie umozliwia¢ odpowiednie zmiany programu sygnalizacji, zapewniajace
zredukowanie do mozliwego minimum strat czasu podczas przejazdu przez punkty kolizyjne 1
przy ruszaniu z przystankow, poprzez:

e generowanie specjalnej, dodatkowej fazy ruchu, po zarejestrowaniu dojazdu tramwaju (z
mozliwoscia prowadzenia ruchu pojazdow komunikacji miejskiej w relacjach
zabronionych dla pozostatych pojazdow); przy braku zgloszen pojazddéw z priorytetem
faza ta jest pomijana,

lub:

* wydluZzenie sygnatu, gdy Zadanie priorytetu nast¢puje w czasie wyswietlania sygnalu
zezwalajacego na przejazd, a czas do chwili rozpoczgcia przejazdu tramwaju przez
skrzyzowanie jest dtuzszy od reszty tego sygnatu,

oraz

* mozliwie najszybsze przywotanie fazy dla tramwaju (bez zmiany, lub ze zmiana
kolejnosci wyswietlanych faz sygnalizacyjnych), gdy zadanie priorytetu nastgpuje w
okresie wyswietlania sygnatu zakazujacego wjazd tramwaju na skrzyzowanie.

Specjalna dodatkowa faza ruchu powinna by¢ generowana po zarejestrowaniu dojazdu
tramwaju do punktu kolizyjnego. Przy braku zgloszen faza ta jest pomijana. Taki sposob

sterowania powinien by¢ stosowany w miejscach, w ktorych nastgpuje zmiana potozenia
torowiska w stosunku do jezdni (na odcinkach miedzy skrzyzowaniami).

Wydluzenie sygnatu zezwalajacego na przejazd oraz mozliwie najszybsze przywotanie fazy

dla tramwaju powinno by¢ stosowane na skrzyzowaniach. Nalezy wyrdzni¢ wowczas dwa

przypadki:

a) zadanie priorytetu nastgpuje w czasie postoju tramwaju na przystanku potozonym na
wlocie skrzyzowania,

b) zadanie priorytetu nastgpuje gdy tramwaj znajduje si¢ w pewnej odlegtosci od wlotu (150
— 200 m) — co odnosi si¢ do skrzyzowan, na ktorych nie ma przystankéw tramwajowych,
lub przystanek tramwajowy potozony jest na wylocie skrzyzowania.

W pierwszym przypadku obecno$¢ tramwaju powinna by¢ rejestrowana na samym
przystanku. Niezbedne jest réwniez umieszczenie detektora rejestrujacego zjazd tramwaju ze
skrzyzowania. W drugim przypadku obecno$¢ tramwaju powinna by¢ rejestrowana co
najmniej w takiej odleglo$ci od linii zatrzyman, aby w czasie dojazdu tramwaju do
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skrzyzowania, w okresie wyswietlania sygnalu zakazujacego wjazdu na skrzyzowanie,
mozliwe bylo bezpieczne zakonczenie aktualnie wys$wietlanej fazy sygnalizacyjnej. Poza
detektorem rejestrujacym wjazd tramwaju na odcinek dojazdowy do skrzyzowania nalezy
rowniez rejestrowaé chwile, w ktorej tramwaj przejezdza przez lini¢ zatrzyman na wlocie.
Wowczas podejmowana jest decyzja odno$nie zakonczenia fazy z przydzielonym priorytetem
lub jej wydtuzania wskutek kolejnego zadania priorytetu.

Przywotanie fazy dla tramwaju tak szybko jak to jest mozliwe moze nastgpowac:

* Dbez zmiany kolejnosci faz, lecz przy skroceniu ich do minimum (tj. z uwzglgdnieniem
minimalnych czasow wySwietlania sygnatow zielonych 1 wymaganych czasow
migdzyzielonych),

* ze zmiana kolejnosci faz, poprzez natychmiastowe skrocenie fazy wyswietlanej i
przywotanie fazy dla tramwaju.

W przypadku sygnalizacji dwufazowej oba sposoby sa tozsame. W przypadku sygnalizacji
wielofazowej mozliwe jest stosowanie pierwszego z wymienionych rozwiazan, co bedzie
zapewnia¢ czesciowe roztadowanie kolejek pojazdéw na wlotach skrzyzowania, kosztem
czg$ciowego ograniczenia uprzywilejowania pojazdow transportu publicznego. Zastosowanie
drugiego z wymienionych rozwiazan bedzie niewskazane, gdyz wskutek pomijania
niektorych faz czg$¢ uzytkownikoOw pojazddow bez priorytetu zmuszona bylaby czekaé na
mozliwos¢ przejazdu skrzyzowania przez dwa lub wigcej cykli sygnalizacyjnych.

Przedstawione metody sterowania ruchem tramwajow na skrzyzowaniach potozonych na
trasie od Zabek do Dworca Wschodniego moga zosta¢ zrealizowane niezaleznie od stopnia
zaawansowania prac wdrozeniowych dotyczacych systemu zintegrowanego zarzadzania
ruchem w Warszawie. Zadanie priorytetu oraz jego przydzielanie, wraz z modyfikacja
programu sygnalizacji, nastgpowac¢ moga bowiem wylacznie na poziomie lokalnym.

W przypadku wdrozenia w Warszawie systemu zintegrowanego zarzadzania ruchem,
mozliwe bedzie wysylanie z poziomu lokalnego komunikatow do centrum sterowania z
»zadaniem” przydzielenia priorytetu i dokonania odpowiednich zmian w sterowaniu ruchem
na danym skrzyzowaniu. Informacje te zostana uwzglgednione w biezaco aktualizowanych
planach sterowania w nadzorowanym obszarze.

6.2 Identyfikacja i zasady rozwigzania punktow kolizji

Zaklada sig, Ze trasa tramwajowa do Zabek bedzie powstawata jednoczes$nie z ulicami Nowo-
Kijowska i ul. Nowo-Ziemowita. W celu identyfikacji punktow kolizji trasy tramwajowej z
planowanym uktadem drogowym przeanalizowano:

* miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego obszaru Targéwka Przemystowego,
ktérego jednym z ustalen sa zasady obstugi komunikacyjnej terenu i wskazanie na
przyszte powiazania (wezty 1 skrzyzowania) w uktadzie drogowym,

* miejscowy plan zagospodarowania Zabek, w ktorym wyznaczony jest korytarz
przeznaczony na ulice Nowo-Ziemowita i ustalone sa powiazania jej powiazania z ulicami
poprzecznymi,

 dotychczasowe opracowania zwiazane z Obwodnica Srédmiejska (BPRW) i Trasa
Olszynki Grochowskiej (DHV).
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Trasa tramwajowa do Zabek bedzie trasa dwutorowa, w przewazajacej czg$ci (poza
skrzyzowaniami) przebiegajaca po torowisku wydzielonym z jezdni. Potozenie torowiska w
stosunku do jezdni bedzie zroznicowane w zaleznosci od odcinka.

Zgodnie z propozycja usytuowania trasy tramwajowej na odcinku:

ok. 500m, pomigdzy istniejacym torowiskiem w ul. Kijowskiej a planowanym
skrzyzowaniem ul. Nowo-Kijowskiej z ul. Otwocka bedzie ona przebiega¢ wzdluz
péinocnej krawedzi ul. Nowo — Kijowskiej (zgodnie z projektem planu miejscowego w
rejonie Dw. Wschodniego),

ok. 6200m, pomigdzy skrzyzowaniem ul. Nowo-Kijowskiej z ul. Otwocka a
skrzyzowaniem ul. Nowo-Ziemowita z ul. Sikorskiego w Zabkach bgdzie ona przebiegad
w pasie dzielacym ciagu ulic Nowo-Kijowskiej oraz Nowo-Ziemowita, co zdecydowanie
ograniczy kolizji trasy z ukladem ulic poprzecznych; takie usytuowanie trasy
tramwajowej nie bedzie oznaczaé ograniczenia dost¢pnosci obu jezdni ul. Nowo-
Kijowskiej 1 ul. Nowo-Ziemowita dla ruchu lokalnego oraz umozliwi wyzsze predkosci
tramwajow,

ok. 400m, pomigdzy skrzyzowaniem ul. Nowo-Ziemowita z ul. Sikorskiego, a pg¢tla w
Zabkach bedzie przebiega¢ po wschodniej stronie ul. Sosnowe;.

Wzdluz trasy, zidentyfikowano 18 istotnych punktow kolizji trasy tramwajowej z uktadem
drogowo-pieszym, w tym:

W

11 punktow na terenie Warszawy,
7 punktow na terenie Zabek.

wigkszosci miejsc kolizyjnych ruch powinien by¢ sterowany za pomoca sygnalizacji

swietlnej, umozliwiajac plynny przejazd tramwajow. W Tabl. 2 zestawiono punkty kolizji
planowane] trasy tramwajowe] sterowane sygnalizacja $wietlna ze wskazaniem zasad

ster

owania ruchem. Nalezy doda¢ Ze trasa tramwaju bedzie takze wywotywaé kolizje z

ukladem drogowym 1 pieszym. Problemy z tym zwiazane bgda mogly by¢ rozwiazane w
drodze odpowiedniej organizacji ruchu.

Tabl. 2. Zestawienie punktéw kolizji trasy z uktadem drogowym i pieszym

L.p |

Rodzaj kolizji | Koncepcja rozwiazania

Warszawa

Skrzyzowanie ul. Nowo- | Instalacja sygnalizacji §wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniajacej
Kijowskiej z ul. Otwocka + | tramwajom priorytet w przejezdzie przez skrzyzowanie), zapewnienie
przejscia dla pieszych — | mozliwosci akumulacji i wydzielenie faz dla skrgtow w lewo (wloty ul. Nowo-
przejazd tramwaju w pas | Kijowskiej), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy
dzielacy skrecajace w lewo.

Tory kolejowe pomigdzy linig
E20 (kierunek na Terespol)

2 oraz E75 (kierunek na Tunel
Biatystok)
Wezet z Obwodnica
Srédmiejska — skrzyzowanie z
3 wyspa centralng w poziomie | Instalacja sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniajacej

terenu z sygnalizacjq $wietlng | tramwajom priorytet w przejezdzie przez skrzyzowanie).
+ przejscie dla pieszych przy
przystanku
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Lp Rodzaj kolizji Koncepcja rozwigzania
4 Lacznica kolejowa Tunel, lub eliminacja lacznicy
5 Przejicie dla pieszych w Instalacja sygnalizacji §wietlnej wzbudzanej przez pieszych
rejonie ul. Ksigcia Mieszka I Ja Syg L ! JPp p1eszych.
. . Instalacja sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniajacej
Skrzyzowanie ul. Nowo- ; . L . g e
. . tramwajom priorytet w przejezdzie przez skrzyzowanie), zapewnienie
Ziemowita z ul. Nowo- LA .. O ,
6 L mozliwo$ci akumulacji i wydzielenie faz dla skretow w lewo (wloty ul. Nowo-
Rzeczna + przejscia dla . . : limi ‘2 blok . <k d
ieszych Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy
p skrecajace w lewo.
Przejazd przez torowisko
7 tramwajowe w rejonie Instalacja sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniajacej
obiektow usytuowanych przy | priorytet dla tramwajow).
ul. Ziemowita 51,53
Skrzyzowanie ul. Nowo- . TR . . . S
. . . Instalacja sygnalizacji §wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniajacej
Ziemowita z ul. Bukowiecka . . C . . L
L priorytet tramwajom w przejezdzie przez skrzyzowanie), zapewnienie
w rejonie obiektow przy ul. o, .. L ,
8 . . mozliwosci akumulacji i wydzielenie faz dla skrgtow w lewo (wloty ul. Nowo-
Ziemowita 59/61, z . . .. . . . .
S O Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy
zapewnieniem mozliwosci .
. . skrgcajace w lewo.
przejazdu przez torowisko
Instalacja sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniajacej
Skrzyzowanie ul. Nowo- tramwajom priorytet w przejezdzie przez skrzyzowanie), zapewnienie
9 | Ziemowita z ul. Klukowska + | mozliwos$ci akumulacji i wydzielenie faz dla skretéw w lewo (wloty ul. Nowo-
przejscia dla pieszych Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy
skrecajace w lewo.
Instalacja sygnalizacji §wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniajacej
Skrzyzowanie ul. Nowo- priorytet tramwajom Ww przejezdzie przez skrzyzowanie), zapewnienie
10 | Ziemowita z ul. Bardowskiego | mozliwosci akumulacji i wydzielenie faz dla skrgtow w lewo (wloty ul. Nowo-
+ przejscia dla pieszych Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy
skrgcajace w lewo.
Wezel z Trasa Olszynki
Grochowskiej— skrzyzowanie . S, . . . S
..~ | Instalacja sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniajacej
11| 2 wyspa centralna w poziomic tramwajom priorytet w przejezdzie przez skrzyzowanie)
terenu z sygnalizacja $wietlng jom prioryt prze) p Y ’
+ przejscia dla pieszych
Zabki
Instalacja sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniajacej
Skrzyzowanie z ul. tramwaqu priorytet w pr;eJeZQZle przez s}qzyzowame), zapewnienie
12 . mozliwo$ci akumulacji i wydzielenie faz dla skretow w lewo (wloty ul. Nowo-
Projektowana . . - . . . .
Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy
skrecajace w lewo.
Syiovaie ru. | e syl ovlnl wivdn pes v, i
13 Pilsudskiego+ przejscia dla ’

pieszych

Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy
skrecajace w lewo.
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Lp Rodzaj kolizji Koncepcja rozwigzania

Instalacja sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej przez tramwaje, zapewnienic
Skrzyzowanie z ul. Reymonta | mozliwosci akumulacji i wydzielenie faz dla skrgtow w lewo (wloty ul. Nowo-

+ przejscia dla pieszych Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy
skrecajace w lewo.

14

Instalacja sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej przez tramwaje, zapewnienie
mozliwosci akumulacji i wydzielenie faz dla skrgtow w lewo (wloty ul. Nowo-
Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy
skrecajace w lewo.

Skrzyzowanie z ul.
15 | Szwolezeréow + przejscia dla
pieszych

Instalacja sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej przez tramwaje W miegjscu

Przejazd przez p6inocno- przekraczania:
16 | zachodnia jezdnie ul. Nowo- ® podinocno-zachodniej jezdni ul. Nowo-Ziemowita oraz
Ziemowita ¢ ulicy Sikorskiego.

W zwiazku z bliskoscia tych dwoch punktow kolizji konieczne jest

zsynchronizowanie sygnalizacji $wietlnej i zapewnienie przejazdu tramwaju
Ulica Sikorskiego + przejécie | bez zatrzymywania.

17 dla pieszych na wysokosci Synchronizacja sterowania ruchem dotyczy takze ciagu ul. Nowo-Ziemowita i
przystanku tramwajowego sygnalizacji $wietlnych dla pojazdéw indywidualnych na skrzyzowaniu ul.
Nowo-Ziemowita/Sikorskiego/Gajowa oraz przejazdu tramwajowego.

Przejscie dla pieszych w
18 | rejonie przystanku przy petli | Bez sygnalizacji
tramwajowej

Podsumowujac nalezy stwierdzié, ze z posrod 18 zidentyfikowanych punktow kolizji:

- w15 przypadkach nalezy przewidywa¢ wprowadzenie sterowania ruchem,

- w1 przypadku nie nalezy przewidywac sterowania ruchem — punkt kolizji bez sterowana
ruchem,

- w2 przypadkach nalezy przewidywac¢ rozwiazanie bezkolizyjne (tunel).

Dodatkowo niezbedne bedzie:

- wykonanie przebudowy torowiska w rejonie petli przy Dw. Wschodnim z budowa wezta
rozjazdowego,

- wykonanie we¢zla rozjazdowego umozliwiajacego zjazd tramwajow do zajezdni przy ul.
Kaweczynskie;j,

- wybudowanie tunelu w nasypach linii kolejowych oraz w nasypie lacznicy kolejowej lub
jej likwidacja.
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7 OPIS STANDARDU TECHNICZNEGO TRASY

Planowana trasa tramwajowa do Zabek obejmuje odcinek od km 0+000 (od istniejacego
rozjazdu w rejonie Dw. Wschodniego) do km 6+976, do petli w Zabkach w rejonie
skrzyzowania ul. Sosnowej z ul. Skorupki. Posiada dtugos$¢ ok. 7km.

7.1 Sie¢ drogowa

Odcinek wzdluz ulicy Nowo-Kijowskiej

Zgodnie z wuchwalonym Studium Uwarunkowan 1 Kierunkéw Zagospodarowana
Przestrzennego m.st. Warszawy (SUiKZP) ul. Nowo-Kijowska jest planowana jako ulica
zbiorcza. Bedzie stanowi¢ przedluzenie istniejacej ulicy Kijowskiej w kierunku do
planowanej Obwodnicy Srodmiejskiej (ul. Zabranieckiej). Ulica Kijowska posiada 2 jezdnie
po 2 pasy ruchu w kazdym kierunku rozdzielone pasem dzielacym, w ktorym usytuowane jest
torowisko tramwajowe.

Przyjmuje sig nastgpujace zatozenia dotyczace przekroju poprzecznego ul. Nowo-Kijowskiej:

- 2 jezdnie po 2 pasy ruchu (o szerokosci 7,0m kazda) rozdzielone pasem dzielacym z
usytuowanym w nim torowiskiem tramwajowym,

- obustronne chodniki o szerokos$ci min. 2,0m,
- obustronne, dwukierunkowe $ciezki rowerowe o szerokosci 2,5m.

Odcinek ulicy Nowo-Ziemowita

Zgodnie z uchwalonym SUIKZP m.st. Warszawy ul. Nowo-Ziemowita jest planowana jako
ulica glowna. W docelowe;j sieci drogowej aglomeracji warszawskiej bedzie ona petni¢ wazna
rolg péinocno—wschodniego tacznika migdzy trasami obwodnicowymi. Umozliwi powiazanie
drogowe Obwodnicy Srodmiejskiej (ul. Zabraniecka), Obwodnicy Miejskiej (Trasa Olszynki
Grochowskiej), drogi wojewodzkiej nr 631 oraz Wschodniej Obwodnicy Warszawy (WOW).

Przyjmuje si¢ nast¢pujace zatozenia dotyczace przekroju poprzecznego ul. Nowo-Ziemowita:

- 2 jezdnie po 2 pasy ruchu (o szerokosci 7,0m kazda) rozdzielone pasem dzielacym z
usytuowanym w nim torowiskiem tramwajowym,

- obustronne chodniki o szerokosci min. 2,0m,
- obustronne, dwukierunkowe $ciezki rowerowe o szerokosci 2,5m.

7.2 Usytuowanie torowiska tramwajowego

Uktad geometryczny trasy powinien spetlniaé wymagania szczegdlowe okreslone w

nast¢pujacych przepisach:

- Rozporzadzenie Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia 02.03.1999 w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.
Dziennik Ustaw nr 43 z dnia 14.05.1999 — Dziat III, rozdzial 10 ,, Torowisko
tramwajowe”.
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Polska Norma PN-K-92011: 1998 — Torowiska tramwajowe, wymagania i badania.
Polska Norma PN-K-92009: 1998 — Komunikacja miejska - skrajnia budowli, wymagania.

Wytyczne techniczne projektowania, budowy i utrzymania toré6w tramwajowych.
Ministerstwo Administracji, Gospodarki Terenowej i Ochrony Srodowiska Warszawa,
1983.

W przedstawionej koncepcji przebiegu trasy tramwajowej do Zabek dodatkowo przyjeto, ze:

7.3

promienie tukéw w weztach rozjazdowych 1 w trudnych warunkach prowadzenia torow
szlakowych nie powinny by¢ mniejsze niz 20m, a w przeci¢tnych warunkach na szlaku
nie mniejsze niz 150m,

przystanki beda potozone na odcinkach prostych i beda mie¢ dlugo$¢ nie mniejsza niz
33m (dla zatrzymania pojedynczego pociagu o max. dlugosci 32m),

szeroko$¢ pasa dzielacego ulic Nowo-Kijowskiej 1 Nowo-Ziemowita, powinna
uwzglednia¢  mozliwos¢ poprowadzenia torowiska tramwajowego, a  zatem
zarezerwowania (przy zatozeniu szerokos$ci pudta wagonu - 2,40m) pasa terenu o
minimalnej szeroko$ci:

- dla torowiska bez stupoéw na migdzytorzu — 6,80m,

- dla torowiska ze stupami na migdzytorzu — 7,80m,

- dla torowiska z ogrodzeniem na migdzytorzu - 7,40m,

- dla torowiska w rejonie przystanku (po stronie przystanku z platforma o szeroko$ci

3,5m) - od osi torowiska bez stupow na migdzytorzu do kraweznika drogowego —
6,2m,

- dla torowiska w rejonie przystanku (po stronie przystanku o szerokosci 3,5m) - od osi
torowiska ze stupami na migdzytorzu do kraweznika drogowego - 6,7m.

Konstrukcja torowiska

Przyjeto, Zze na analizowanej trasie tramwaju do Zabek zostanie zastosowana konstrukcja
torowiska zarowno podsypkowa jak i1 bezpodsypkowa - z podbudowa betonowa i
zroznicowana zabudowa w zaleznosci od usytuowania torowiska (wydzielone, wspdlne z
jezdnia) - stosowana w:

weztach rozjazdowych dla zapewnienia trwalej podstawy dla nawierzchni torowej w
miejscach o zwigkszonych oddziatywaniach dynamicznych, jakimi sa rozjazdy,

torowiskach wspolnych z jezdnia, a zwlaszcza na przejazdach i przejsciach dla pieszych,
w celu zapewnienia trwatej podstawy toru, mato podatnej na nier6wnosci narastajace w
klasycznych konstrukcjach z podbudowa podsypkowa wskutek nier6wnomiernego
osiadania toru i jezdni podczas eksploatacji przez pojazdy szynowe i samochodowe,

torowiskach wydzielonych (poza jezdnia i w pasie dzielacym jezdnie).

W zaleznos$ci od odcinka trasy przewiduje si¢ nastgpujacy rodzaj torowiska i jego zabudowy:

na odcinku od istniejacej trasy w ul. Kijowskiej do Trasy Olszynki Grochowskiej (granica
Zabek) — torowisko z podbudowa podsypkowa z wypetnieniem thuczniem,

na odcinku od Trasy Olszynki Grochowskiej do petli w Zabkach— torowisko z podbudowa
betonowa 1 zabudowa trawiasta.
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W przypadku torowisk bezpodsypkowych proponuje si¢ zastosowanie niemieckiego systemu
konstrukcyjnego okreslanego symbolem NBS (Neue Berliner Strassenbahn — Nowy Tramwaj
Berlinski). Polega on na zastosowaniu prefabrykowanych podktadow blokowych o czg¢sciowo
odkrytym (podczas montazu) zbrojeniu zalewanym betonem po ulozeniu rusztu torowego.
Utworzona w ten sposéb piyta podbudowy betonowej w wersji torowiska wspdlnego z
jezdnia jest zabudowywana betonem asfaltowym, a w wersji torowiska wydzielonego moze
by¢ zabudowana thuczniem lub ziemia ro$linng (humusem) i obsadzona trawa tworzac tzw.
torowisko trawiaste. Szyny w systemie NBS sa otoczone otuling z odpowiednich profili
gumowych zapewniajacych ciagte, sprezyste podparcie szyn i ich odizolowanie elektryczne
od zabudowy z betonu asfaltowego lub z humusu, w ktérym sa zatopione zwykle do poziomu
powierzchni tocznej gtdéwek szyn.

System NBS moze by¢ takze stosowany w pojedynczych rozjazdach i w weztach
rozjazdowych. Przekrdj konstrukcyjny ilustrujacy zasadg systemu NBS jest przedstawiony na
Rys. 20.
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Rys. 20. Przekroj konstrukcji bezpodsypkowej w systemie NBS — wersja z zabudowa z
betonu asfaltowego. Mozliwa zabudowa thuczniem i humusem z porostem trawiastym

Przyktad rozwiazania torowiska tramwajowego na podbudowie betonowej z zabudowa
trawiasta przedstawiono na Fot. 31 - Fot. 34.

Fot. 31. Przyklad koryta trasy tramwajowej Fot. 32. Przyktad torowiska tramwajowego

wytozonego mata podtorowa 1 przygotowanego pod zabudow¢ nawierzchnia
przygotowanego pod uktadanie podkladoéw trawiasta
betonowych
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Fot. 33. Trasa tramwajowa z Bemowa na Fot. 34. Trasa tramwajowa z Bemowa na
Bielany — przystanek Nowe Bemowo Bielany — przyktad odcinka szlakowego z
torowiskiem zabudowanym nawierzchnia
trawiasta

7.4

Zasilanie energetyczne

System zasilania elektroenergetycznego trasy powinien spelnia¢ wymagania szczegélowe
okreslone w nastgpujacych normach:

PN-EN 50163:1999 — Zastosowania kolejowe. Napigcia zasilajace systemow trakcyjnych

PN-EN 50122-1:2002 — Zastosowania kolejowe. Urzadzenia stacjonarne. Czg$é 1: Srodki
ochrony dotyczace bezpieczenstwa elektrycznego i uziemien

PN-EN 50122-2:2003 (U) — Zastosowania kolejowe. Urzadzenia stacjonarne. Czgs¢ 2:
Srodki ochrony przed oddziatywaniem pradéw bladzacych wywotanych przez trakcje
elektryczna pradu statego

PN-K-92002:1997 — Komunikacja miejska. Sie¢ jezdna tramwajowa 1 trolejbusowa.
Wymagania

PN-K-92006:1998 — Trakcja tramwajowa i trolejbusowa. Stacje prostownikowe.
Wymagania ogoélne

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

Zgodnie z ogélnymi wymaganiami stawianymi nowo budowanej trasie tramwajowej, jej
system energetyki trakcyjnej (zasilania trakcyjnego) powinien zapewni¢ niezawodnos¢
zasilania oraz pelne wykorzystanie walorow uzytkowych uktadow napgdowych nowej
generacji, w ktoére wyposazony bedzie nowoczesny tabor. W zwiazku z powyzszym w
przypadku trasy tramwajowej do Zabek zaktada sig, ze:

podstacje trakcyjne zostana zaprojektowane jako obiekty wolnostojace, parterowe, na
dzialtkach ogrodzonych, z dojazdem dla stuzb technicznych i ratunkowych, speiniajacym
standardy przyjete dla tego typu budowli stosowanych w Tramwajach Warszawskich,
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- podstacje beda posiada¢ zasilanie podstawowe oraz zasilanie rezerwowe zar6wno po
stronie $redniego napigcia jak i niskiego,

- wszystkie urzadzenia w podstacji beda umozliwiaé zarowno sterowanie lokalne jak i
zdalne oraz powinny by¢ wlaczone w system zdalnego sterowania stosowanego w
Tramwajach Warszawskich.

- uktady pomiarowe podstacji z licznikami elektronicznymi bgda umozliwia¢ zdalny odczyt
1 mozliwosci rozliczania wg. stref taryfowych oraz przesylanie danych pomiarowych
zarowno do dostawcy energii, jak do centrum programowania i rozliczenia energii w
Tramwajach Warszawskich,

- sie¢ trakcyjna bedzie siecia wielokrotna z kompensacja przynajmniej przewodu jezdnego
wykonanego z miedzi profilowanej o przekroju co najmniej 100 mm?® i liny no$nej
wykonanej réwniez z miedzi zgodnie z normami dla Djp — PN — 64/E — 90090 oraz BN —
86/3051 -02 dla liny Cu — PN — 74/E — 90211,

- do podwieszania sieci zostana zastosowane stosowane stupy trakcyjne rurowe stalowe
ocynkowane z elementami ozdobnymi w migdzytorzu, lub stupy trakcyjno-o$wietleniowe
wzdhuz ulic,

- kazdy odcinek sieci bedzie posiada¢ zabezpieczenie odgromowe. (odgromnik typu GXS).

- kazdy odcinek sieci bedzie zabezpieczony w uktad awaryjny w przypadku zasilania
podstawowego poprzez system roztacznikow zwierajacych sekcje.

- kable trakcyjne zasilajace i powrotne beda wykonane jako aluminiowe o jednolitym
przekroju 630 mm?/ 25 mm*w ekranie miedzianym i podwojnej izolacji polwinitowej,

Z uwagi na dlugo$¢ planowe;j trasy i zaktadana czgstotliwo$¢ kursowania tramwajow nalezy
przewidywac konieczno$¢ budowy 3 podstacji trakcyjnych, zlokalizowanych w rejonie:

- skrzyzowania ul. Nowo-Ziemowita z ul. Zabraniecka (Obwodnica Srodmiejska),
- skrzyzowania ul. Nowo-Ziemowita z Trasa Olszynki Grochowskiej,

- skrzyzowania ul. Sosnowej z ul. Skorupki w Zabkach.

Ostateczna 1lo$¢ podstacji zasilajacych, ich moc oraz szczegoétowa lokalizacja powinna
wynika¢ z przeprowadzonych obliczen obszaru zasilania. Lokalizacja podstacji (najlepiej w
pasie drogowym) umozliwi ostateczne rozplanowanie dlugos$ci odcinkdéw zasilania oraz
wykonanie obliczen rownowaznosci rozplywu pradow dla sieci powrotnej oraz obliczen
spadkow napig¢ 1 nagrzewania si¢ kabli.

Zaktada sig, ze slupy trakcyjne z zasady zostana usytuowane na migdzytorzu. Mozliwe sa
jednak lokalne odstgpstwa od tej zasady 1 rozpigcie sieci trakcyjnej poza torowiskiem
(rowniez z wykorzystaniem masztow os$wietleniowych) na odcinkach o ograniczonej
szerokos$ci dostgpnego pasa drogowego.

Zaktada si¢ takze, ze trasa tramwajowa do Zabek bedzie wyposazona w mozliwie mata liczbg
krzyzownic 1 zwrotnic. Wszystkie zwrotnice najezdzane od strony ostrza iglicy powinny mie¢
automatyczne sterowanie wg rozwiazania Elekroline Praha typu TMPKM, stosowane obecnie
jako standardowe w Tramwajach Warszawskich. Wszystkie zwrotnice najazdowe i zjazdowe
powinny by¢ wyposazone w automatyczne uklady ogrzewania i ze wzgledow bezpieczenstwa
powinny by¢ zlokalizowane poza pasami ruchu samochodowego.
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8  USYTUOWANIE PRZYSTANKOW I GEOWNE WEZLY
PRZESIADKOWE

Z punktu widzenia pasazeréw podstawowym elementem nowej trasy tramwajowej beda

przystanki. Dla podwyzZszenia jakoSci przestrzeni miejskiej 1 stworzenia rozwigzan

charakterystycznych, jednoznacznie identyfikujacych tras¢ tramwajowa do Zabek wazne

bedzie zapewnienie ich odpowiedniego standardu technicznego i wyposazenia. W zwiazku z

powyzszym przystanki na nowej trasie tramwajowej powinny:

- mie¢ ujednolicony standard w zakresie stosowanych materialdw, rozlokowania urzadzen
dla podréznych, podstawowego wyposazenia 1 kolorystyki; bedzie to sprzyjac
identyfikacji trasy tramwajowej, podniesie jej wizerunek oraz bedzie korzystne z punktu
widzenia komfortu odczuwanego przez pasazerow tramwaju,

- dlugosci platform przystankowych powinny by¢ dostosowane do taboru i czestotliwosci
ruchu; jako podstawowa dtugos¢ uzytkowa peronu nalezy przyja¢ 33m w dostosowaniu
do docelowej dtugosci wagonu wielocztonowego (do 32m);

- szerokos$¢ platform przystankowych powinna by¢ uzalezniona od liczby prognozowanych
pasazeréw, lecz nie powinna by¢ mniejsza niz 2,50m szerokosci uzytkowej (przy
szerokosci calej platformy - 3,50m);

- wysoko$¢ platform przystankowych powinna by¢ dostosowana do charakterystyki
tramwajow niskopodtogowych, ktorych podtoga przy drzwiach wagonu nie posiada stopni
1 jest obnizona do 0,30m ponad poziom gtowek szyn (PGS); zgodnie z wytycznymi TW
Sp. z 0.0. powinna ona wynosi¢ 0,22m ponad glowke szyny;

- na przystankach zlokalizowanych przy jezdni powinna by¢ stosowana pelna oslona
oddzielajaca platforme przystankowa od jezdni; bedzie ona stuzy¢ do ochrony przed
pojazdami oraz przed ochlapywaniem oczekujacych pasazeréw; ostony powinny
uniemozliwia¢ pieszym przekraczanie jezdni poza oznakowanymi przej§ciami;

- wzdhuz krawedzi platform przystankowych powinny by¢ stosowane pasy bezpieczenstwa,
okreslajace granice strefy niebezpiecznej podczas przyjazdu tramwajoéw; pasy te powinny
si¢ odznacza¢ odmienng barwa 1 struktura w stosunku do pozostatej powierzchni
platformy.

Wszystkie przystanki na trasie tramwaju powinny by¢ wyposazone w wiaty ochronne z
tawkami. Konstrukcja i forma wiaty powinna:

- skutecznie chroni¢ pasazeréw przed opadami atmosferycznymi (deszcz, $nieg), przed
nagrzewaniem od nadmiernego stonca i przed wiatrem, zapewniajac jednocze$nie warunki
do przewietrzania oraz odptywu wody opadowej,

- mie¢ taki sposéb odprowadzania wody, ktory eliminuje mozliwo$¢ ochlapywania
pasazerow sptywajaca z dachu woda oraz powstawania zastoin wody pod wiata,

- zapewnia¢ oczekujacym pasazerom dobra widocznos¢ nadjezdzajacych pojazdoéw
tramwajowych,

- zapewnia¢ miejsce na ekspozycj¢ elementéw informacyjnych (nazwa przystanku, numery
linii) dla pasazerow i prowadzacych pojazd,

- umozliwia¢ zainstalowanie gabloty z zestawem informacji dla pasazeréw,

- zapewnia¢ mozliwo$¢ montowania systemu informacji elektronicznej oraz
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- by¢ trwata, odporna na wandalizm i tatwa do utrzymania w czystosci.

Wszystkie przystanki na trasie powinny by¢ wyposazone w zestaw ujednoliconej informacji
obejmujacej: dane o trasach i rozktadach jazdy tramwajoéw kursujacych z danego przystanku,
przepisy porzadkowe i taryfy przewozowe, plan miasta (Warszawa/Zabki) ze szczegdlnym
uwzglednieniem schematow sieci komunikacji miejskiej. Wybrane przystanki powinny by¢
takze wyposazone w elektroniczne panele informacyjne, umozliwiajace interaktywny dostep
pasazerow do informacji dotyczacych systemu transportowego Warszawy 1 Zabek
(informacje ZTM, Tramwajow Warszawskich, urzedu miasta, itp.) utatwiajacych planowanie
podrézy oraz zakup biletoéw. Wszystkie przystanki powinny by¢ wyposazone w urzadzenia do
informacji wizualnej i glosowej w celu zapowiadania przyjazdu kilku najblizszych pociagow
oraz informowania o wystgpujacych zaktoceniach w ruchu. Przystanki powinny by¢
wyposazone w system kamer telewizyjnych, stwarzajacych mozliwo§¢ monitorowania stanu
bezpieczenstwa osobistego pasazeréw i ochrong wyposazenia przystanku przed aktami
wandalizmu.

Na etapie projektowania wiat warto rozwazy¢ mozliwosé wprowadzenia zréznicowania

identyfikujacego przystanki usytuowane na terenie Warszawy i na terenie Zabek.

Na trasie tramwajowej do Zabek przewidziano 11 zespotow przystankowych (23 przystanki
na trasie i petli). Przy lokalizowaniu przystankow wzigto pod uwage:

- usytuowanie istniejacych i potencjalnych zrédet i celow podrozy,

- warunek zachowania wysokiej predkosci komunikacyjnej na trasie (mozliwe
krétkiego czasu dojazdu z Zabek do Warszawy w rejon Dworca Wschodniego),

- dostepnos¢ miejsca dla usytuowania platform przystankowych,

- uwarunkowania  wynikajace z  dokumentéw  planistycznych  dotyczacych
analizowanych obszarow.

W odniesieniu do obszaru Warszawy (Targéwka) zaproponowana lokalizacja przystankéw
wynika gtownie z lokalizacji poprzecznych tras, na ktorych przewiduje si¢ funkcjonowanie
komunikacji autobusowej 1 gdzie bedzie mozliwos¢ dokonywania przesiadek. Ponadto jest to
teren wymagajacy przeksztatcen i uporzadkowania, na ktorym uruchomienie przystankow
moze stac¢ si¢ bodzcem do lokalizacji miejsc pracy lub zabudowy mieszkaniowe;.

W przypadku Zabek przy lokalizowaniu przystankéw gltownie wykorzystano informacje
przekazane przez Zamawiajacego o istniejacych, budowanych lub planowanych osiedlach
mieszkaniowych w rejonie analizowanej trasy tramwajowe;.

Zestawienie lokalizacji zespotow przystankowych na trasie tramwajowej do Zabek oraz
proponowany zakres wyposazenia przystankow przedstawiono w tabl. 3. Odlegtosci migdzy
przystankami przedstawiono w tabl. 4.
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Tabl. 3. Zestawienie zespotow przystankowych z wyposazeniem
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1 | Dworzec Wschodni 330m |35m| 022m | + + + +
2 | Zabraniecka 33,0m |3,5m | 0,22m | + + +
3 | Rzeczna 330m |35m| 022m | + + +
4 | Klukowska 33,0m |3,5m | 0,22m | + + +
5 | Bardowskiego 33,0m |35m | 022m | + + +
6 | Trasa Olszynki Grochowskiej 33,0m |35m | 0,22m | + + +
7 | Pilsudskiego 33,0m |35m | 0,22m | + + + +
8 | Reymonta 330m |35m | 022m | + - +
9 | SzwoleZerow 33,0m |3,5m | 0,22m | + + + +
10 |Sikorskiego 330m |35m | 022m | + - + +
11 | Petla Zqbki 33,0m |35m| 022m | + + + +

Tabl. 4. Odleglosci miedzy weztami przystankowymi na trasie tramwajowej do Zabek

Lp. Nazwa sasiednich przystankéw Odleglo$¢ miedzy przystankami
1 Dworzec Wschodni — Zabraniecka 1600
2 Zabraniecka — Rzeczna 843
3 Rzeczna — Klukowska 746
4 Klukowska — Bardowskiego 638
5 Bardowskiego — Trasa Olszynki Grochowskiej 1025
6 Trasa Olszynki Grochowskiej — Pitsudskiego 707
7 Pitsudskiego — Reymonta 410
8 Reymonta — Szwolezerow 605
9 Szwolezeréw — Sikorskiego 411
10 Sikorskiego — petla Zabki 230

Zespot przystankowy Dworzec Wschodni (Warszawa)

Wezet istniejacy w rejonie Dw. Wschodniego w Warszawie.

Zespol przystankowy Zabraniecka (Warszawa)
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Potozony w rejonie planowanego wezla ulicy Nowo-Ziemowita z Obwodnica Srodmiejska
(ul. Zabraniecka). Przewiduje si¢ lokalizacje obu platform przystankowych po wschodniej
stronie wezta. Zespot przystankowy zapewnia¢ bgdzie obstuge terenu, ktory przeznaczony
jest na lokalizacje funkcji produkcyjnych, ustugowych, magazynowo-sktadowych, a takze
parkow technologicznych oraz centrow kongresowo-wystawienniczych. Po wschodniej
stronie ul. Zabranieckiej (po obu stronach ul. Nowo-Ziemowita) znajduja si¢ obszary
przewidziane rowniez pod zabudowg mieszkaniowa. Zespot przystankowy bedzie umozliwiaé
przesiadke na komunikacje autobusows (linie autobusowe na Obwodnicy Sroédmiejskie;).

Zespol przystankowy Rzeczna (Warszawa)

Potozony w rejonie skrzyzowania ul. Nowo-Ziemowita z ul. Rzeczna. Przewiduje si¢
lokalizacje platform przystankowych na wlotach na skrzyzowanie. Zespdt przystankowy
bedzie zapewnia¢ obsluge terenu, ktéry przeznaczony jest na lokalizowanie funkcji
techniczno-produkcyjnych i ustugowych, ale takze na tereny mieszkaniowe, szczegdlnie w
potudniowo-wschodnim narozniku skrzyzowania. Zespot przystankowy bedzie umozliwiaé
przesiadke pomigdzy tramwajem a autobusami poruszajacymi si¢ wzdhuz ul. Rzecznej.

Zespol przyvstankowy Klukowska (Warszawa)

Potozony w rejonie planowanego skrzyzowania ul. Nowo-Ziemowita z ul. Klukowska.
Przewiduje si¢ lokalizacje platform przystankowych, na wlotach na skrzyzowanie. Zespot
przystankowy bedzie zapewniac¢ przede wszystkim obsluge terenu, ktdry przeznaczony jest na
lokalizacje funkcji mieszkaniowo-ustugowych zlokalizowanych gléwnie po pdinocnej stronie
ul. Nowo-Ziemowita i wschodniej stronie ul. Klukowskiej (Elsnerow).

Zespol przystankowy Bardowskiego (Warszawa)

Potozony w rejonie planowanego skrzyzowania ul. Nowo-Ziemowita z ul. Bardowskiego.
Przewiduje si¢ lokalizacj¢ platform przystankowych na wlotach na skrzyzowanie. Zesp6t
przystankowy bedzie zapewnia¢ obshugg terenu przeznaczonego dla funkcji mieszkaniowych
(Elsneréw) oraz techniczno-przemystowych w  potudniowo-wschodnim  narozniku
skrzyzowania. Ponadto zespdt przystankowy bedzie umozliwia¢ przesiadke pomigdzy
tramwajami a autobusami, poruszajacymi si¢ wzdtuz ul. Bardowskiego.

Zespot przystankowy Trasa Olszynki Grochowskiej (Warszawa/Zabki)

Potozony w rejonie planowanego wezta ul. Nowo-Ziemowita z Trasa Olszynki Grochowskiej.
Przewiduje si¢ lokalizacj¢ obu platform przystankowych po wschodniej stronie wgzla, na
granicy obszaru Warszawy 1 Zabek. Przystanek bedzie obslugiwaé powstajace osiedle
mieszkaniowe z zabudowa wielorodzinng (po poludniowej stronie ul. Nowo-Ziemowita, na
obszarze Zabek) oraz planowana zabudowe wielorodzinna po stronie poinocnej. Zespot
przystankowy bedzie umozliwia¢ rowniez przesiadki na komunikacj¢ autobusowa na Trasie
Olszynki Grochowskie;j.

Zespot przystankowy Pilsudskiego (Zqbki)

Potozony w rejonie planowanego skrzyzowania ul. Nowo-Ziemowita z ulica Pitsudskiego w
Zabkach. Przewiduje sig lokalizacj¢ platform przystankowych na wylotach skrzyzowania, ze
wzgledu na ograniczona szeroko$¢ pasa drogowego po stronie wschodniej. Zespot
przystankowy bedzie umozliwia¢ réwniez przesiadki na komunikacje autobusowa
funkcjonujaca na ul. Pitsudskiego (linia 145).
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Zespol przystankowy Reymonta (Zqbki)

Potozony w rejonie planowanego skrzyzowania ul. Nowo-Ziemowita z ulica Reymonta w
Zabkach, umozliwiajacy obstuge osiedli mieszkaniowych w tym z zabudowa mieszkaniowa
wielorodzinng (po stornie poludniowej).

Zespol przystankowy Szwolezerow (Zqbki)

Potozony w rejonie planowanego skrzyzowania ul. Nowo-Ziemowita z ulica Szwolezerow w
Zabkach, umozliwiajacy obstuge osiedli mieszkaniowych z zabudowa wielorodzinna.
Lokalizacja przystanku umozliwi przesiadki z autobusu linii 199 jadacego z kierunku
Zielonki oraz z autobuséw lokalnych, kursujacych ulica Szwolezerow w Zabkach.

Zespol przystankowy Sikorskiego (Zqbki)

Potozony w rejonie planowanego skrzyzowania ul. Nowo-Ziemowita z ulica Sikorskiego w
Zabkach.

Zespol przystankowy petla Zqbki

Potozony przy planowanej pe¢tli, w rejonie skrzyzowania ul. Sosnowej z ul. Skorupki z
mozliwoscia przesiadek z samochodéw do tramwaju (w systemie “parkuj i jedz) 1 z rowerow
do tramwaju (w systemie ,,bike & ride).

Zestawienie weztow wymiany ruchu w korytarzy trasy tramwajowej do Zabek przedstawione
jest w Tabl. 5.

Tabl. 5. Zestawienie weztdéw wymiany ruchu w korytarzu trasy tramwajowej do Zabek

Istotny z uwagi na powigzania

z metrem | z tramwajem | z autobusem | z koleja
Dw. Wschodni - + + +
Zabraniecka - -
Rzeczna - -
Bardowskiego - -
Trasa Olszynki
Grochowskiej
Pitsudskiego - -
Szwolezerow - -

Nr Nazwa wezta

N[N »n [N~

1
|+ [+ +]+
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9 ZALOZENIA DO PROGNOZ PRZEWOZOW

9.1 Zalozenia do prognozy liczby mieszkancow w Zabkach

W prognozach przewozdéw pasazerskich wykonanych dla analizowanej trasy tramwajowej,
uwzgledniono wszystkie czynniki majace wptyw na zrédta i cele ruchu oraz rozktad ruchu na
terenie Zabek 1 Warszawy, w tym:

- dane programowo przestrzenne z:
* obecna i prognozowana liczba mieszkancow,
* liczba miejsc pracy,
» zrodtami generujacymi ruch,

- zalozenia dotyczace zmian w ukladzie drogowym (na podstawie rozwoju uktadu
drogowego zgodnego z SUIKZP m.st. Warszawy),

- potlaczenia analizowanego obszaru z miejskim uktadem drogowym.

W przypadku miasta Zabki, dane programowo przestrzenne, oszacowano na podstawie
informacji zawartych w Miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego miasta Zabki,
uchwalonym Uchwata Nr 90 / XVIII / 03 Rady Miejskiej w Zabkach 19 grudnia 2003 r. W
planie tym ustalono przeznaczenie poszczegolnych terendow i sposob ich zagospodarowania.

Na podstawie planu (Rys. 21):
* oszacowano powierzchnig terendw przeznaczonych na zabudowe mieszkaniowa,

» zidentyfikowano miejsca planowanej lokalizacji ustug, miejsc pracy 1 terenow
produkcyjnych mogacych mie¢ wplyw na wystepowanie zrodet i celow ruchu.
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Rys. 21. Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Zabki — schemat
przedstawiajacy sposob zagospodarowana terenow

W przypadku terenéw przeznaczonych pod zabudoweg mieszkaniowa, uwzgledniono trzy typy
zabudowy, okreslone w planie:

* MW - tereny zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej, ktoérych podstawowym
przeznaczeniem jest zabudowa wielorodzinna. Na terenach tych dopuszcza sig¢ takze
lokalizacje:

- ushug nieuciazliwych;

- sieci 1 urzadzen infrastruktury technicznej;

- drég dojazdowych, parkingow i garazy niezbednych do obstugi terenu.
Zgodnie z ustaleniami zawartymi w planie:

- maksymalna wysokos¢ zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej nie moze
przekracza¢ 5 kondygnacji naziemnych, z dopuszczeniem wyzszych dominant w
eksponowanych miejscach;

- dopuszcza si¢ realizacje zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej o maksymalnej
wysokosci 2 kondygnacje naziemne + poddasze uzytkowe przy dachach wysokich lub
3 kondygnacje naziemne - przy dachach ptaskich.

“? TransEko



Wstepne studium przedtuzenia trasy tramwajowej do Zgbek 57

* MN - tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej, ktorych podstawowym
przeznaczeniem bedzie zabudowa jednorodzinna. Na terenach tych dopuszcza sig
lokalizacje:

- ushlug nieuciazliwych;

- sieci i urzadzen infrastruktury technicznej;

- drog dojazdowych, parkingdéw i garazy niezbednych do obstugi terenu.

Zgodnie z ustaleniami planu na terenach tych dopuszcza si¢ maksymalna wysoko$¢
zabudowy 2 kondygnacje naziemne + poddasze uzytkowe przy dachach wysokich; poza

strefa konserwatorska miasta-ogrodu dopuszcza si¢ 3 kondygnacje naziemne - przy
dachach ptaskich.

* MW/MN - tereny zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej lub jednorodzinne,
ktérych  podstawowym  przeznaczeniem bedzie zabudowa wielorodzinna i/lub
jednorodzinna.

Ustalenia zawarte w planie dotyczace tych terenow sa takie same jak dla MN 1 MW.

* M/U/P - tereny zabudowy mieszkaniowej lub uslugowo-produkcyjnej. Tereny te
przeznaczone sa na:

- realizacj¢ zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej wedlug przepisow dotyczacych
MW;

- realizacj¢ zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej wedtug przepisow MN;

- realizacj¢ zabudowy ustlugowo-produkcyjne;.

W celu oszacowania docelowej liczby mieszkancoOw okreslono powierzchnig terenow gdzie
przewidywana jest zabudowa mieszkaniowa, a po uwzglednieniu ggstosci zaludnienia
okreslono ,,chtonno$¢ poszczegdlnych” terenow (Tabl. 6). W oszacowanej w ten sposob
liczbie mieszkancow uwzgledniono nastepujace gestosci zaludnienia:

- dla terenow MW — ok. 461 osoby/ha,

- dla terenow MW/MN — ok. 329 osoby/ha,
- dla terendow MN — ok. 58 osoby/ha,

dla terenéw M/U/P — ok. 168 osoby/ha.

“? TransEko



Wstepne studium przediuzenia trasy tramwajowej do Zgbek 58

Tabl. 6. Oszacowanie docelowej liczby mieszkancéw w Zabkach na podstawie ,,chtonno$ci
terendéw” z uwzglednieniem ich przeznaczenia wg. miejscowego planu zagospodarowania.
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) ) ' MW/MN | 106,3 137 14563,1 34951,44
Po poludniowej stronie  ul- vy e g 70 2982 7156,8
Nowo-Ziemowita
MN 2,2 24 52,8 126,72
. . . MW 1.8 192 345.,6 829,44
Pomicdzy ul. Nowo-Ziemowita a "Gy \ni ™ 33 137 452,1 1085,04
ul. Sikorskiego i ul. Pitsudskiego
MN 44,1 24 1058.,4 2540,16
Pomiedzy ul. Nowo-Ziemowita a| MN 34,5 24 828 1987,2
ul. Pitsudskiego i ul. Warszawska
M/U/ P 4 70 280 672
Pomigdzy ul. Sikorskiego a ul.[ MW 3,7 192 710,4 1704,96
Skorupki MW/MN | 20,5 137 2808,5 24 6740,4
Pomigdzy ul. Skorupki, ul. Orla a | Npwniy |11 137 150,7 361,68
linia kolejowa — na zachdd od
Orlej MN 36 24 864 2073,6
Pomigdzy ul. Skorupki, ul. Orla a| Nrwnn | 128 | 137 1753,6 420864
linia kolejowa — na wschod od
Orlej MN 11,1 24 266,4 639,36
MW 7,2 192 13824 3317,76
Na potnoc od linii kolejowe;j MN 158.,4 24 3801,6 9123.84
MW/MN 2,3 137 315,1 756,24
Lacznie 491,9 78275

Przyjeto zatozenie, ze prognozy przewozdéw zostana wykonane dla trasy tramwajowej do
Zabek funkcjonujacej w roku 2015. Liczbg mieszkancow dla tego horyzontu czasowego
oszacowano na podstawie sredniego rocznego wzrostu liczby mieszkancoéw jaki odnotowano
w Zabkach w latach 1996-2006 (dane GUS) — Tabl. 7.
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Tabl. 7. Wzrost liczby mieszkancow w Zabkach w latach 1996-2006 wedtug danych GUS

Liczba os6b (wedlug Liczba WerSt ’hc,zby
. s mieszkancow w
Rok faktycznego miejsca przybywajacych
. . ; , stosunku do roku
zamieszkania, dane GUS) mieszkan .
poprzedniego
2006 24716 605 3,1%
2005 23974 389 3,0%
2004 23277 316 3,1%
2003 22571 524 1,7%
2002 22189 197 2,5%
2001 21642 242 3,2%
2000 20966 1011 4,6%
1999 20048 494 18,8%
1998 16876 62 2,3%
1997 16491 578 2,9%
1996 16032 65 1,0%
Srednia z ostatnich 10 lat 4,2%

Punktem wyjscia do oszacowania liczby mieszkancow w roku 2015 byla obecna liczba
mieszkancow. W zwiazku z tym, ze szacunki dotyczace obecnej liczby mieszkancow w
Zabkach odbiegaja od oficjalnych danych statystycznych, liczbg oso6b mieszkajacych w
Zabkach w roku 2006 oszacowano na podstawie liczby mieszkan w Zabkach (9540 w roku
2006) oraz $redniej liczby 0sob przypadajacych na mieszkanie w Polsce (2,96 osoby).
Przyjeto w ten sposob oszacowana liczbg mieszkancow w roku 2006 na poziomie 28,6 tys.,
czyli o ok. 16% wigcej niz w oficjalnych statystykach GUS. Uwzgledniajac Sredni roczny
wzrost liczby mieszkancow na poziomie 4,2% oszacowano liczbg mieszkancéw w roku 2015
na poziomie 41,5 tys. (Tabl. 8).

Tabl. 8. Przewidywany wzrost liczby mieszkancow w Zabkach

Rok Szacowana liczba mieszkancow
2006 28620
2007 29825
2008 31081
2009 32389
2010 33753
2011 35174
2012 36654
2013 38197
2014 39806
2015 41481
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9.2 Zalozenia do prognozy zatrudnienia w Zabkach

Laczna liczba pracujacych w Zabkach w roku 2006 wynosita 3692 osob (dane GUS
dotyczace miejsc pracy ulokowanych na terenie Zabek). W ciagu ostatniego dziesigciolecia
(1996-2006) liczba pracujacych wzrosta o ok. 14%, co w poroéwnaniu do wzrostu liczby
mieszkancow (ponad 55% wedlug statystyk GUS, ok. 78% wedlug szacunkow
przeprowadzonych w niniejszym opracowaniu) jest warto$cia niewielka. Wynika to z
zatrudniania si¢ mieszkancow Zabek poza obszarem miasta (najprawdopodobniej w
Warszawie).

W minionych latach réwniez w strukturze zatrudnienia w Zabkach zaszly znaczace zmiany,
zwigzane z intensywnym procesem rozwoju i zmianami strukturalnymi. W latach 1996-2003
(2003 rok jest ostatnim, dla ktérego dostgpne sa dane z podzialem na strukture zatrudnienia)
udzial zatrudnienia w ustugach rynkowych wzrést z ok. 40% do 67%, a udzial zatrudnionych
w przemysle obnizyt si¢ z 35% do 15%. Udziat uslug nierynkowych réwniez si¢ obnizyt z
23% do poziomu 18%. Odnotowywany wzrost liczby zatrudnienia w ustugach (tacznie
rynkowych 1 nierynkowych) jest proporcjonalny do wzrostu liczby mieszkancoéw i szacuje sie,
ze wynosi ok. 10% liczby mieszkajacych. Takie zatozenie przyjeto do oszacowania liczby
pracujacych w ustugach.

Natomiast udzial liczby pracujacych w przemysle zmniejszat si¢ w stosunku do liczby
mieszkancéw z poziomu 7% w roku 1996 do 2,4% w roku 2003 (wedlug danych GUS
dotyczacych liczby pracujacych i liczby mieszkajacych w Zabkach). Do oszacowania liczby
pracujacych w przemysle, przyjgto wartos$¢ na poziomie 1% liczby mieszkancow.

Tak przyjete zalozenia, w odniesieniu do liczby pracujacych w Zabkach dla okresu prognozy
wskazuja, ze w roku 2015 taczna liczba pracujacych bedzie na poziomie 4600 oséb, w tym:

*  90% beda stanowi¢ pracujacy w ustugach — ok. 4140 osdb,
* 10% beda stanowi¢ pracujacy w przemysle — ok. 460 0sob.

9.3 Podzial obszaru analizy (Zabek) na rejony komunikacyjne

Z uwagi na metodyke wykonywania prognoz przewozow, a takze w zwiazku z konieczno$cia
oszacowania liczby wsiadajacych i wysiadajacych na poszczegdlnych przystankach obszar
Zabek podzielono na 8 rejondw komunikacyjnych istotnych z punktu widzenia potozenia
trasy tramwajowej 1 usytuowania przystankow. Sa to obszary o podobnych charakterystykach,
takich jak planowane przeznaczenie obszaru, rodzaj zabudowy, usytuowanie w stosunku do
analizowanej trasy tramwajowej:

* Rejon 1 — obszar usytuowany na pdétnoc od linii kolejowej. Przewaza tam zabudowa
mieszkaniowa niska (ok. 70%). Obejmuje centrum Zabek, z koncentracja ustug oraz
liczne przedszkola (5), szkoty podstawowe (2) 1 gimnazja (2), szpital, lecznice dla
zwierzat.

* Rejon 2 — obszar usytuowany na potudnie od linii kolejowej, na pdéinoc od ul. Skorupki,
na wschdd od ulicy Orlej. Przewaza w nim zabudowa mieszkaniowa niska (ok. 80%).
Obejmuje takze miejski osrodek sportu centrum sportu oraz liczne punkty ustugowe i
drobny przemyst, miejski o$rodek kultury, bibliotekg miejska, 2 przychodnie zdrowia i
lecznice dla zwierzat.
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* Rejon 3 —na potudnie od linii kolejowej, na pdéinoc od ul. Warszawskiej, na zachdd od ul.
Orlej. Charakteryzuje go zabudowa mieszkaniowa mieszana (szacuje sig¢, ze polowa
mieszkan znajduje si¢ w zabudowie wielorodzinnej do 5 kondygnacji) z towarzyszacymi
jej ustugami. W obszarze tym zlokalizowano takze przedszkole, 3 przychodnie i1 lecznice
dla zwierzat.

* Rejon 4 — na potudnie od ul. Warszawskiej, na pétnoc od trasy tramwajowej, na zachod
od ul. Pitsudskiego. Na obszar ten sktada si¢ w wigkszos$ci zabudowa niska rozproszona z
niewielka liczba ustlug 1 dwoma przedszkolami. Jest to obszar rozwojowy, gdzie planuj¢
si¢ zabudowe wielorodzinng i rozwdj ustug.

* Rejon 5 —na poludnie od ul. Skorupki, na potnoc od trasy tramwajowej, na wschod od ul.
Kwiatowej z zabudowa mieszkaniowa o charakterze mieszanym z przewaga
wielorodzinnej (ok. 60%). Obecnie w obszarze tym realizowane sa nowe budynki
wielorodzinne, z czym wiaze si¢ takze wzrost liczby punktéw ustugowych.

* Rejon 6 — na podtnoc od trasy tramwajowej, pomiedzy ul. Pilsudskiego i Kwiatowa z
przewaga zabudowy jednorodzinnej. W obszarze tym zlokalizowany jest takze cmentarz,
szkota podstawowa, gimnazjum i przychodnia. W rejonie tym w najblizszych latach nie
planuje si¢ realizacji nowych inwestycji mieszkaniowych.

* Rejon 7 — na potudnie od trasy tramwajowej, na zachdd od ul. Pitsudskiego z przewaga
zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej (ok. 70%). W obszarze tym jest zlokalizowana
Praska Gielda Spozywcza oraz drobny przemyst, ustugi 1 przedszkole. Nastgpuje rozwoj
zabudowy mieszkaniowe] wielorodzinnej, z planami rozwojowymi w zakresie ustug i
przemystu.

* Rejon 8 — na potudnie od trasy tramwajowej i na wschdd od ul. Pitsudskiego, z przewaga
zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej (80%) oraz drobnym przemystem 1
przedszkolem. Zgodnie z planami rozwojowymi przewiduje si¢ intensywny rozwoj
zabudowy mieszkaniowej wysokie;j.

Podziat na rejony komunikacyjne, przygotowany na potrzeby prognoz przewozow na trasie
tramwajowej przedstawiono na Rys. 22. ze wskazaniem miejsca gdzie jest realizowana lub
projektowana zabudowa, mogaca mie¢ wplyw na zmiany liczby mieszkancow w
poszczegblnych rejonach, potencjalnych pasazerow trasy tramwajowej (kolor jasno
niebieski), a takze przebieg trasy tramwajowej (kolor ciemno niebieski) 1 usytuowanie
przystankow (kolor czerwony).
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Realizowana, projektowana lub planowana
w najblizszych latach zabudowa
wielorodzinna

e D |anowana trasa trarmwajowa

. Przystanki tramwajowe

Rys. 22. Podzial obszaru Zabek na rejony komunikacyjne
W prognozach wzrostu liczby mieszkancow przyjeto, ze nastepuje on przede wszystkim w
rejonach, w ktorych realizowana jest lub planowana zabudowa mieszkaniowa. Dane

zestawiono w Tabl. 9.

Tabl. 9. Prognozowana liczba mieszkancéw w poszczegolnych rejonach

Rejon Liczba mieszkancow Liczba mieszkancoéw
Rok 2007 Rok 2015

1 11100 11245

2 1650 1750

3 1260 1380

4 1040 4040

5 2735 4935

6 1810 1865

7 565 2595

8 9675 13675
Razem 29825 41485
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Prognozowana liczbg pracujacych przydzielono do rejondow w sposob nastepujacy:

* liczbg pracujacych w uslugach proporcjonalnie do liczby mieszkancow w danym
rejonie,
* liczbg pracujacych w przemysle w rejonach o charakterze przemystowym oraz tam
gdzie obecnie zidentyfikowano drobny przemyst.
Dane zestawiono w Tabl. 10.

Tabl. 10. Prognoza liczby pracujacych w poszczego6lnych rejonach

Rejon Razem pracujacy w rejonie
1 1215
2 265
3 140
4 405
5 495
6 185
7 395
8 1505
RAZEM 4605
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10 PROGNOZA PRZEWOZOW PASAZERSKICH

Do wykonania prognoz przewozéw wykorzystano komputerowy model ruchowy bgdacy w
dyspozycji m.st. Warszawy, opracowany w ramach Warszawskich Badan Ruchu (WBR
2005).

Z uwagi na zakres analiz, w tym w szczeg6lno$ci przewidywana skalg rozwoju systemu
transportowego Warszawy modelem prognostycznym objeto obszar Warszawy w jej
granicach administracyjnych oraz obszar Zabek. Analizowano takze dojazdy do Warszawy z
obszaru aglomeracji i Mazowsza w zwiazku z zakonczeniem trasy tramwajowej w Zabkach.

Prognozy ruchu wykonano dla roku 2015.

Model sieci transportowej

Do przeprowadzenia analizy zastosowano komputerowy model sieci komunikacji zbiorowej z
uwzglednieniem nastgpujacych podsystemow transportowych:

* podsystemu metra,
* podsystemu komunikacji autobusowej (w tym prywatnej),
* podsystemu komunikacji tramwajowej oraz

* podsystemu kolejowego 1 WKD.

Dla obszaru m.st. Warszawy zgodnie z modelem WBR 2005 przyj¢to podziat na 400 rejondéw
komunikacyjnych, a rozwd¢j systemu transportowego przyjeto jako zgodny ze Studium
Uwarunkowan i1 Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy 1 Strategia
Zrownowazonego Rozwoju Systemu Transportowego m.st. Warszawy na lata 2007-2015. W
odniesieniu do miasta Zabki, przyjeto podziat obszaru na 8 rejondw komunikacyjnych
zgodnie z opisem przedstawionym w rozdziale 9.

Model przewozow osob

Do obliczenia macierzy ruchu zastosowano model grawitacyjny. Zastosowano pierwotny
podzial zadan przewozowych, a wigc okresSlanie na etapie obliczania wielkosci ruchu
generowanego, jakim $rodkiem transportu bgda odbywane podroze. Rozktad przestrzenny
ruchu, a wigc wybor miejsca docelowego podrozy liczono osobno dla kazdej motywacji
podrézy dla rzeczywistych czasow przejazdu po trasach (liniach) komunikacji zbiorowe;j i
odpowiadajacym im krzywym modelu grawitacyjnego.

Do rozktadu ruchu na sie¢ transportu publicznego wykorzystano model sieci, w ktorym
zapisano przebiegi 1 parametry wszystkich linii komunikacyjnych dziatajacych w
analizowanym obszarze. W metodzie rozkladu uwzgledniono wszystkie elementy podrozy
komunikacja zbiorowa wyrazone przez: czas dojscia do przystanku, oczekiwania, przesiadki,
jazdy 1 dojscia od przystanku do celu podrozy. Elementom tym przypisano rézne wagi w
zalezno$ci od tego jak ich uciazliwo$¢ w sposob wzgledny jest odbierana przez pasazeréw. W
przypadku gdy pomigdzy rejonami istnialo wigcej niz jedno mozliwe do wykorzystania
potaczenie, catkowity potok ruchu na tej relacji dzielony byl pomigdzy potaczenia w
proporcji okreslonej przez funkcje uzytecznosci.
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Przebieg obliczen byt nastepujacy:

— na podstawie danych o rejonach komunikacyjnych dla okresu prognozy obliczone zostaly
potencjaty ruchu oséb, generowanego w godzinie szczytu porannego dla wszystkich grup
motywacyjnych;

— W oparciu o zapis sieci transportowej (model sieci), policzone zostaly macierze czaséw
przejazdu transportem publicznym pomigdzy rejonami komunikacyjnymi;

— w oparciu o obliczone rejonowe potencjaly ruchu oraz macierz czaséw przejazdu
obliczona zostala macierz podrdzy dla wszystkich motywacji;

— macierza podrozy pasazeréw transportu publicznego obciazony zostat model sieciowy tras
komunikacyjnych - uzyskano w ten sposob potoki pasazerskie na liniach komunikacji
zbiorowe;.

Wyniki prognoz przewozow
Wyniki prognoz przewozow przedstawiono w Tabl. 11 i na rysunku w zataczniku 2.

Tabl. 11. Prognoza liczby pasazeréw w przekrojach trasy tramwajowej - rok 2015 - potoki
pasazerskie w szczycie porannym (w obu kierunkach).

Odcinek Rok 2015
Nowo-Kijowska (Warszawa) 3790
Zabraniecka — Rzeczna (Warszawa) 3820
Rzeczna — Klukowska (Warszawa) 3580
Klukowska — Bardowskiego (Warszawa) 3610
Bardowskiego — granica Zabek (Warszawa/Zabki) 3240
granica Zabek - Pitsudskiego (Zabki) 2940
Pitsudskiego — Reymonta (Zabki) 2800
Reymonta — Szwolezerow (Zabki) 2520
Szwolezeréw — Sikorskiego (Zabki) 620
Sikorskiego — Skorupki (Zabki) 340

W odniesieniu do przystankéw usytuowanych wzdtuz trasy tramwajowej stwierdzono, ze:
- najbardziej obciazone beda zespoty przystankowe: Szwolezerow i Pitsudskiego,

- najmniej obciazone beda zespoty przystankowe: Klukowska i Zabraniecka.

Podsumowujac, w wyniku wykonanych prognoz przewozoéw dla trasy tramwajowej do Zabek,

usytuowanej wzdhuz planowanych ulic Nowo-Kijowskiej i Nowo-Ziemowita stwierdzono, ze:

- w perspektywie roku 2015 mozna spodziewa¢ si¢ dos¢ duzego obciazenia trasy
tramwajowej ruchem pasazerskim,

- liczba pasazerow w godzinie szczytu na poszczegoélnych odcinkach trasy w Zabkach

bedzie si¢ waha¢ od ok. 340 pasazerow/przekrdj w rejonie petli do ok. 3000
pasazerow/przekroj po zachodniej stronie ul. Pitsudskiego,
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- liczba pasazerow w godzinie szczytu na poszczegdlnych odcinkach trasy w Warszawie
bedzie si¢ waha¢ od ok. 3200 pasazerow/przekroj na odcinku pomigdzy granica Zabek a
ul. Bardowskiego do ok. 3800 pasazerow/przekrdj, na odcinku pomigdzy ul. Rzeczng a
istniejacym odcinkiem trasy tramwajowej w ul. Kijowskiej,

- w szycie porannym dominuje potok pasazeréw skierowanych do centrum Warszawy od
ok. 2700 os6b na godzing na terenie Zabek do 4900 osdb/godzing w rejonie Szmulek (ul.
Nowo-Kijowska),

- biorac pod uwagg najbardziej intensywnie wykorzystywany odcinek trasy tramwajowej
(ul. Nowo-Kijowska) oznacza to konieczno$¢ zapewnienia czgstotliwosci kursowania
pociagow w standardzie co 3 minuty (na odcinku przebiegajacym przez Zabki niezbedna
czestotliwos¢ jest na poziomie 4,5 minuty).

- na odcinku trasy od granicy miasta do ul. Kijowskiej wielko$¢ potoku pasazerskiego
bedzie na zblizonym poziomie (3200-3800) -$wiadczy to o niewielkiej ilo$ci zrodet i
celow podrozy zlokalizowanych na tym odcinku. Potwierdza to poczynione wcze$niej
zatozenie o konieczno$ci zapewnienia przede wszystkim szybkiego dowozu pasazeréw z
Zabek w okolice Dw. Wschodniego i dalej do centrum Warszawy.
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11 OCENA ZAPOTRZEBOWANIA NA TABOR

W opracowaniu przewidziano zakup nowego taboru tramwajowego na potrzeby eksploatacji
budowanej trasy tramwajowej. Okreslenie zapotrzebowania na tabor tramwajowy
przeprowadzono, biorac pod uwage wyniki analiz kosztow 1 korzysci spotecznych 1 majac na
wzgledzie efektywnos$¢ badanego przedsigwzigcia. Zakupy taboru dostosowano do prognoz
przewozoé6w wykonanych z zastosowaniem komputerowego modelu ruchu (z uwzglednieniem
czasOw przejazdow i prognoz liczby pasazerdéw).

Zakupy taboru zaplanowano dla linii tramwajowej funkcjonujacej na odcinku Zabki — Dw.
Wschodni, przy zatozeniu koniecznosci obstugi maksymalnego prognozowanego potoku
pasazerskiego.

- czas potkursu: 17,5 minuty
- postoj na petli: ok. 5 min
- zakladana sprawnos¢: 90%
- czegstotliwos¢ kursowania co 3 minuty
- wozy w ruchu na linii 15 pociagow
- zapotrzebowanie na tabor dla linii 17 pociagow
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12

WSKAZANIE PODSTAWOWYCH PROBLEMOW
REALIZACYJNYCH

W toku przeprowadzonych analiz technicznych stwierdzono szereg istotnych probleméw
realizacyjnych zwiazanych z prowadzeniem trasy tramwajowej do Zabek. Najwazniejsze z
nich sa nastgpujace:

przekroczenie terenéw kolejowych na wschod od Dw. Wschodniego oraz tacznicy
kolejowej, wymagajace wykonania obiektéw tunelowych w nasypach kolejowych,

rozwiazanie wysokosciowe trasy w rejonie wezta z Obwodnica Sroédmiejska,

rozwigzanie przekroju poprzecznego na terenie Zabek, w zwiazku z ograniczona
szerokos$cia pasa drogowego pomigdzy ul. Pilsudskiego i Reymonta,

usytuowanie p¢tli tramwajowej w rejonie ul. Skorupki z zapewnieniem miejsca na parking
typu ,,parkuj 1 jedz”,

brak uwzglednienia trasy tramwajowej w dokumentach planistycznych miasta takich jak
Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy
czy Projekcie czy projekcie Strategii Zrownowazonego Rozwoju Systemu Transportu
Publicznego Warszawy na lata 2007-2015 i dalsze,

brak uwzglednienia trasy tramwajowej oraz ul. Nowo-Ziemowita w obecnie
przygotowywanym Wieloletnim Planie Inwestycyjnym Warszawy na lata 2008-2012.
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13 WSTEPNE OSZACOWANIE KOSZTOW BUDOWY

13.1 Koszty zakupu taboru

W studium zatozono konieczno$¢ zakupu nowego taboru tramwajowego do obstlugi
budowanej trasy tramwajowej do Zabek. Zgodnie z przyjetymi zatozeniami tabor ten
powinien by¢ przegubowym, jednoprzestrzennym wagonem motorowym opartym na zasadzie
,»hiskiej podtogi”.

Koszt jednej jednostki taborowej oszacowano na 8,5 min zl.

Zgodnie z obliczonym zapotrzebowaniem na tabor tramwajowy (17 sztuk) koszt laczny
zakupu taboru oszacowano na poziomie 144,5 mln zt + VAT

13.2 Koszty realizacji infrastruktury torowej

Do oszacowania kosztéw trasy tramwajowej wykorzystano usrednione warto$ci szacowane na
podstawie opracowan studialnych wykonywanych na zamowienie tramwajéw Warszawskich
Sp. z 0.0, 1 dotyczacych tras tramwajowych w Warszawie. Koszty te nie obejmuja kosztow
dokumentacji projektowej, ujetej odrgbnie w zestawieniu kosztow projektu.

Dla tak przyjetych zatozen 1 danych wyjsciowych koszty jednostkowe ustalono wskaznikowo
na nastgpujacym poziomie:
- Budowa torowiska na podbudowie betonowej z zabudowa:

-z betonu asfaltowego: — 10,5 min zV/1 km trasy dwutorowe;j,

- trawiasta (lub alternatywnie zasypka z grysu) — 9,6 mln zl/1 km trasy
dwutorowe;j.

- Budowa torowiska na podbudowie podsypkowej z zabudowa:
-z betonu asfaltowego: - 7,5 mln zV/1 km trasy dwutorowe;,
-z prefabrykowanych ptyt typu MU-T: - 8,2 mln zV/1 km trasy dwutorowe;j,
- bez zabudowy — 5,5 mln zZV/km trasy dwutorowe;.

- Budowa wezla rozjazdowego na podbudowie betonowej z zabudowa z betonu
asfaltowego — 10,6 min zl/1 km trasy dwutorowej w wezle rozjazdowym.

Zgodnie z zaloZeniem, Ze trasa tramwajowa bgdzie powstawaé razem z budowa ulicc w
zestawieniu nie uwzgledniono kosztow zwiazanych z przebudowa uktadu drogowego i
infrastruktury podziemne;.

Zbiorcze zestawienia kosztow dotyczacych budowy infrastruktury torowej dla budowy trasy
tramwajowej do Zabek przedstawiono w tabl. 12 (w cenach z 2006 r., bez podatku VAT).
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Tabl. 12. Zestawienie kosztow budowy infrastruktury torowej
L e Liczba Koszty [mln. Z1]
’ WAREZEEIET Jeueses jednostek | Jednostkowe | catkowite
Budowa torowiska na
1 podbudowie betonowej z km trasy 0,55 10,5 5,78
zabudowa z betonu asfaltowego
Budowa torowiska na
2 podbudowie betonowej z km trasy 2,4 9,6 23,04
zabudowa trawiasta
Budowa torowiska na
odbudowie betonowej z
3 zabugowq z betonu asfaltovjvego w km trasy 0,2 10,6 2,12
wezle rozjazdowym
Budowa torowiska na
4 | podbudowie podsypkowej —bez | km trasy 4,0 5,5 22,0
zabudowy
Razem koszt calkowity infrastruktury torowej 52,94

Laczna dlugos$¢ torowisk wynosi ok. 7,15km trasy dwutorowej wraz z dlugoscia torow
planowanych do wykonania w obrgbie weztow rozjazdowych. Oszacowany koszt budowy

infrastruktury torowej wynosi ok. 52,94 min zl.+ VAT

13.3

W przeprowadzonej kalkulacji kosztoéw zwiazanych z przystankami usytuowanymi na trasie
tramwajowe] uwzgledniono koszty:

Koszty budowy przystankow

- budowy platform przystankowych,

- budowy pochylni dla niepelnosprawnych,

- budowy wiat,

- wyposazenia w panele informacyjne i automaty biletowe oraz

- instalacji systemu monitoringu.

Zestawienie kosztow przedstawiono w Tabl. 13. Wszystkie elementy rachunku wyrazono w
ztotych 2006 roku bez podatku VAT.
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Tabl. 13. Zestawienie kosztow budowy zespotow przystankowych z wyposazeniem

53 13 3 2 2 B E
= g g s | E | ES 2
s = Z £ £ g .= v
2 < g < )
Zespot > 2> 2> g T i 7 <
Lp. g g g S | g g o E
przystankowy 5 £ € = | =] % 2
g | 2] = S| £ | 38
© 2 2 £ = £L8
2 o o o) QL 5D
g
1 | Dworzec Wschodni 330m |35m | 022m | + + + + 165,1
2 | Zabraniecka 330m |[35m| 022m | + + + 165,1
3 | Rzeczna 330m |35m| 022m | + + + 165,1
4 | Klukowska 330m |[35m | 022m | + + + 165,1
5 | Bardowskiego 330m |35m | 022m | + + + 165,1
Trasa Olszynki 330m |35m| 0,22m | + + 165,1
6 | Grochowskiej +
7 | Pitsudskiego 330m |35m | 022m | + + + + 192.,4
8 | Reymonta 330m |[35m | 022m | + - + 192.4
9 | SzwoleZerow 33,0m |35m| 022m | + + + + 192.4
10 | Sikorskiego 330m |[35m | 022m | + - + + 192.4
11 | Petla Zqbki 33,0m |35m | 022m | + + + + 230,0

Laczny koszt budowy platform przystankowych oszacowano na 1,992 min zl. + VAT

13.4 Koszty budowy zasilania trakcyjnego

Koszty jednostkowe budowy zasilania trakcyjnego ustalono wskaznikowo na nastgpujacym

poziomie:

* Budowa nowej podstacji trakcyjnej przystosowanej do dwustronnego zasilania odcinka
sekcyjnego o dhlugosci ok. 3,5 km trasy wraz z budowa linii kablowych zasilajacych
podstacje po stronie pradu 15 kV (podzial kosztow ze STOEN — 50%) i kabli
pomigdzy podstacja a odcinkami sekcyjnymi zasilania (2 odcinki o dtugosci 1,6 — 1,8 km
na 1 podstacje) i wykupem gruntu na podstacje (dziatka min. 1000 m* — koszt ok. 5,5 min
z) — 19,1 min zV/podstacje.

* Budowa sieci trakcyjnej (stupy i przewody jezdne):

- shupy trakcyjne w migdzytorzu (z wysiggnikami dwutorowymi) — 1,8 mln zV/1 km
trasy dwutorowej,
- shupy trakcyjne poza torowiskiem (dwustronnie) — 2,6 mln zl/1 km trasy dwutorowe;j.

Zgodnie z powyzszym opisem zbiorcze zestawienie kosztow przedstawiono w Tabl. 14.
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Tabl. 14. Zestawienie kosztow budowy infrastruktury trakcyjnej (koszty w ztotych na rok
2006, bez podatku VAT).

1 Liczba Koszty [mlin. zl]
Lp URAAAEIMIGE Jegisil e jednostek [ jednostkowe | Calkowite
1 Budovya  nowej podstacji podstaga 3 19,1 57.3
trakcyjnej trakcyjna
Budowa sieci trakcyjne;: 5,1 1,8 9,18
a) stupy w miedzytorzu
2 b) shlupy dwustronnie poza km trasy 2,1 2,6 5,46
torowiskiem
3 | Budowa swiattowodu km 7,2 0,03 0,22
4 | Razem koszt calkowity infrastruktury trakcyjnej 72,16

Laczna dlugo$¢ sieci trakcyjnej w wariancie W1 wynosi ok. 7,3km trasy dwutorowej wraz z
dtugoscia sieci planowanej do wykonania w obrgbie weziow rozjazdowych. Koszt wykonania
infrastruktury trakcyjnej oszacowano na poziomie 72,16 min zt + VAT.

13.5 Koszty systemu informacji pasazerskiej

W  przeprowadzonej kalkulacji kosztow wdrozenia systemu informacji pasazerskiej
uwzgledniono:
- koszty urzadzen systemu takich jak: tablice informacyjne na przystankach, adaptery,

anteny, zasilacze, stabilizatory, urzadzenia glosowe, urzadzenia nadawcze i1 odbiorcze,
sterowniki;

- koszty doposazenia centrum dyspozytorskiego;
- koszty oprogramowania systemowego.

Zestawienie kosztow przedstawiono w Tabl. 15.

Tabl. 15. Zestawienie kosztow systemu informacji pasazerskiej (koszty w cenach 2006 r., bez
podatku VAT)

Koszt Liczba Koszt dla
Element systemu jednostkowy | . wszystkich
jednostek .
[z}] przystankow [zl]
Tablica 1qf0rmacyjne typu M — dwustronna w 41250 23 948750
technologii LED
Radio wersja przystankowa 10 120 23 232760
Sterownik systemu przystankowego 7 620 23 175260
Zasilacz przystanku 24V 51250 23 1178750
Urzadzenia glosowe przystankowe i glo$niki 3750 23 86250
Inne urzadzenia: adapter RCA/GPRS, antena z
przewodem dla RCA/GPRS, skrzynia zasilania
z szyna WAGO 1 podlaczeniami, stabilizator, 9400 23 216200
antena z przewodem ANT, przetwornik
Razem 2837970
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Laczny koszt budowy systemu informacji pasazerskiej oszacowano na poziomie 2,84 min zt
+ VAT.

13.6 Koszty sterowania ruchem

W przeprowadzonej kalkulacji kosztow budowy i modernizacji systemu sterowania ruchem
uwzgledniono koszt systemu detekcji komunikacji tramwajowej. Zatozono, ze koszty budowy
1 modernizacji sterownia ruchem, w tym koszty zakupu i/lub modernizacji sterownikow,
okablowania oraz systemu detekcji pojazdow indywidualnych, beda czgs$cia projektu
drogowego.

Zestawienie kosztow systemu detekcji tramwajow przedstawiono w . Wszystkie elementy
rachunku wyrazono w ztotych 2006 roku bez podatku VAT.

Tabl. 16. Zestawienie kosztow systemu detekcji tramwajow (bez podatku VAT)

Koszt Liczba
Element systemu Jedn(;;;:]kowy jednostek Koszt laczny [zl]
Koszt detektora tramwaju 4 000 80 320000
Koszt instalacji detektora 2 500 80 200000
Razem: 520000

Laczny koszt budowy systemu detekcji tramwajow oszacowano na poziomie 0,52 min zi +
VAT.

13.7 Inne koszty
W ramach projektu uwzgledniono takze dodatkowe koszty, ktore zostana poniesione na:
- budowa obiektow (tunele) — 10mln zt + VAT
- budowa parkingu Parkuj i Jedz — 920 tys. zt + VAT,
- promocj¢ projektu — 300 tys. zt + VAST,
- koszt projektowania — 5 mln zt + VAT.

13.8 Zestawienie kosztow

Laczny koszt projektowania i budowy trasy tramwajowej oszacowano na poziomie 146,7 min
zt + VAT. Koszt zakupu taboru oszacowano na poziomie 144,5 min zl.

Laczny koszt przedsigwzigcia, budowy trasy tramwajowej do Zabek oszacowano na poziomie
291,2 min zt + VAT

Zestawienie kosztow budowy trasy i zakupu taboru przedstawiono w tabl. 17.
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Tabl. 17. Zestawienie kosztow budowy trasy i1 zakupu taboru

Koszt w Koszt z

L.p. Sktadnik kosztu mln zl bez \r/nl?I;rz\;] VAT w

VAT mln 7t
1 Budowa torowiska 52,94 11,65 64,59
2 | Budowa obiektéw (tunele) 10 2,2 12,2
3 Budowa przystankow 1,99 0,44 2,43
4 | Budowa systemu zasilania trakcyjnego 72,16 15,88 88,04
5 | Budowa systemu informacji pasazerskiej 2,84 0,62 3,46
6 | Budowa systemu detekcji tramwajow 0,52 0,11 0,63
7 | Zakup taboru 144,50 31,79 176,29
8 Parking Parkuj i jedz 0,92 0,20 1,12
9 | Promocja projektu 0,3 0,06 0,36
10 | Projektowanie 5,00 1,10 6,1
Razem: 291,17 64,05 355,22
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14 PODSUMOWANIE ANALIZ - WNIOSKI

Przedstawiony raport zawiera wyniki wykonanej analizy mozliwosci budowy trasy
tramwajowe] z Warszawy do Zabek. W opracowaniu przedstawiono: szczegdétowa analize
uwarunkowan zwiazanych z projektem budowy trasy, koncepcje jej usytuowania oraz
lokalizacji przystankdéw, koncepcje rozwiazan technicznych, prognozy przewozow
pasazerskich, oceng zapotrzebowania na tabor oraz oszacowanie kosztow realizacji.

W opracowaniu zalozono, ze projekt budowy trasy tramwajowej do Zabek ma na celu
utatwienie podrozowania pomigdzy Zabkami i Warszawa poprzez podniesienie atrakcyjnosci
1 stopnia wykorzystania przez pasazerow $rodkow transportu publicznego w podrézach
dojazdowych do Warszawy, a takze w podréozach wewnatrzmiejskich (w Zabkach 1
Warszawie).

Analizie poddano mozliwo$¢ przedtuzenia trasy tramwajowej z ul. Kijowskiej do Zabek
wzdtuz planowanego ciagu ul. Nowo-Kijowska i Nowo-Ziemowita z zakonczeniem w postaci
petli zlokalizowanej w rejonie skrzyzowania ul. Sosnowej i1 ul. Skorupki. Na terenie Zabek,
trasa tramwajowa bedzie przebiegac przez obszary, na ktérych obserwowany jest intensywny
rozwdj budownictwa mieszkaniowego, w wigkszosci wielorodzinnego. Natomiast na obszarze
Warszawy bedzie przecina¢ obszar Targéwka Przemystowego, o charakterze produkcyjno-
ustugowym, magazynowo-sktadowym z enklawami zabudowy mieszkaniowej i ogrodkéw
dziatkowych. Duza czg$¢ tego obszaru stanowia ,,nieuzytki miejskie” oraz zdegradowane
tereny poprzemystowe. Zgodnie ze SUIKZP m.st. Warszawy obszar ten wymaga
przeksztatcen i1 wytworzenia struktur zabudowy o charakterze miejskim, z utrzymaniem
funkcji produkcyjnych 1 ustugowych. W ramach przeksztatlcen tych terenow istnieje
mozliwo$¢ zlokalizowania na nich np. centrum wystawienniczo — targowego lub parku
technologicznego. Oznacza to, ze bardzo waznym aspektem projektu budowy trasy
tramwajowe] bedzie jego oddzialywanie zar6wno w bezposrednim otoczeniu (w korytarzu
trasy) na obszarze m.st. Warszawy i Zabek, jak réwniez w aglomeracji Warszawskiej i szerzej
w regionie Mazowsza.

W _wyniku przeprowadzonych rozwazan stwierdzono, ze wybudowanie trasy tramwajowej

- Pozyskanie dla transportu publicznego pasazerow odbywajacych podréze wewnatrz
Zabek 1 wewnatrz Warszawy oraz odbywajacych podréze dojazdowe do Warszawy, z
gmin przylegtych do stolicy oraz z regionu Mazowsza i stworzenie im mozliwosci
odbywania podrozy alternatywnej w stosunku do samochodu.

- Skrocenie czasu podrozy (zmniejszenie strat czasu) pasazerow transportu
publicznego i zapewnienie im niezawodnosci odbywania podrézy poprzez
wprowadzenie nowoczesnej komunikacji tramwajowe;.

- Podniesienie komfortu podrézowania i stanu bezpieczenstwa osobistego pasazerow
komunikacji tramwajowe;j.

- Ograniczenie negatywnego oddzialywania systemu komunikacyjnego na otoczenie

miejskie, gtownie dzigki wprowadzeniu rozwiazania zachgcajacego do zmiany $rodka
transportu z komunikacji indywidualnej na zbiorowa, zmniejszajacego tym samym
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niekorzystne oddzialywanie systemu transportowego (emisje halasu i zanieczyszczen od
ruchu samochodowego).

- Ulatwienie Kkorzystania z komunikacji tramwajowej osobom starszym i
niepelnosprawnym.

- Zwigkszenie integracji systemu transportu publicznego Zabek i Warszawy z
transportem aglomeracyjnym i regionalnym.

- Zwigkszenie dostepnosci terenéw i obiektow (mieszkaniowych, biurowych, ustugowych,
itp.) w obszarze oddziatywania projektu.

- Zwigkszenie atrakcyjnosci korytarza trasy tramwajowej — dla lokowania miejsc
zamieszkania i zatrudnienia (ustugi).

W studium zidentyfikowano takze szereg istotnych probleméw realizacyjnych zwiazanych z
prowadzeniem trasy tramwajowej do Zabek. Najwazniejsze z nich sg nastepujace:

- sposob rozwiazania przekroczenia terenéw kolejowych na wschod od Dw. Wschodniego
oraz lacznicy kolejowej, wymagajace wykonania obiektow tunelowych w nasypach
kolejowych,

- sposdb rozwiazania wysokosciowego trasy w rejonie wezta z Obwodnica Srodmiejska,

- sposOb rozwiazania przekroju poprzecznego na terenie Zabek, w zwiazku z ograniczona
szeroko$cia pasa drogowego pomigdzy ul. Pitsudskiego i Reymonta,

- usytuowanie petli tramwajowej w rejonie ul. Skorupki z zapewnieniem miejsca na parking
typu ,,parkuj 1jedz”.

Waznym uwarunkowaniem zwigzanym z budowa trasy tramwajowej jest takze jej
nieuwzglednienie w dokumentach planistycznych Warszawy takich jak  Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy czy tez w
projekcie Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportu Publicznego Warszawy
na lata 2007-2015 1 dalsze. Nie jest takze ujmowana w tworzonym Wieloletnim Planie
Inwestycyjnym Warszawy na lata 2008-2012.

W wyniku przeprowadzonych analiz zapotrzebowania na budowg trasy stwierdzono, ze:

- w perspektywie roku 2015 mozna spodziewa si¢ dos¢ duzego obciazenia trasy
tramwajowej ruchem pasazerskim,

- liczba pasazerow w godzinie szczytu na poszczegoélnych odcinkach trasy w Zabkach
bedzie si¢ waha¢ od ok. 340 pasazerow/przekrdj w rejonie petli do ok. 3000
pasazerow/przekrdj po zachodniej stronie ul. Pitsudskiego,

- liczba pasazerow w godzinie szczytu na poszczegdlnych odcinkach trasy w Warszawie
bedzie si¢ waha¢ od ok. 3200 pasazerow/przekroj na odcinku pomigdzy granica Zabek a
ul. Bardowskiego do ok. 3800 pasazerow/przekr6j, na odcinku pomigdzy ul. Rzeczng a
istniejacym odcinkiem trasy tramwajowej w ul. Kijowskiej,

- w szycie porannym bedzie dominowac potok pasazerow skierowany do centrum
Warszawy o wartosci od ok. 2700 os6b na godzing na terenie Zabek do 4900
0s6b/godzing w rejonie Szmulek (ul. Nowo-Kijowska),

- biorac pod uwage, ze najbardziej intensywnie bedzie wykorzystywany odcinek trasy
tramwajowej (ul. Nowo-Kijowska) oznacza to konieczno$¢ zapewnienia czgstotliwosci
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kursowania pociagdéw w standardzie co 3 minuty (na odcinku przebiegajacym przez Zabki
niezbedna czgstotliwos¢ jest na poziomie 4,5 minuty),

na odcinku trasy od granicy miasta do ul. Kijowskiej wielkos¢ potoku pasazerskiego
bedzie na zblizonym poziomie (3200-3800) co $wiadczy o niewielkiej ilosci zrodet i
celéw podrézy tam zlokalizowanych; potwierdza to takze zasadno$¢ dazenia do szybkiego
dowozu pasazerow z Zabek w okolice Dw. Wschodniego i dalej do centrum Warszawy,
co wiaze si¢ z zachowaniem relatywne duzych odleglosci migdzyprzystankowych
($rednio 800m).

W ramach rozwiazania technicznego trasy tramwajowej do Zabek przewidziano:

budowe dwutorowego torowiska tramwajowego (o tacznej diugosci ok. 7,15 km) o
konstrukcji na podbudowie podsypkowej (na odcinku od Dw. Wschodniego do przecigcia
z planowang Trasa Olszynki Grochowskiej) 1 trawiastej o konstrukcji na podbudowie
betonowej (na odcinku od Trasy Olszynki Grochowskiej do petli w Zabkach),

zakup 17 nowoczesnych, niskopodtogowych tramwajow,

zlokalizowanie 11 zespotéw przystankowych (23 przystankéw) o ujednoliconym
standardzie w zakresie stosowanych materiatéw, rozlokowania urzadzen dla podroéznych,
podstawowego wyposazenia i kolorystyki co bedzie sprzyja¢ identyfikacji trasy
tramwajowej, zapewnieniu jej dobrego wizerunku oraz begdzie korzystne z punktu
widzenia komfortu odczuwanego przez pasazerow tramwaju,

rozwiazania techniczne przystankéw zapewniajace odpowiednie dlugosci platform
przystankowych w dostosowaniu do taboru i czgstotliwosci ruchu (dlugos$¢ platformy
33m), szeroko$ci platform w dostosowaniu do ruchu pasazerskiego (3,50m) oraz
wysokosci w dostosowaniu do charakterystyki tramwajow niskopodtogowych (0,22m
ponad gtowkg szyny);

nowoczesne wyposazenie przystankow obejmujace: pasy bezpieczenstwa okreslajace
granice strefy niebezpiecznej podczas przyjazdu tramwajow, zestawy ujednoliconej
informacji obejmujacej: dane o trasach i rozkladach jazdy tramwajow kursujacych z
danego przystanku, przepisy porzadkowe 1 taryfy przewozowe, plan miasta
(Warszawa/Zabki) ze szczegdlnym uwzglednieniem schematéw sieci komunikacji
miejskiej; elektroniczne panele informacyjne, umozliwiajace interaktywny dostgp
pasazerow do informacji dotyczacych systemu transportowego Warszawy i Zabek (na
wybranych przystankach); urzadzenia do informacji wizualnej 1 glosowej w celu
zapowiadania przyjazdu kilku najblizszych pociagdw oraz informowania o wystepujacych
zakloceniach w ruchu; system kamer telewizyjnych, stwarzajacych mozliwosé
monitorowania stanu bezpieczenstwa osobistego pasazerow i ochrong wyposazenia
przystanku przed aktami wandalizmu,

budowg parkingu typu ,,parkuj i jedZ” na 250 samochodéw i1 50 rowerow w rejonie pgtli
przy skrzyzowaniu ul. Sosnowej i ul. Skorupki.

Analiza usytuowania trasy tramwajowej do Zabek wykazala jej dobre powiazanie z
istniejacym systemem transportu publicznego w Warszawie i w Zabkach ze szczeg6lnym
uwzglednieniem transportu szynowego. Trasa bedzie mie¢ kontynuacje¢ w ciagu ul
Kijowskiej w kierunku ul. Targowej i dalej ul. Targowa w kierunkach pdtnocnym i
poludniowym. Linie tramwajowe funkcjonujace na tych trasach bgda zapewnia¢ mozliwosc
bezposredniego dojazdu do centrum Warszawy:
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- w ciagu ul. Targowej — Zielenieckiej 1 nastgpnie trasa w Al. Jerozolimskich (trasa
tramwajowa pe¢tla Banacha — petla Goctawek),

- wciagu ul. Targowej i al. Solidarnosci (trasa tramwajowa Dw. Wilenski-Bemowo).

W wezle z ul. Targowa mozliwe sa takze przesiadki na trasy tramwajowe na kierunku potnoc-
potudnie i dojazd tramwajami:

- w kierunku Goctawia (trasa w ciagu ulic Targowej — Grochowskiej),
- w kierunku Zerania FSO (trasa w ciagu ulic: Targowej — Jagiellonskiej)

- w kierunku Zerania Wschodniego (trasa w ciagu ulic Targowej — 11 Listopada —
Odrowaza — Rembielinska - Annopol)

Zaklada sig, ze projektowana trasa tramwajowa bedzie takze zapewnia¢ powiazanie z I linig
metra:

- ze stacja Metro Ratusz/Arsenal (dojazd trasa tramwajowa w ul. Targowej i na Trasie WZ),

- ze stacja Centrum (dojazd trasa tramwajowa w ul. Targowej, Zielenieckiej 1 Al
Jerozolimskich).

1 w przysztosci z 11 linia metra poprzez:
- stacj¢ Stadion (dojazd tramwajem z Zabek),
- stacj¢ Dw. Wilenski (dojazd ul. Targowa ).

Przeprowadzone analizy ruchowe wykazaly, ze uruchomienie komunikacji tramwajowej z
Zabek zapewni nastgpujacy czas dojazdu z przystanku krancowego usytuowanego na petli w
Zabkach:

- w okolice Dworca Wschodniego (bezposredni dojazd tramwajem) — ok. 17,5 minuty,
- w okolice Stadionu (bezposredni dojazd tramwajem) — ok.21 minut,

- do pl. Bankowego (z uwzglgdnieniem przesiadki do tramwajow na trasie Targowa-
Trasa WZ) — ok. 30 minut,

- do Centrum (Rondo Dmowskiego) — ok. 32 minuty.

Trasa tramwajowa do Zabek bedzie takze zapewnia¢ dogodne powiazania z komunikacja
autobusowa:

- w rejonie przystanku Dw. Wschodni, gdzie usytuowana jest pgtla autobusowa,

- wrejonie planowanych przystankoéw tramwajowych w obszarze Warszawy: Zabraniecka,
Rzeczna, Bardowskiego, Trasa Olszynki Grochowskiej.

W wyniku przeprowadzonego w studium oszacowania kosztow inwestycyjnych ustalono, ze
taczny koszt budowy trasy tramwajowej bgdzie na poziomie 291,2 mln zt + VAT, w tym
koszt projektowania i budowy trasy tramwajowej bedzie na poziomie 146,7 mln zt + VAT, a
koszt zakupu taboru na poziomie 144,5 miln zt + VAT.
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